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WSTEP

Dokument ,Standardy infrastruktury pieszej miasta Krakowa” okresla parametry techniczne,
jakim powinna odpowiada¢ infrastruktura drogowa (drogi publiczne, drogi wewnetrzne bedace
w zarzadzie Gminy Miejskiej Krakow oraz gtdéwne ciggi komunikacyjne przebiegajace przez tereny
zieleni) przeznaczona dla pieszych w Krakowie. Wskazane w dokumencie rozwigzania dotycza
planowania, projektowania, wykonania oraz utrzymania ciggdw pieszych. Zapisy Standardéw
moga tez stanowic podstawe projektowania infrastruktury pieszej dla zarzadcéw terendw innych
niz wyzej wymienione. Od niniejszych Standardéw mozliwe sg odstepstwa. Stosowanieodstepstw
od Standardéw wymaga zaproponowania projektu rozwigzania alternatywnego wrazz pisemnym
uzasadnieniem. Procedure odstepstw szczegdétowo okresla Zarzadzenie Prezydenta miasta
Krakowa wprowadzajace niniejsze Standardy

Celem powstania ,Standardéw infrastruktury pieszej miasta Krakowa” jest okreslenie ram
technicznych, funkcjonalnych i organizacyjnych, ktére postuzg do tworzenia wysokiej jakosci
przestrzeni publicznej, opartej o idee projektowania uniwersalnego. Oznacza to, ze infrastruktura
piesza tworzona zgodnie z niniejszym dokumentem powinna by¢ komfortowa, zrozumiata
i dostepna dla wszystkich uzytkownikéw — mieszkancow i przyjezdnych — niezaleznie od stopnia
ich mobilnosci. Szczegétowe zasady projektowania uniwersalnego, ktérymi powinni sie kierowac
projektanci i wykonawcy infrastruktury pieszej, to:

Identyczne zastosowanie

Projekt zapewnia réwny dostep dla wszystkich uzytkownikow, niezaleznie od ich mozliwosci
(w tym brak segregacji uzytkownikéw, projektowanie w taki sposéb, Zzeby parametry
projektowanej infrastruktury miaty najwiekszy wspdlny mianownik dla grup z réinymi
ograniczeniami).

Elastyczno$¢ uzycia
Projekt uwzglednia fatwosc¢ korzystania uzytkownikdw o réznych celach i przyzwyczajeniach.
Prosta i intuicyjna obstuga

Zaprojektowane rozwigzania sg czytelne i domysine dla wszystkich uzytkownikow. Prostota
projektowanych rozwigzan stanowi podstawe rozumienia przestrzeni dla oséb o réznym stopniu
kompetencji komunikacyjnych (np. dzieci, oséb o ograniczonej mobilnosci itp.).

Czytelnos¢ rozwigzan

Zaprojektowana infrastruktura jest dostepna dla wszystkich uzytkownikéw, niezaleznie
od ograniczen ich zmystow. Nalezy dazy¢ do maksymalizacji liczby sposobdw, za pomoca ktorych
beda przekazywane informacje (np. kontrastem i fakturg).

Tolerancja dla btedéw

Projektowana infrastruktura pozostawia miejsce na btedy i nieuwage uzytkownikéw.
W jednoznaczny sposdb powinna informowacd o zagrozeniach i utrudnieniach.



Niski poziom wysitku fizycznego

Infrastruktura projektowana jest w sposdéb, ktéry wymaga minimalnego wysitku fizycznego
uzytkownikéw. Tam, gdzie jest to mozliwe, minimalizowane sg parametry pochylen, projektuje sie
w linii prostej itp.

Rozmiar i przestrzen zaprojektowana dla oséb o réznym wzroscie, zasiegu dtoni, mobilnosci
(np. osoby na wadzkach)

Projektowane rozwigzania sg dostepne dla osdéb o réinym zasiegu i mobilnosci, tj. nalezy
projektowaé przyciski w windach, porecze itp. na wysokosci dostepnej dla wszystkich
uzytkownikéw, jak réwniez szerokosé ciggdw lub dojsé do réznych elementéw pasa drogowego
projektowac w sposdb uwzgledniajacy rézne stopnie mobilnosci. *

Percepcja rownosci

Infrastruktura projektowana jest w sposéb ograniczajgcy do minimum sytuacje, w ktorej
jakakolwiek osoba poczutaby sie traktowana w nieréwny sposdb.

Ze wzgledu na istotng warto$é historyczng czesci obszardw Krakowa, szczegdlny nacisk zostat
potozony na kontekst historyczny, w tym opieke konserwatora zabytkdw nad poszczegdlnymi
obszarami miasta.

Standardy zostaty podzielone na trzy giéwne czesci:

e Funkcjonalng, w ktérej okreslone =zostaly zasady projektowania i zarzadzania
infrastrukturg pieszg, w tym w szczegdélnosci podziat chodnika na strefy funkcjonalne,
sposéb projektowania infrastruktury pieszej w zaleznosci od natezenia ruchu pieszego,
funkcji danego ciggu, ze szczegdlnym naciskiem na bezpieczenstwo ruchu.

o Techniczng, w ktdrej okreslone zostaty szczegdtowe rozwigzania dotyczace projektowania
infrastruktury.

e Organizacyjng, w ktérej okreslone zostaty procedury i dziatania, zwigzane z wdrazaniem
organizacji ruchu, utrzymaniem i procesami decyzyjnymi.

Przyjeto, ze dokumentami normatywnymi, bedgcymi podstawg rozwigzan zawartych
w niniejszych Standardach, sg aktualne na dzien ogtoszenia Standarddw:

e Ustawa o zapewnianiu dostepnosci osobom ze szczegdlnymi potrzebami z dnia 19 lipca

2019 r. (Dz.U. z 2019 r. poz. 1696) tj. z dnia 29 maja 2020 r. (Dz. U. 2 2020 r. poz. 1062);

e Prawo o ruchu drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r. (Dz. U. Nr 98, poz. 602) tj. z dnia

1 marca 2021 r. (Dz. U. z 2021 r. poz. 450);

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie szczegétowych warunkdw technicznych
dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkdéw ich umieszczania na drogach z dnia 3 lipca 2003 r. (Dz. U. Nr 220, poz. 2181)

tj. z dnia 9 wrzesnia 2019 r. (Dz. U. z 2019 r. poz. 2311);

e Rozporzadzenie Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji
w sprawie znakdw i sygnatéw drogowych z dnia 31 lipca 2002 r. (Dz. U. Nr 170, poz. 1393)

tj. z dnia 31 pazdziernika 2019 r. (Dz. U. z 2019 r. poz. 2310).

! The principles of universal design, NC State University, The Center for Universal Design, 1997.
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e Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie z dnia 2 marca
1999 r. (Dz. U. Nr 43, poz. 430) tj. z dnia 23 grudnia 2015 r. (Dz. U. z 2016 r. poz. 124)

e Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogowe obiekty inzynierskie i ich usytuowanie
z dnia 30 maja 2000 r. (Dz. U. Nr 63, poz. 735)

e Rozporzadzenie Komisji (UE) NR 1300/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacych sie do dostepnosci systemu
kolei Unii dla 0séb niepetnosprawnych i oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sie;

o Woytyczne organizacji bezpiecznego ruchu pieszych — Wytyczne prawidtowego oswietlania
przejs¢ dla pieszych (opracowanie wykonane na zlecenie Ministra Infrastruktury z grudnia
2017, rekomendacja 20 lipca 2018)

e Norma ISO? 21542 Building construction — Accessibility and usability of the built
environment;

e Norma ISO 23599 Assistive products for blind and visionimpaired persons — Tactile
walking surface indicators;

e Norma DIN3? 32984 - Bodenindikatoren im éffentlichen Raum (pomocniczo).

W przypadku, kiedy zagadnienia omdéwione w niniejszych Standardach nie sg wystarczajgce, zeby
rozstrzygng¢ kwestie projektowe (np. na styku projektowania infrastruktury drogoweji
budynkdéw), nalezy stosowaé zapisy prawa jako obligatoryjne, natomiast normatywy ISO jako
wytyczne optymalne.

Dokumentami prawa miejscowego, ktdre zostaty uwzglednione w niniejszych Standardach, s3:

2 1SO oficjalnie rozpoczeta dziatalno$é¢ 23 lutego 1947 r. Wérdd cztonkéw-zatozycieli jest Polski Komitet
Normalizacyjny.

ISO jest organizacjg pozarzgdowa, jej cztonkowie nie sg delegowani przez rzady, pomimo ze niektére
organizacje cztonkowskie znajdujg sie w strukturach rzadowych. Stawia to organizacje na szczegdlnej pozycji
pomiedzy sektorami panstwowym a prywatnym, szczegdlnie wobec stowarzyszen przemystowych. Kazdy
kraj reprezentuje z zasady tylko jedna organizacja.

Prace organizacji koordynuje Sekretariat Generalny z siedzibg w Genewie (Szwajcaria). Decyzje strategiczne
podejmuje Zgromadzenie Ogdlne na corocznych spotkaniach. Trzy razy w roku zbiera sie RadalSO.
Struktura ISO jest wzorowana na strukturze ANSI i DIN. Sktada sie na nig kilkaset komitetéw technicznych
i grup roboczych zajmujacych sie dyskusjami technicznymi oraz Komitet Gtdwny, w ktérym po jednym gtosie
maja cztonkowskie kraje.

Projekty zmian lub projekty nowych norm zwane draftami moze sktada¢ kazda organizacja cztonkowska.
Nastepnie projekty sg dyskutowane w grupach roboczych, w ktérych po uzyskaniu ogdlnego konsensusu
,draft” zamienia sie w ,project”, ktéry moze uzyska¢ status oficjalnej normy po tym jak 3/4 cztonkéw
komitetu gtéwnego zaopiniuje go pozytywnie.

Dziatalnos¢ I1SO finansowana jest ze sktadek cztonkowskich ustanawianych proporcjonalnie do produktu
krajowego brutto. Dodatkowe dochody przynosi sprzedaz norm. ISO wydaje rowniez podreczniki, poradniki,
kompendia oraz periodyki informujgce o biezgcych i planowanych pracach organizacji.

Respektowanie norm ISO jest dobrowolne. Jako organizacja pozarzagdowa ISO nie moze narzucaé,
wymuszac ich stosowania. Autorytet organizacji wynika z miedzynarodowej reprezentacji, sposobu
ustanawiania norm (na zasadzie konsensusu) oraz zrozumienia wptywu normalizacji na ekonomike.
(https://pl.wikipedia.org/wiki/Mi%C4%99dzynarodowa_Organizacja_Normalizacyjna dostep: 04.05.2020)

3 Norma niemiecka, stosowana w niniejszym dokumencie w celach poréwnawczych
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e Zarzadzenie Nr 3113/2018 Prezydenta Miasta Krakowa z dnia 15 listopada2018 r.
w sprawie wprowadzenia ,Standardéw technicznych i wykonawczych dla
infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa”;

e Uchwata Nr XXXVI/908/20 Rady Miasta Krakowa w sprawie ustalenia ,Zasad
i warunkdow sytuowania obiektéw matej architektury, tablic reklamowych i urzadzen
reklamowych oraz ogrodzen” z dnia 26 lutego 2020 r. (Dz. Urz. Woj. Matop. z 2020 r.
poz. 1984);

e Uchwata nr XCI/2394/17 Rady Miasta Krakowa z dnia 20 grudnia 2017 r. w sprawie
ustalenia kierunkdw dziatania dla Prezydenta Miasta Krakowa w zakresie wspierania
mobilnosci aktywnej realizowanej za pomocg Urzgdzen Transportu Osobistego.

W 2016 roku w Unii Europejskiej zgineto 5320 pieszych, co stanowito 21% wszystkich ofiar
wypadkéw drogowych. W latach 2007-2016 nastgpit spadek liczby ofiar pieszych o 36%,
a najwiekszy spadek odnotowaty dwa kraje — totwa i Polska. Najmniejsze spadki nastgpity
w Norwegii i Szwajcarii, jednak trzeba wzig¢ pod uwage fakt, ze stosunkowo tatwo o duzig
poprawe, kiedy stan bezpieczenstwa jest bardzo zty — trudniej poprawiaé¢ rzeczy,
ktdre juz funkcjonujg dobrze. Liczba ofiar w Polsce, mimo znaczacego spadku, to wcigz liczba
znaczaco wieksza niz w Norwegii czy Szwajcarii. Takze kraje o poréwnywalnej gestosci
zaludnieniai strukturze przestrzennej, takie jak Niemcy, miaty czterokrotnie mniejszg liczbe ofiar
pieszych w tym samym okresie.*

Cofnijmy sie w czasie: w latach 1952-1961, w Oslo w Norwegii ginie 168 pieszych. Az 55% z nich
to osoby powyzej 60. roku zycia, a 12% - ponizej 9°. W 2019 roku w Oslo nie zginat w wypadkach
ani jeden pieszy. Zmiana jest zasadnicza i oczywiscie wptywa na nig wiele réznych czynnikéw.
W 1997 roku parlament norweski przyjat jako cel , wizje zero” — pomyst, ze kazda ofiara w ruchu
drogowym to porazka polityki bezpieczeristwa. Na sukces Oslo sktadajg sie: ograniczenia predkosci
samochodéw, mniej samochoddw na drogach, mniejszy ruch w strefach zamieszkania, fizyczne
spowolnienie ruchu i lepsze projektowanie infrastruktury drogowej. Rozwigzania stosowane
w Norwegii nie wychodza poza katalog rozwigzan znanych réwniez w Polsce, cooznacza, ze ani
Norwegia, ani inne kraje o wysokim poziomie bezpieczenstwa w ruchu drogowym, nie stosujg
rozwigzan nietypowych, niespotykanych gdzie indziej. Jesli zajrzymy do Fartsdempende tiltak® —
podrecznika uspokajania ruchu, wydanego przez Vegdirektoratet, norweski odpowiednik GDDKIA,
to znajdziemy tam rozwigzania (Tabela 1), ktére nie rdznig sie znaczgco od tych stosowanych
w Polsce. Podstawowg przyczyng rekomendowania takich rozwigzan jest oczywiscie rosnace
ryzyko wypadku $miertelnego wraz ze wzrostem predkosci pojazdu. Warto zwréci¢ uwage,
Ze rozwazajac rézne Srodki uspokojenia ruchu, norweski zarzadca drég zwraca uwage nie tylko
na skutecznosé samego rozwigzania, ale réwniez jego wptyw na komfort pieszych — stad zaleca
rozwigzania, ktére nie powodujg zwiekszenia hatasu(jak np. progi z kostki kamiennej) i pozwalajg
na ptynny ruch, bez zatrzymywania sie i ruszania (rozwigzania geometryczne zamiast rozwigzan
wysokosciowych).

4 Trafic Basic Safety Facts. Pedestrians.
https://ec.europa.eu/transport/road_safety/sites/roadsafety/files/pdf/statistics/dacota/bfs20xx_pedestri
ans.pdf

5 Pedestrian Deaths in Oslo Traffic,
https://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/articles/PMC1812927/pdf/brmedj02610-0033.pdf

6

https://www.vegvesen.no/_attachment/61426/binary/1311841?fast_title=H%C3%A5ndbok+V128+Fartsd
empende-+tiltak.pdf
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Zdjecie 1. Dziatania majgce na celu uspokojenie ruchu gwarantujg, Zze wszyscy uzytkownicy drdg czujq sie bezpiecznie.
(Norderney, Niemcy)

Kluczem jednak do zmniejszenia liczby ofiar i wzrostu bezpieczenstwa pieszych jest konsekwencja
— przede wszystkim w projektowaniu, poniewaz prawidtowo zaprojektowana infrastruktura
drogowa nie bedzie wymagata tak szerokiej egzekucji przepisow. Dlatego tez, projektujac
infrastrukture drogowg, w szczegdlnosci piesza, nalezy pamietaé, ze rozwigzania fizyczne (wyspy,
azyle, antyzatoki itp.) sg rozwigzaniem wielokrotnie skuteczniejszym niz nawet najszerszy wachlarz
oznakowania (powierzchnie wytgczone z ruchu, znaki na tle odblaskowym, dodatkowe napisy itp.)
oraz réznego rodzaju dorazne akcje zwigzane z kontrolg przestrzegania przepisdw ruchu
drogowego.

Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze nadal stosunkowo tatwo uzyskaé dalszg poprawe
bezpieczenstwa. Wymaga ona dwodch filarow — ciggtej poprawy egzekucji przepiséw
(w szczegodlnosci nieuchronnosci kary, a zatem przejscia od kontroli doraznych na kontrole ciggte)
oraz dostosowania infrastruktury do zagrozen ptyngcych ze zwiekszonego ruchu samochodoéw.
Rozwigzania infrastrukturalne stuzgce poprawie bezpieczenstwa sg jednym z najwazniejszych
tematdéw niniejszych Standarddéw.

Bezpieczenstwo w ruchu drogowym nie jest jedynym obszarem, na ktéry wptyw ma lepsze
projektowanie infrastruktury pieszej. Przestrzen miejska, jej wykorzystanie i funkcje, wptywaja
na wiele aspektédw zycia mieszkanicow. Na ulicach i placach miasta zatatwiane sg codzienne
sprawunki, spotkania, wreszcie ulice petnig wazne funkcje transportowe. Ksztattowanie
przestrzeni w sposéb, ktéry sprzyja wygodnemu i bezpiecznemu poruszaniu sie pieszo
i na rowerze, a takze komunikacjg publiczng, ma ogromny wptyw na jakos¢ zycia mieszkarncow.
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Figur 3.1 Ulike typer fartsdempende tiltak

Tabela 1. Sposoby uspokojenia ruchu - wytyczne norweskie. llustracja przedstawia: 1) prég zwalniajgcy, 2) prég
zwalniajgcy trapezowy, 3) wyniesione skrzyzowanie, 4) progi wyspowe, 5) zawezenie przekroju jezdni, 6) zawezenie
przekroju skrzyzowania (tzw. uszy Myszki Miki), 7) esowanie toru jazdy, 8) rondo, 9) zwezenie jezdni przy pomocy zieleni
wysokiej, 10) , tarke”, czyli zmiane faktury nawierzchni.

Oczywiscie nie nalezy zapominac o koniecznosci obstugi ruchu samochodowego — jednak warto
zwraca¢ uwage na to, jaka czes$¢ przestrzeni jest przeznaczana na poszczegdlne sposoby
poruszania sie, w poréwnaniu do tego, jakg czes¢ ruchu obstuguje. Czesto jest tak, ze wiekszos¢
ruchu odbywa sie po chodniku, a zdecydowana cze$¢ przestrzeni jest zajeta przez samochody.
Nalezy to zmienia¢ — porzadkowaé przestrzen, wywieraé presje na lepsze i bardziej kompaktowe
wykorzystanie dostepnego miejsca przez samochody, po to, zeby zwiekszaé dostepnosé
dla pieszych i rowerzystéw. Takie zmiany czesto budzg watpliwosci i sprzeciw — to naturalna
reakcja. Dlatego tak wazne jest z jednej strony prowadzenie dobrej polityki informacyjnej, z drugiej
— konsekwencja we wdrazaniu okreslonego modelu przestrzeni. Tworzac bezpieczng i komfortowg
przestrzen pieszg wtadze miasta, projektanci i wykonawcy stajg sie rzecznikami oséb, ktorych gtos
w debacie publicznej jest gorzej styszalny — oséb starszych, oséb z niepetnosprawnosciami, dzieci,
rodzicow z dzie¢mi itd. Dlatego tez wazne jest, oprdcz realizacji tej polityki, poddawanie
realizowanych zmian ciggtej ewaluacji, ktéra dostarczy twardych danych dotyczgcych sposobu
uzytkowania przestrzeni publicznej’.

7 Por. szwajcarskie badania ,, Fussverkehrs-Test in 8 Stidten”, przygotowane przez niezalezne
stowarzyszenie umverkehR
https://www.umverkehr.ch/sites/default/files/bericht_fussverkehrstest 2016.pdf
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Zdjecie 2. Przestrzen dla kazdego — szerokos¢ pasa drogowego pozwala na wyznaczenie osobnych pasow (Krakéw)

Projektowanie przestrzeni publicznej w sposdb zréwnowazony, z uwzglednieniem zielercoéw,
zwiekszanie przestrzeni biologicznie czynnej, zmniejszanie natezenia ruchu i predkosci
samochodéw, poprawa oswietlenia oraz powyzej opisane wzgledy bezpieczenstwa to takze
odpowiedzZ na wyzwania wspodfczesnego Swiata. Dobrze zaprojektowane przestrzenie publiczne
beda bezpieczniejsze i bardziej funkcjonalne w przypadku gwattownych zjawisk klimatycznych.
Poprawa retencji i detencji wody, ochrona przed storicem, zabezpieczenie przed rozbryzgami
wody, obnizenie hatasu i poziomu zanieczyszczer, zapewnienie miejsc do odpoczynku —
to wszystko moze by¢ efektem dobrego projektowania. Niniejsze Standardy poruszajg takze
powyzsze zagadnienia w celu uporzadkowania i lepszego zagospodarowania dostepnej
przestrzeni.

Przestrzern dostepna dla wszystkich, estetyczna, mita dla oka oraz wygodna do uzytkowania
to takze zaproszenie do korzystania z niej przez wszystkich uzytkownikéw — zaréwno
mieszkancow, jak i turystéw. Kreowanie przestrzeni dobrze oswietlonej, bezpiecznej, z miejscami
doodpoczynku, takiej, po ktdrej mozna sie bez obaw poruszac, to zadanie, ktére trzeba stawiac
przed projektantami drogowymi. Stworzenie takiej przestrzeni bedzie miato takie efekt
ksztattujgcy zachowania i przyzwyczajenia. Przyktadowo, dobre oswietlenie nie sprzyja
zachowaniom patologicznym, a zapewnienie koszy na $mieci ogranicza Smiecenie. Te niewielkie
fragmenty sktadajg sie, przy planowaniu kompleksowym, na catosciowe zmiany, ktére dotykaja
wszystkich sfer zycia uzytkownikdéw przestrzeni publicznych.
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Zdjecie 4. Wjazd do granicy strefy zamieszkania zaznaczony wyniesionym przejsciem oraz zwezongq jezdniq z licznymi
nasadzeniami (Berlin, Niemcy)
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StOWNIK PODSTAWOWYCH POJEC

Cigg gtéwny — cze$¢ chodnika o charakterze komunikacyjnym. Cigg gtéwny to przestrzen
bez zadnych przeszkdd utrudniajgcych poruszanie, o szerokosci podstawowej 2 m, a skrajni
pionowej - 2,5m.

Pas techniczny - przestrzen pomiedzy ciggiem gltdwnym a jezdnig (pasem postojowym, zatoka
parkingowg) lub pomiedzy ciggiem gtéwnym a granicg chodnika (fasadami, trawnikiem itp.),
w ktérej lokalizowane sg wszystkie urzadzenia obstugi ruchu drogowego — stupki, znaki drogowe,
latarnie, sygnalizatory, elementy zwigzane z infrastruktura techniczng, a takze obiekty powigzane
z obstugg uzytkownikdw drogi — np. kosze na Smieci czy stojaki rowerowe.

Pas spoteczny - przestrzen zlokalizowana pomiedzy ciggiem gtéwnym a fasadami budynkéw
lub pomiedzy ciggiem gtéwnym a pasem technicznym. Pas spoteczny jest przeznaczony na ogrédki
restauracyjne, miejsca odpoczynku z zielenig niskg i wysoka, instalacje artystyczne itp.

Bufor — przestrzenn oddzielajgca chodnik np. od drogi dla roweréw, od budynkdw lub innych
obiektéw. Moze mie¢ forme pasa zieleni lub nawierzchni utwardzone;j.

Pole uwagi — kwadrat o boku od 0,6 do 0,8 m, ktory informuje osoby z dysfunkcjg wzroku
o rozwidleniu Sciezki prowadzacej, dojsciu do miejsca wsiadania do pojazdu komunikacji
publicznej badz innym miejscu, gdzie osoba z dysfunkcjg wzroku moze podja¢ decyzje co do zmiany
kierunku lub sposobu poruszania sie. W przypadku miejsca wsiadania do pojazdu komunikacji
publicznej, pole uwagi powinno miec ksztatt kwadratu o boku od 0,8 do 0,9 m.

Pas ostrzegawczy — pas o szerokosci od 0,6 do 0,8 m, ktdry ostrzega osoby z dysfunkcjg wzroku
o potencjalnych niebezpieczenstwach i barierach architektonicznych — np. w miejscu przeciecia
jezdni, torowiska lub drogi dla rowerdéw, przed schodami, pochylniami czy drzwiami. W przypadku
przystankéw komunikacji publicznej, pas powinien mie¢ szeroko$¢ od 0,5 do 0,6 m.

Pas prowadzacy - pas o szerokosci od 0,3 do 0,4 m, sktadajacy sie z podtuznych rowkdw lub linii,
uzywanych do tworzenia Sciezek prowadzacych osobe z dysfunkcjg wzroku po trasie wolnej
od przeszkéd.

Pochylnia - przejscie bez stopni stuzgce do pokonania réznicy pozioméw, gdy spadek podtuzny
przekracza 6%.

Skrajnia (drogi) — wolna przestrzen nad drogg. W przypadku chodnikéw skrajnia pionowa wynosi
min. 2,5 m (2,2 m w przypadku przebudowy lub remontu).

Chodnik — Zgodnie z ustawg Prawo o ruchu drogowym: czes¢ drogi przeznaczona do ruchu
pieszych.

Przejscie dla pieszych — Zgodnie z ustawg Prawo o ruchu drogowym: powierzchnia jezdni, drogi
dla roweréw lub torowiska przeznaczona do przechodzenia przez pieszych, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi.

Drogi wyiszych klas — drogi klasy Z, G i GP, przy czym na drogach klasy Z mozna warunkowo
stosowac srodki uspokojenia ruchu.

Drogi nizszych klas — drogi klasy D i L — zgodnie z przepisami szerszy zakres mozliwosci uspokojenia
ruchu.
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Czes$¢ | - ZALOZENIA FUNKCJONALNE

1.1 Zasady ksztattowania infrastruktury pieszej

Kwestie planistyczne wykraczajg poza poziom konkretnej ulicy, majg charakter ogdlny, obszarowy.
Wyglad ulic miast, polskich i zagranicznych, jest czesto wypadkowa projektowania ogdlnego
i projektowania szczegdétowego. Tam, gdzie w planie ogdlnym jest prosta i szeroka promenada,
w terenie czesto mamy cigg waski i famany, ze wzgledu na lokalne czynniki ograniczajace
(np. infrastrukture podziemna i naziemna albo drzewa, ktére wyrosty nie tam, gdzie przewidywali
to planisci). Mamy tez sytuacje odwrotne — wzorowo zaprojektowane, proste i rowne chodniki,
ktére prowadzg donikad, poniewaz zabrakto refleksji na temat celowosci ich budowy i mozliwosci
potgczenia w wiekszg catos¢. Ponizej przedstawione zasady nie majg mocy bezposredniego nakazu
czy przepisu, ale stanowig zbidér zagadnien, ktdore projektanci drogowi i urbanisci powinni mieé
na uwadze podczas procesu projektowego.

1. Gestosc sieci

Ze wzgledu na predkosé poruszania i wysitek, jaki pieszy wktada w podrdz, gesta sieé infrastruktury
pieszej jest kluczowym zagadnieniem. W rejonie skrzyzowan nieuwzglednienie wszystkich relacji
bedzie powodowac zachowania niezgodne z przepisami i niebezpieczne, a przeciez intuicyjnie
do przewidzenia. Dlatego tez kluczowe jest, aby przy budowie, przebudowie irozbudowie
infrastruktury drogowej mie¢ na uwadze koniecznos$¢ zapewnienia odpowiednio gestej sieci
chodnikéw, ktdre prawidtowo zaprojektowane umozliwig korzystanie z przestrzeni publicznej
w sposob bezpieczny i wygodny.

2. Bezposrednio$é dojscia

Kwestia powigzana z gestoscig sieci, a polegajgca na sprawdzaniu, czy na pewno istniejaca
i projektowana infrastruktura piesza bezposrednio obstuguje wszystkie cele podrdzy. Ani estetyka,
ani zle rozumiana oszczednos¢ projektowa nie powinny skutkowac rezygnacjg z wygodnych dojsé.
Efektem bowiem takiego projektowania bedg przedepty, zniszczona zielen i niezadowolenie
uzytkownikoéw. Kwestie dojs¢ nalezy tez koniecznie szczegétowo analizowaé przy wydawaniu
pozwolen na nowe budynki i obiekty.

3. Wymiary dopasowane do zapotrzebowania

O ile przepisy okreslajg parametry minimalne ciggdw pieszych, o tyle nie dajg jasnej odpowiedszi,
w jaki sposdb skalowac infrastrukture w zaleznosci od zapotrzebowania. Projektujgc chodniki
nalezy pamietaé, ze chociaz sam pieszy nie zajmuje w przestrzeni duzo miejsca, to po dodaniu
réznych akcesoriow (parasoli, walizek, wézkdw itp.), osdb towarzyszgcych oraz np. prowadzonych
zwierzat, tej przestrzeni potrzeba znacznie wiecej. Nalezy wiec chodniki o minimalnych
parametrach projektowac tylko i wytgcznie tam, gdzie warunki terenowe bezwzglednie nie
pozwalajg na chodniki szersze, za zasade natomiast przyjmowac chodniki 2m i szersze. Na ulicach
lokalnych oraz w centrum miasta, gdzie priorytetem sg podrdze piesze,rowerowe i transportem
publicznym, nalezy projektowac chodniki na natezenia ruchu wieksze niz istniejgce. Nalezy tez
zwroci¢ uwage, aby w miejscach postoju czy odpoczynku (przystanki komunikacji publicznej,
place, skwery), zapewnia¢ odpowiednio wiekszg powierzchnie, dostosowang do obecnych
i prognozowanych natezen ruchu pieszego.

17



¢

L0750 095 0 L 090 [m]

Rysunek 1. Rézne szerokosci zajmowane przez uzytkownikow ciggéw pieszych
4. Droga wolna od przeszkod

Niniejsze standardy okreslajg sposdb projektowania ciggdw pieszych tak, aby zachowac statg
szerokos¢ ciggu gtdéwnego wolnego od przeszkéd. Warto jednak pamietaé, ze przeszkodyw
przestrzeni pieszej to nie tylko latarnie, skrzynki elektryczne i tym podobne przeszkody state,
ktore da sie tatwo wykazac na etapie projektowym, ale takze zywa tkanka miejska — Smietniki
(oprdzniane i ustawiane przez stuzby), zielerh miejska (ktéra rozrasta sie ograniczajac przestrzen
dla pieszych), ogrdodki kawiarniane, szyldy, ograniczenia czasowe i tym podobne. Dlatego tez
na etapie projektowym nalezy przewidzie¢ podziat na strefy uzytkowe zgodny z zapisami
niniejszychstandardéw, a na etapie utrzymaniowym — dbac o podtrzymanie tych funkcji poprzez
odpowiednie ksztattowanie zachowan stuzb miejskich, najemcéw i innych uzytkownikow
przestrzeni wspdlne;j.

5. Bezpieczne przekraczanie ulic

Niniejsze standardy szczegdétowo okreslajg sposéb projektowania przejs¢ dla pieszych, biorac
poduwage widocznos$¢, komfort i bezpieczenstwo pieszych, jednak nalezy podkresli¢, ze sposdb
przekraczania ulic nie jest jednorodny i w miejscach, gdzie istnieje wiele celéw podrézy lub gdzie
sie¢ przejs¢ nie jest wystarczajgco gesta, nalezy spodziewaé sie 0séb przechodzacych
poza przejsciami, na co zresztg w okreslonych warunkach pozwalajg przepisy. Dlatego tez
tak wazne jest projektowanie catosci infrastruktury pieszej w sposdb bezpieczny i uporzgdkowany,
tak aby nie tworzy¢ punktéw bez widocznosci, nietypowych, o rozwigzaniach niejasnych
dla uzytkownikow.
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6. Predkos¢ pojazdow

Kwestia regulacji ruchu pojazdéw wynika poniekad z podejscia do bezpiecznego faczenia ruchu
pieszego i kotowego, projektowania dajgcego priorytet ruchowi pieszemu, rowerowemu
i transportowi publicznemu wobec pojazdéw indywidualnych. Wiekszo$¢ wypadkdéw z udziatem
pieszych i samochoddw, a w szczegdlnosci ich skutki (prawdopodobienstwo ciezkich uszkodzen
ciata i smierci) wynika z niedostosowania predkosci do warunkéw — nie tylko stricte drogowych,
jak warunki pogodowe czy szerokos$é jezdni, ale takze do potozenia drogi. Kierowcy powinni
dostosowywac predkosé w obszarach srédmiejskich do faktu, iz znajdujg sie w obszarze o duzym
natezeniu ruchu pieszego, a odpowiedzialno$¢ za zdarzenia w duzym stopniu spoczywa na ich
decyzjach. Trzeba spodziewac sie, ze piesi nie zawsze zachowujg sie w przewidywalny sposéb —
dziecko moze wybiec na ulice za pitkg, pies moze zerwac sie ze smyczy albo pociggngé witasciciela,
ktos moze sie po prostu zamysli¢. Predkos¢ samochoddéw dostosowana do tej niepewnosci jest
najwazniejszym S$rodkiem zaradczym wobec wypadkow drogowych. Projektujgcinfrastrukture
drogowa nalezy stosowac Srodki, ktore niejako wymuszg te uwage, i tym samym zabezpieczg
pieszych przed niefrasobliwoscig kierowcow.

7. Bezpieczenstwo spoteczne

Kwestia, ktéra czesto nie jest brana pod uwage, to subiektywne i obiektywne zapewnienie
bezpieczenstwa uzytkownikom. Podrdéze piesze bedg realng mozliwoscig dla wszystkich grup
spotecznych pod warunkiem, ze przestrzen, w ktorej sie poruszamy, bedzie dawata poczucie
bezpieczenstwa. Sktadajg sie na to rdézne aspekty — dobre oswietlenie, réwne nawierzchnie (brak
obaw o potkniecie sie przez osoby starsze), dostepnos¢, dobre oznakowanie, wysoka jakos$¢
utrzymania (szybka reakcja na oblodzenie). Jednym z nieoczywistych czynnikéw poprawiajgcych
poczucie bezpieczenstwa jest tez obecnosé innych ludzi w przestrzeni wspdlnej. Zatem jesli
tworzymy przestrzen przyjazng uzytkownikom, chetnie wykorzystywang przez pieszych — z duzg
liczba miejsc, z ktérych mozna korzystac (skwerki, place zabaw, tawki, sitownie plenerowe itp.),
tym bezpieczniej bedg sie w niej czuli stabsi uzytkownicy. Mozliwos$¢ wezwania pomocy, a nawet
Swiadomos¢, ze mozna w razie chwili stabosci czy potrzeby zwrécic sie do kogos w poblizu, dziata
pozytywnie w procesie decyzyjnym dotyczacym tego, czy is¢ gdzie$ pieszo czy nie.

8. Standaryzacja

Do komfortu pieszych przyczynia sie generalna standaryzacja rozwigzan — niezalezna
od charakteru lokalnego czy regionalnego. Chociaz zatem niniejsze standardy biorg pod uwage
specyfike i uwarunkowania krakowskie, to przeciez proponujgc rozwigzania techniczne, spdjne
z normami miedzynarodowymi, majg na celu nie dziatanie odtwdrcze, ale wtasnie tworzenie
systemowego podejscia, ktére bedzie czytelne i wygodne tak dla statych mieszkaricow miasta,
jak i dla turystéw.
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1.2 Szeroko$¢ chodnikéow

1.2.1 Swoboda ruchu pieszego

Poziom swobody ruchu pieszego to wskaznik okreslajacy, jaka jest zaleznos¢ komfortu uzytkowego
w zaleznosci od przestrzeni przypadajgcej na jednego pieszego. Wartosci poziomow swobody
ruchu sg rézne, w zaleznosci od przyjetej metodyki, dla potrzeb niniejszegoopracowania przyjeto
wartosci opracowane przez Rade Badan Transportu przy Narodowej Akademii Nauk USA
w podreczniku planowania drdég (Highway Capacity Manual)®. Stopnie swobody przedstawiono
W ponizszej tabeli:

Poziom swobody ruchu Gestosc Przeptyw
A >5,6 m?/p <16 p/min/m
B 3,7-5,6 m?/p 16 - 23 p/min/m
C 2,2-3,7m?/p 23 -33 p/min/m
D 1,4-2,2m?%/p 33-49 p/min/m
E 0,75-1,4m?%/p 49 -75 p/min/m
F <0,75m%/p > 75 p/min/m

Tabela 2. Poziomy swobody ruchu wg Highway Capacity Manual®

Zaleca sie, zeby swoboda ruchu pieszego dla ciggu gtéwnego chodnika byta na poziomie C
lub wyzszym, przy czym przy wykonywaniu prognoz, stuzgcych zmianie podziatu zadan
transportowych i zmianie sposobu uzytkowania danej przestrzeni, nalezy przyjmowac co najmniej
o poziom wyzej niz dla natezen istniejgcych (tzn. jesli dla natezenia istniejgcego zapewnienie
poziomu swobody C wymaga zaprojektowania chodnika o okreslonej szerokosci, to poszerzajac
chodnik, a zatem poprawiajgc poziom swobody ruchu, nalezy przyjaé, ze natezenie wzrosnie
proporcjonalnie, dlatego projektujemy co najmniej jak dla poziomu B dla istniejgcego natezenia).

Swobode ruchu pieszego nalezy obliczaé¢ w nastepujgcy sposdb. Dla analizowanego odcinka nalezy
wybraé najwezszy wolny od przeszkdd przekrdj, dokonaé pomiaru liczby pieszych przechodzacych
przez dany przekrdj w ciggu godziny w godzinach szczytu (analogicznie dla pomiaréw ruchu
kotowego), a nastepnie wybra¢ 15 minut o najwyzszej liczbie pieszych i te wartosé przyjac dla
okreslenia poziomu swobody ruchu. Metodologia HCM jest, co do zasady, bardziej skomplikowana
i pozwala na bardziej szczegétowe obliczenia, np. dotyczace swobody ruchu pieszego
na skrzyzowaniach, jednak dla potrzeb niniejszych Standardéw, powyiszy sposéb obliczania
poziomu swobody ruchu jest wystarczajacy, poniewaz jego celem jest szacunkowe okreslenie
prawidtowej szerokosci projektowanego ciggu pieszego.

8 http://www.trb.org/Main/Blurbs/175169.aspx

Metodyka HCM jest najbardziej rozpowszechnionym sposobem obliczania swobody ruchu pieszego, uzywa
sie jej dla potrzeb badawczych i normatywnych w wiekszosci opracowan w Polsce.

9 HCM to najpopularniejszy standard, zgodnie z ktérym obliczana jest swoboda ruchu pieszego.
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1.3 Lokalizacja ciggu pieszego w pasie drogowym

Sposdb prowadzenia ruchu pieszego w pasie drogowym uzalezniony jest od funkcji i przeznaczenia
danej drogi. Niniejsze standardy wyrézniajg trzy sposoby lokalizacji ciggu pieszego w pasie
drogowym:

13.1

Przestrzen wspodlna

W przypadku stref zamieszkania lub ulic objetych zakazem ruchu mozliwe jest prowadzenie
ruchu pieszego na catej szerokosci drogi. Chodniki w tym wypadku nie sg oddzielone kraweznikami
lub krawezniki nie s wyniesione ponad nawierzchnie jezdni. Aby umozliwi¢ bezpieczne
poruszanie sie pieszych po catej szerokosci jezdni, nalezy spetni¢ nastepujgce warunki:

Zdjecie 5. Przestrzen wspdlna (Krakéw)

ruch pojazddw mechanicznych powinien by¢ wytgczony lub fizycznie ograniczony
do predkosci 20 km/h. W przypadku funkcjonowania strefy wspdlnej na podstawie znaku
B-1, pojazdy wytaczone z obowigzywania znaku (np. dostawy, rowery itp.) réwniez
powinny mie¢ predkosé ograniczong do 20 km/h;

ruch rowerow, pojazdow (przede wszystkim ruchu docelowego — mieszkancéw, dostaw)
oraz transportu publicznego lub pojazdéw turystycznych powinien by¢ wyraznie
podporzadkowany ruchowi pieszemu. Ruch pojazdéw ciezkich powinien by¢ ograniczony
do koniecznego minimum (np. odbiér $mieci), nie powinien stanowi¢ rozwigzania
standardowego;

nalezy w jasny sposdb wskazaé poczatek i koniec strefy wspdlnej — poprzez wyniesienie
jezdni na wjezdzie i wyjezdzie do strefy, zawezenie, esowanie toru jazdy itp.
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Przestrzenie wspdlne nalezy projektowa¢ w miejscach o szczegdlnych walorach turystycznych,
o duzym natezeniu ruchu pieszego oraz w obszarach zamieszkania (w szczegdlnosci zabudowy
jednorodzinnej), gdzie ruch samochodowy jest niewielki. Przy projektowaniu nalezy pamietac,
Ze zatrzymanie i postdj pojazdéw w strefie zamieszkania jest dopuszczony przepisami wytgcznie
na wyznaczonych miejscach. Nalezy zadba¢ o ich wyznaczenie, aby nie tworzyé przestrzeni
teoretycznie wolnej od samochoddw, ktére praktycznie zatrzymujg sie nielegalnie w losowych
miejscach.

chodnik_ - jezdnia > <chodnik |

Strefa zamieszlkatl)nia (v=20km/h)
u

zakaz ruchu samochodowego

Linia zabudowy
max. 2 cm

Linia zabudowy

-
:

Rysunek 2. Schemat rozwigzania prowadzenia ruchu pieszego na catej szerokosci drogi
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Linia zabudowy

Linia zabudowy

Rysunek 3. Schemat rozwigzania przestrzeni w strefie zamieszkania
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1.3.2 Chodnik bezposrednio przy jezdni
W przypadku ulic o niewielkim natezeniu ruchu, nizszych klas oraz tam, gdzie jest to podyktowane

warunkami przestrzennymi, chodnik moze by¢ prowadzony bezposrednio przy jezdni'®. Nie jest to
sytuacja preferowana, poniewaz taki chodnik jest rozwigzaniem najmniej bezpiecznym — zaréwno
w sensie obiektywnym (BRD), jak i subiektywnym (poczucie bezpieczeristwa). Z tego powodu
nalezy dazy¢ do zminimalizowania ryzyka wystgpienia wypadku oraz poprawy subiektywnego

poczucia bezpieczenstwa poprzez:

/b

-~
/=

U

5
3
=

organizacje parkowania réwnolegtego na jezdni. Parkujgce w ten sposdb samochody
nie naruszajg przestrzeni pieszej, a jednoczesnie tworzg bufor oddzielajacy ruch pojazdéw
od ruchu pieszych. Dodatkowo wygospodarowanie miejsca pod pas postojowy moze sie
wigza¢ z koniecznoscig zamiany ruchu dwukierunkowego na ruch jednokierunkowy,
co w obszarach o gestej siatce ulic jest pozadane i korzystne zaréwno w kontekscie
zwiekszenia ilosci miejsc postojowych, jak i porzadkowania ruchu. Zabronione jest
projektowanie miejsc postojowych na chodniku;

projektowanie odkrycia kraweznika o wysokosci 12 cm, natomiast w miejscach,
w ktérych pieszy moze przekraczaé jezdnie mimo niewyznaczenia przejscia dla pieszych —
odkrycie powinno wynosi¢ 2 cm;

wdrazanie zagospodarowania terenu, ktére uwzglednia elementy oddzielajace ruch
pieszy od ruchu samochodowego — stupki, donice itp.

A 5 0 57578957
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Zdjecie 6. Parkowanie rownolegte oraz prostopadte (Berlin, Niemcy)

10 7Zgodnie z §43 Rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie, chodnik moze przylegaé bezposrednio do jezdni przy drogach wszystkich klas,
przy czym przy drogach klasy GP oraz S, muszg zosta¢ wygrodzenia lub inne $rodki bezpieczerstwa ruchu.
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chodnik - jezdnia ol chodnik
kontrapas

paspostojowy  pasruchu | rowerowy

-
-

Linia zabudowy
Linia zabudowy

Rysunek 4. Schemat rozwigzania prowadzenia ruchu pieszego na chodniku bezposrednio przy jezdni oddzielonym od
ruchu samochodowego pasem, parkowania réwnolegtego lub elementami takimi jak donice

Zdjecie 7. Parkowanie po lewej stronie jezdni, elementy matej architektury jako element uspokojenia ruchu (Krakéw)
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1.3.3 Chodnik oddzielony od jezdni
W przypadku drég wyzszych klas standardowym rozwigzaniem jest oddzielenie ciggu pieszego
od jezdni.

Oddzielenie chodnika moina uzyskac¢ poprzez:

zaprojektowanie pasa zieleni od strony jezdni. Pas zieleni powinien mie¢ min. 1 m
(co najmniej 3 m, jezeli jest to rzad drzew, zywoptot lub pasmo krzewdéw ze wzgledu
na konieczno$¢ zapewnienia roslinom odpowiedniej przestrzeni) i powinien by¢
zagospodarowany w sposéb uniemozliwiajgcy wjazd samochodem (wygrodzenie
i/lub dobédr roslin wyzszych). Przy projektowaniu, doborze roélin i utrzymaniu nalezy
zwrocié¢ uwage, aby nie ograniczaty widocznosci pomiedzy kierujgcymi pojazdami
a pieszymi w obszarze przejs¢ dla pieszych i zjazdow gdzie piesi mogg przechodzi¢
przez jezdnie;

zaprojektowanie zatoki postojowej lub pasa postojowego. Nalezy projektowac
zatoki/pasy postojowe w taki sposdb, aby uniemozliwi¢ lub utrudni¢ dojezdzanie
parkujgcych samochoddéw do samego konca zatoki (od strony chodnika), poniewaz w ten
sposéb ograniczana jest przestrzen piesza. W przypadku przebudowy ulicy mozna
zastosowac podwdjny kraweznik, utozony schodkowo, w przypadku zmian w organizacji
ruchu — separatory;

projektowanie drogi dla rowerow od strony jezdni. W tym przypadku nalezy zadbac
0 separacje pomiedzy ciggiem pieszym i ciggiem rowerowym — w taki sposob,
aby zapewni¢ maksymalne poczucie bezpieczeistwa i wygode obydwu grupom
uzytkownikéw. Nalezy tez zaprojektowa¢ elementy uniemozliwiajgce wijazd
pojazdéw na droge dla rowerdw i chodnik.

N
A

Zdjecie 8. Chodnik odgrodzony od jezdni pasem zieleni staje sie atrakcyjnqg przestrzeniq dla pieszych,
takze dla odpoczynku (Krakow)
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pas
chodnik Zieleni jezdnia zatoka postojowa chodnik

min. 100 cm

Linia zabudowy
Linia zabudowy

Linia zabudowy

/ \
/ 3 2 i
/ = nawierzchnia \
s chodnka ',

Rysunek 5. Schemat rozwiqzania prowadzenia ruchu pieszego na chodniku oddzielonym od jezdni zatokq postojowq
lub pasem zieleni

Zdjecie 9. Ograniczniki porzqdkujgce parkowanie w zatoce (Warszawa)
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Linia zabudowy

Rysunek 6. Schemat rozwigzania prowadzenia ruchu pieszego w drodze wyzszej klasy (Z, G, GP)
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1.4 Organizacja ciggu pieszego — podziat na strefy funkcjonalne

Podziat szerokosci chodnika na strefy funkcjonalne ma podstawowe znaczenie dla zapewnienia
wygody i bezpieczenstwa pieszych oraz dla poprawy estetyki ulicy. Aby w petni realizowaé
ponizsze ustalenia, nalezy wymagac od projektantdw realizujgcych projekty na terenie Krakowa
dodatkowego rysunku wykonawczego, na ktdrym bedg wskazane poszczegdlne strefy
projektowanego chodnika. Pozwoli to jednostkom opiniujgcym i zatwierdzajgcym na weryfikacje
zgodnosci projektu ze Standardami.

1.4.1 Cigg gtowny

Cigg gtéwny realizuje podstawowa funkcje chodnika, tj. zapewnia przestrzen poruszania sie
pieszych. Minimalna szerokos¢ pozwalajgca na poruszanie sie jednej osoby to 1,0 m (szerokos$¢ ta
to minimum z uwzglednieniem szerokosci osoby na wdzku, z wdzkiem, z bagazem itp.),
jednak chociaz przepisy dopuszczajg takg szerokos¢ na krdétkich odcinkach przy przebudowie,
jest to szerokos¢ substandardowa — nie pozwala ona na swobodne mijanie sie dwdch oséb.
W zwigzku z tym, przy projektowaniu chodnikéw, ktérych cigg gtdwny ma szerokos¢ od 1,0 m
do 1,8 m, nalezy przewidzie¢ zlokalizowanie miejsc mijania sie o szerokosci minimum 1,8 m,
co najmniej co 25 m (np. wykorzystujac uksztattowanie terenu, zatomy fasad budynkow itp.).

_min. 2,0 m_ min. 2,0 m
- -

Linia zabudowy

Linia zabudowy

min. 1,0 m

Lodstepy miedzy miejscami mijania max. 25 mJ

Rysunek 7. Schemat lokalizowania miejsc mijania na ciggach gtéwnych o szerokosci od 1,0 m do 1,8 m

Podstawowga szerokoscig ciggu gtdwnego powinno by¢ 2,0 m. Taka szeroko$¢ pozwala
na swobodne miniecie sie dwdch osdb, w tym osdb z niepetnosprawnoscia, a takze zapewnia
odpowiedni poziom komfortu i bezpieczenstwa. W przypadku gdy dostepna przestrzen ulicy
jest ograniczona, nalezy dazy¢ do wygospodarowania szerokosci ciggu gtéwnego poprzez
reorganizacje parkowania, ujednolicenie lokalizacji znakdéw, latarni i obiektéw matej
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architektury w pasie technicznym lub zawezenie jezdni.

Maksymalne skosy ciggu gtéwnego to 1:3.

Minimalna szerokos¢ ciggu gtéwnego powinna byc¢ obliczana przy uwzglednieniu przeszkod
istniejacych w terenie. Chociaz zatem zgodnie z przepisami do szerokosci chodnika wlicza sie
przestrzen zajeta np. przez latarnie, stupki itp., to dla potrzeb tworzenia infrastruktury
dostepnej dla wszystkich uzytkownikéw, zgodnej z niniejszymi standardami, przestrzen ciggu
gtéwnego powinna by¢ obliczana jako przestrzen wolna od jakichkolwiek przeszkod.

Ponadto nalezy zwréci¢ uwage, aby w obrebie catego ciggu gtéwnego zachowana byta skrajnia
pionowa 2,5 m. Nawisy, gatezie, znaki itp. ograniczajg szerokos¢ funkcjonalng ciggu gtéwnego,
dlatego w miejscach, gdzie takie przeszkody wystepujg, nie nalezy przestrzeni pod nimi
wlicza¢ do ciggu gtdwnego.

Chodnik
Cigg gtéwny

Pas
techniczny

Jezdnia

Rysunek 8. Sposob obliczania minimalnej szerokosci ciggu gtdwnego jako przestrzeni wolnej od jakichkolwiek przeszkéd
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1.4.2 Pastechniczny

Pas techniczny to przestrzen pomiedzy ciggiem gtéwnym a jezdnig (pasem postojowym, zatoka
parkingowa) lub pomiedzy ciggiem gtéwnym a granica drogi (fasadami, trawnikiem itp.), w ktorej
lokalizowane sg wszystkie urzadzenia obstugi ruchu drogowego — stupki, znaki drogowe, latarnie,
sygnalizatory, elementy zwigzane z infrastrukturg techniczng, a takze obiekty powigzane z obstuga
uzytkownikéow drogi — np. kosze na smieci czy stojaki rowerowe. tawki nalezy lokalizowac
albo w pasie technicznym, albo, jesli jest dostepny, w pasie spotecznym. tawki powinny znajdowadé
sie w odlegtosci nie wiekszej niz 100 m od siebie. Ich funkcja to nie tylko rekreacja,
ale przede wszystkim mozliwos¢ wypoczynku w trakcie przemieszczania sie dla oséb
o ograniczonej mobilnosci. Obok fawki powinna by¢ zlokalizowana wolna od przeszkdd przestrzen
o wymiarach co najmniej 1,5 x 1,5 m, umozliwiajgca ustawienie sie obok tawki osoby na wdzku,
ustawienie wdzka dzieciecego itp. W przypadku gdy ustawienie tawki nie jest mozliwe ze wzgledu
na zbyt matg szerokos¢ chodnika, nalezy dgzy¢ do zapewnienia miejsc odpoczynku tak czesto,
jak to jest w danym terenie mozliwe, dgzgc do uzyskania odlegtosci pomiedzy tawkami ponizej
100 m. Mozna w tym celu rozwazy¢ np. zastgpienie miejsca postojowego przy kraweznikuw formie
tzw. parkletu.

Pas techniczny moze by¢ zlokalizowany pomiedzy ciggiem gtéwnym a zewnetrzng granica drogi,
moze by¢ to takze rozwigzanie podwdjne (tzn. dwa pasy techniczne, po obu stronach ciggu
gtéwnego). Nalezy jednak dazy¢ do tego, zeby pas techniczny oddzielat cigg gtéwny od ruchu
samochodéw, poniewaz daje to dodatkowy bufor bezpieczenstwa dla pieszych, zaréwno
subiektywny (wyzsze poczucie bezpieczenstwa), jak i obiektywny (wieksza odlegtos$é od pojazdow
i utrudnienie nielegalnego wjazdu w przestrzen piesza).

chodnik

j
|
"

min. 2,5

- -
min. szer.
ciggu
gtébwnego

H | hl_ﬂiiif

Rysunek 9. Sposob obliczania skrajni pionowej ciggu gtdwnego jako przestrzeni wolnej od jakichkolwiek
przeszkod
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Rysunek 10. Schemat lokalizacji pasa technicznego

Pas techniczny
/Pas spoteczny

Ciag
gtébwny

Pas

Jezdnia techn.

Rysunek 11. Schemat lokalizacji pasa tawki w pasie technicznym wraz ze wskazaniem przestrzeniwolnej od przeszkéd
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1.4.3 Passpoteczny

Pas spoteczny moze by¢ zlokalizowany pomiedzy ciggiem gtdwnym a fasadami budynkéw
lub pomiedzy ciggiem gtéwnym a pasem technicznym. Nalezy projektowaé pas spoteczny
jako spéjny na dtuzszych odcinkach ulicy —tak aby nie zamieniaé jego lokalizacji co kilka-kilkanascie
metréw, poniewaz powoduje to chaos przestrzenny i ogranicza czytelno$é rozwigzan dla ruchu
pieszego.

W pasie spotecznym nalezy lokalizowa¢ przestrzenie dedykowane ogrédkom lokali
gastronomicznych, ale tez publicznie dostepne przestrzenie odpoczynku. Wazne jest zapewnienie
ogdlnodostepnych miejsc, gdzie mozna odpoczaé, najlepiej w otoczeniu zieleni wysokiej. W ten
sposéb przestrzen piesza ma charakter inkluzywny, a nie czystko komercyjny. W miare mozliwosci
oraz uwarunkowan terenowych, zalecane jest tworzenie szpaleréw zieleniwysokiej, tak aby
tworzy¢ spdjng bariere dla storica oraz czytelne uktady estetyczne.

W pasie spotecznym mozna umieszcza¢ takze instalacje artystyczne, tymczasowe obiekty
handlowe oraz inne obiekty niezwigzane z funkcjg drogi.

W obrebie pasa drogowego (w pasie spotecznym lub technicznym) lub poza nim (ale w powigzaniu
zZ siecig pieszg) nalezy lokalizowac toalety dostepne bez ograniczen dla wszystkich uzytkownikow
pasa drogowego, w szczegblnosci dla osdb o ograniczonej mobilnosci. Sie¢ toalet publicznych
powinna skupia¢ sie w miejscach, gdzie ruch pieszy jest duzy, blisko ulic, parkéw i parkingow.
Lokalizowanie toalet w dobrze dostepnych i widocznych miejscach ma takze pozytywny wptyw
na bezpieczenstwo i ograniczenie wandalizmu.
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Rysunek 12. Schemat lokalizacji pasa spotecznego z ogrodkiem gastronomicznym i z przestrzeniq do odpoczynku

1.4.4 Bufor

Pomiedzy poszczegdlnymi typami infrastruktury (chodnik, droga dla roweréw, trasa biegowa
iin.) nalezy stosowaé pasy zieleni lub przestrzen w formie buforu, jesli szeroko$¢ pomiedzy
poszczegdlnymi ciggami jest mniejsza niz 1,5 m. Bufor powinien wizualnie oraz dotykowo
réznicowaé¢ nawierzchnie. W przypadku oddzielenia drogi dla rowerdéw i chodnika nalezy
przewidzie¢ w obrebie buforu spadek zgodny ze ,Standardami technicznymi i wykonawczymi
dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa” (Zarzadzenie nr 3113 Prezydenta Miasta
Krakowa w sprawie wprowadzenia ,Standardéw technicznych i wykonawczych dla infrastruktury
rowerowej Miasta Krakowa”).
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1.5 Przejscia dla pieszych i skrzyzowania

1.5.1 Zasady lokalizacji przejs¢ dla pieszych
Zgodnie z przepisami:
»Na ulicy klasy GP, G lub Z przejscia dla pieszych powinny by¢ usytuowane w odlegtosciach
nie mniejszych niz 100 m, jezeli nie ma sygnalizacji s$wietlnej.
Odlegtosc przejscia dla pieszych z sygnalizacjg swietlng od skrzyzowania lub sgsiedniego przejécia
dla pieszych z sygnalizacjg swietlng nie powinna by¢ mniejsza niz:
e na ulicy klasy GP — 600 m,
e na ulicy klasy G—400 m,
e naulicy klasy Z—200 m.
Przy przebudowie albo remoncie ulic klasy G i Z dopuszcza sie w uzasadnionych wypadkach
zmniejszenie odlegtosci, o ktérych mowa w ust. 5, do 50%.
Na drodze klasy GP i drogach nizszych klas, poza terenem zabudowy, przejscia dla pieszych
powinny by¢ usytuowane z uwzglednieniem bezpieczenstwa ruchu:
e w obrebie skrzyzowan;
e miedzy skrzyzowaniami w ciggu pieszych, przy zapewnieniu widocznosci przejscia
z odlegtosci nie mniejszej niz wymagana odlegto$¢ widocznoéci na zatrzymanie.”*!

Poniewaz na przejsciu dla pieszych krzyzuje sie ruch pieszy i samochodowy, kluczowym aspektem
ich projektowania jest zadbanie o bezpieczenstwo niechronionych uczestnikdéw ruchu. Przejscia
dla pieszych wyznaczajg tez funkcjonalnos$¢ ciggdéw pieszych w miescie. Dla tej funkcjonalnosci
kluczowym aspektem wyznaczania przejs¢ jest bezposredniosc — przejscia dla pieszych powinny
by¢ wyznaczane w linii prostej tgczacej dwa ciagi piesze. W przypadku gdy przejscie zostanie
zaprojektowane w miejscu nieintuicyjnym, wydtuzajgcym droge dojscia, nalezy spodziewac sie,
ze piesi nie bedg chetnie z takiego przejscia korzystaé, a przypadki famania przepiséow
i przechodzenia w miejscu najkrétszego dojscia bedg czeste. W przypadku braku mozliwosci
wyznaczenia przejécia w linii prostej (bezposredniej) nalezy wprowadzi¢ elementy np. matej
architektury, wygrodzenia uniemozliwiajgce przejscie w miejscu niedozwolonym, a kanalizujgce
ruch pieszy w kierunku wyznaczonego najblizszego przejscia dla pieszych.

Podczas projektowania przejscia, jak réwniez rozwazajac jego przebudowe, nalezy przede
wszystkim bra¢ pod uwage trzy aspekty bezpieczenstwa ruchu drogowego:

o Widocznosé. Kluczowym aspektem jest zapewnienie realnej widocznosci pieszych
przechodzacych przez jezdnie. W tym celu nalezy wyeliminowad parkowanie samochodéw
na co najmniej 10 m przed przejsciem, przy czym trzeba zwrdci¢ uwage, aby fizycznie
uniemozliwia¢ nieprawidtowe parkowanie. Nie nalezy stosowa¢ jako metody eliminacji
parkowania powierzchni wytgczonych z ruchu oraz chodnikéw niezabezpieczonych przed
wjazdem. Nawet jesli odsetek kierowcodw tamigcych przepisy bytby niewielki, to kazdy
samochéd zastaniajgcy pieszych wchodzgcych na przejscie stanowi realne zagrozenie.
Nalezy tez dazy¢ do usuwania innych przeszkdd ograniczajacych widocznosé,
w szczegolnosci wysokich wygrodzen czy rozrosnietej zieleni niskiej (wysokie zywoptoty).
W przypadku gdy warunki terenowe nie pozwalajg na poprawe bezpieczenstwa
(np. ze wzgledu na zabudowe historyczng, uniemozliwiajgca

11 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie, §127
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zachowanie dobrej widocznosci) nalezy wyposazyé przejscie dla pieszych w sygnalizacje
Swietlng lub obnizy¢ predkos$¢ pojazdow, tak aby nawet przy ograniczonej widocznosci
(w wyjatkowych przypadkach, kiedy zabudowa lub inne uwarunkowania terenowe
uniemozliwiajg zachowanie prawidtowej widocznosci) byly w stanie zatrzymac sie
po pojawieniu sie pieszego w rejonie przejscia.

e Predkos¢ pojazdow. Nawet w przypadku dobrej widocznosci piesi bedg zagrozeni,
jesli predkos¢ pojazdéw bedzie odbiegac od tej przewidzianej dla obszaru zabudowanego.
Nalezy zatem kazdorazowo przeanalizowac, czy sposéb prowadzenia ruchu pojazdéw nie
powoduje, ze kierowcy przekraczajg dozwolong predkos¢. W zaleznosci od zakresu
przebudowy (zmiana organizacji ruchu, przebudowa, rozbudowa) mozna zastosowac
zrdéznicowane rozwigzania stuzgce unormowaniu predkosci pojazddéw.

o Dtugos¢ przejscia. Nalezy dazy¢ do skracania dtugosci odcinkdow jezdni koniecznych
do przejécia za jednym razem. W tym celu mozna zaréwno stosowac azyle, jak i zwezenia
jezdni do minimalnych szerokosci okreslonych przepisami. Nalezy korzysta¢ z najnizszych
wartosci okreslonych przepisami, poniewaz nie tylko skracajg one droge przejscia
pieszych, ale takze powodujg obnizenie predkosci pojazdéw i utrudniajg parkowaniew
nieprzeznaczonych do tego miejscach.

W miejscach, gdzie zarzadca ruchu/zarzadca drogi nie przewiduje wyznaczania oznakowanego
przejscia dla pieszych (np. obszary uspokojonego ruchu), jednak spodziewa sie, ze piesi bedg
przekraczaé legalnie jezdnie, na zasadach opisanych w art. 13 ust. 2 Prawa o ruchu drogowym??,
powinien wprowadzi¢ tzw. przejScia sugerowane. W rejonie przejScia sugerowanego nalezy
zadba¢ o zachowanie widocznosci, zastosowanie srodkdéw wymuszajgcych nieprzekraczanie
dopuszczalnej predkosci przez pojazdy, a takze zastosowaé obnizenie kraweznika i pasy
ostrzegawcze analogicznie do wymogoéw dla przejsc dla pieszych. Przejscie sugerowane powinno
by¢ rozwigzaniem podstawowym w obszarach o ruchu uspokojonym

1.5.2 Przejscia bez dodatkowych srodkéw bezpieczenstwa ruchu drogowego

W przypadku przejscia dla pieszych przez ulice o przekroju 1x1 oraz 1x2 zlokalizowanego w obrebie
skrzyzowania, dopuszczalne jest niestosowanie zadnych dodatkowych Srodkéw bezpieczenstwa
ruchu drogowego, pod warunkiem zapewnienia dobrej widocznosci (brak przeszkéd co najmniej
10m przed przejsciem).

e Dla wlotéw ulic klasy G i Z zalecane jest odsuniecie przejscia dla pieszych o ok. 5 m
od wylotu — dzieki temu pojazd zjezdzajacy ze skrzyzowania bedzie mdgt sie zatrzymac
przed przejsciem, bez blokowania przejscia i skrzyzowania (Rysunek 13).

e Dla wlotéw ulic klasy L i D zalecane jest prowadzenie przejscia dla pieszych w linii
chodnika — dzieki temu piesi nie bedg sztucznie kierowani okrezng, nienaturalng droga
(Rysunek 14).

12 przechodzenie przez jezdnie poza przejéciem dla pieszych jest dozwolone, gdy odlegto$é od przejscia
przekracza 100 m. Jezeli jednak skrzyzowanie znajduje sie w odlegtosci mniejszej niz 100 m od
wyznaczonego przejscia, przechodzenie jest dozwolone réwniez na tym skrzyzowaniu.
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Zdjecie 10. Przejscie dla pieszych wraz z oznakowaniem dla osob z dysfunkcjg wzroku (Warszawa)
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Rysunek 13. Schemat przejscia dla pieszych bez dodatkowych srodkéw bezpieczeristwa ruchu drogowego (drogi klasy G
iZ)
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Rysunek 14. Schemat przejscia dla pieszych bez dodatkowych srodkow bezpieczeristwa ruchu drogowego (drogi klasy L
iD)
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1.5.3 Uspokojenie ruchu

W przypadku ulic o przekroju 2 x 2 lub wiekszym oraz dla przejs¢ zlokalizowanych poza obrebem
skrzyzowania w celu zapewnienia bezpieczeristwa i widocznosci nalezy stosowaé Srodki
uspokojenia ruchu.

a) przejscie z azylem (Rysunek 15)

Azyl nalezy projektowacé w taki sposéb, zeby tor ruchu pojazdéw ulegat zakrzywieniu — sprzyja to
uspokojeniu ruchu. Dla ulic, na ktérych kursuja autobusy, naleiy przewidzie¢ skosy 1:10,
na pozostatych 1:5. Azyl powinien mie¢ obie wyspy — od strony wlotu oraz od strony tarczy
skrzyzowania. Niedopuszczalne sg azyle malowane lub ptaskie — nie zapewniajg one oczekiwanego
stopnia poprawy bezpieczenstwa pieszych. W przypadku ulic z torowiskiem tramwajowym nalezy
uwzgledni¢ zapewnienie azylu pomiedzy torowiskiem a jezdnia.

Rysunek 15. Schemat przejscia dla pieszych z azylem
Szerokosc azylu dla pieszych powinna wynosi¢ minimum 2,5 m (zalecane 3 m).

Do budowy azylu mogg by¢ uzyte elementy prefabrykowane lub trwate (wyspa w kraweznikach).
Biorgc pod uwage kwestie poprawy bezpieczenstwa, nalezy przede wszystkim kierowaé sie
mozliwoscig sprawnego wdrozenia rozwigzania chronigcego pieszych. Po zastosowaniu
rozwigzania tymczasowego mozna kontynuowac prace projektowe dotyczace rozwigzania
docelowego.

W przypadku pilnej koniecznosci poprawy bezpieczennstwa ruchu na istniejgcych przejsciach
dla pieszych oraz braku mozliwosci wykonania przebudowy drogi, dopuszcza sie wprowadzenie
rozwigzan polegajacych na zawezeniu szerokosci jezdni bez wyznaczania azylu (Zdjecie 12).
Nie dopuszcza sie wyznaczania nowych przej$¢ dla pieszych bez sygnalizacji Swietlnej
przez wiecej niz jeden pas ruchu w tym samym kierunku.
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Zdjecie 11. Przejscie z azylem (Krakéw).

Wyspa dzielgca
prefabrykowana  Jezdnia

Jezdnia

Rysunek 16. Schemat przejscia dla pieszych z prefabrykowang wyspe dzielgcq (rozwigzanie czasowe)
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Zdjecie 12. ZawezZenie jezdni bez azylu (Krakéw). Takie rozwigzania sq uzasadnione w sytuacji, kiedy niemozliwa jest
szersza przebudowa jezdni

b) przejscie z zawezeniem jezdni w rejonie przejscia (Rysunek 17)

W rejonie, gdzie wystepuje parkowanie przy krawedzi jezdni, najlepszym sposobem na organizacje
przejs¢ dla pieszych jest zaprojektowanie zawezenia, ktére bedzie petnito zaréwno funkcje
skrocenia przejscia przez jezdnie, jak i sposobu na organizacje parkowania w odlegtosci
zapewniajgcej prawidtowa widocznos¢ na przejsciu. W odlegtosci 10 m przed i za przejsciem nalezy
wprowadzi¢ rozwigzania eliminujgce mozliwos¢ postoju pojazdéw samochodowych
(np. przewidzie¢ ustawienie elementéw matej architektury).

Rysunek 17. Schemat przejscia dla pieszych z zawezeniem przekroju w obrebie przejscia dla pieszych
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c) wyniesienie przejscia (rysunek 18)

Kolejnym sposobem poprawy bezpieczeristwa pieszych jest wyniesienie przejscia w formie progu
ptytowego. Takie rozwigzanie jest dopuszczalne wszedzie tam, gdzie nie kursuje komunikacja
publiczna. Rozwigzanie to nie poprawia widocznosci, ale zdecydowanie wptywa na obnizenie
predkosci pojazddw. Dla rozwigzan konstrukcyjnych obligatoryjne jest projektowanie wyniesienia,
ktore na catej dtugosci zachowuje niwelete chodnika — bez obnizenia poprzecznego w rejonie
kraweznika. Nalezy w tym celu zaprojektowa¢ wpusty deszczowe przed przejsciem
(poza powierzchnig samego przejicia), tak aby nie byto koniecznosci zapewnienia sptywu wody
zjezdni w obrebie przejscia. Przy zachowaniu niwelety osoby o ograniczonej mobilnosci,
szczegllnie osoby na wodzkach, z wézkami i z bagazem na kétkach, nie beda narazone
na zablokowanie w dotku przy kraweziniku. W przypadku przejs¢ w obrebie skrzyzowania
preferowanym rozwigzaniem jest wyniesienie catosci tarczy skrzyzowania wraz z przejSciami.
Poprawia to czytelnos$é, a takze wygode korzystania —zaréwno pieszych, jak i kierowcéw.

chodnik _‘
|
|
|
|
|

 chodnika

==

pieszych

_~ zachowane pochylenie

ie dla |

wyniesione

1zej
przekroj w osi przejscia dla pieszych

nnnnnnann
HUULUNEELL

r_ch_ognikAL
|
|
|
|

Rysunek 18. Schemat przejscia dla pieszych wyniesionego w formie progu ptytowego
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chodnik ulica klasy D/L chodnik

pochylenie ne z przepisami
v lmnoczgtnlg' takie
aby zachowac niwelete chodnika

i dobre warunki nienia

i. chodnik .I |= przejscie dla pieszych j, ’_ chodnik .i
‘ ulica klasy D/L .

: : przekrdj w osi przejscia : :

| |
rowr 0 cm towre 0 cm

Rysunek 19. Schemat wyniesionego wlotu ulicy podporzqgdkowanej
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Zdjecie 14. Przejscie dla pieszych i przejazd dla rowerzystow na wyniesionym progu na wlocie ulicy (Warszawa)
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Rysunek 20. Schemat wyniesionego skrzyzowania wraz z przejsciami dla pieszych

Zdjecie 15. Wyniesione skrzyzowanie (Krakéw)
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1.6 Srodki uspokojenia ruchu a sygnalizacja $wietlna

Decyzja o zastosowaniu sygnalizacji Swietlnej lub rezygnacji z niej powinna by¢ podejmowana na
podstawie szerszej analizy niz tylko kryterium punktowe, ktdérego sposdb obliczania zostat
wskazany w pkt. 6 zatgcznika nr 4 do Rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych
oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach.

o &
o ala 2 =

1) Prég zwalaniajgcy 2) Wyniesione 3) Progi zwalniajgce 4) Zawezenie
ptytowy skrzyZzowanie wyspowe przekroju skrzyzowania

- \
o 1\

5) Esowanie toru 6) Rondo 7) Zwezenie jezdni
Jazdy przy pomocy zieleni wysokiej

Rysunek 21. Schemat przyktadowych rozwigzan majgcych na celu uspokojenie ruchu
Nalezy przyjac, ze sygnalizacja Swietlna jest konieczna w nastepujacych przypadkach:

e zostata przeanalizowana mozliwos¢ zmiany organizacji ruchu i niejest ona mozliwa;

e duze natezenie ruchu nie tylko zagraza pieszym, ale tez znaczgco wydtuza czas
oczekiwania na przejscie;

e nie ma mozliwosci zapewnienia odpowiedniej widocznosci pieszych ze wzgledu na state
przeszkody terenowe i jednoczesnie nie ma mozliwosci spowolnienia ruchu pojazdow.

Analiza mozliwosci zmiany organizacji ruchu powinna obejmowac:

e analize mozliwosci zastosowania srodkow uspokojenia ruchu, np. azyli ze zmiang toru
jazdy, wyniesionych przejs¢, zawezenia jezdni w rejonie przejscia;

e analize natezenia ruchu - istniejgcego i projektowanego. Nalezy unika¢ prognoz,
ktére majg zawsze charakter przyrostu, a kierowac sie dokumentami planistycznymi,
tj. przyszte natezenia ograniczac¢ odgdrnie planowang funkcjg ulicy. Przy takim podejsciu
mozliwe jest rozwigzywanie niebezpiecznych punktow styku ruchu pieszego i kotowego
poprzez zawezanie przekroju jezdni;
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analize mozliwosci zmiany organizacji ruchu na catym skrzyzowaniu — np. zamiane
skrzyzowania zwyktego na skrzyzowanie o ruchu okreznym;

zmniejszenie szerokosci pasow ruchu zgodnie 2z minimalnymi warto$ciami
przewidzianymi w przepisach (z uwzglednieniem parametréw koniecznych
do prowadzenia ruchu transportu publicznego) — moze to pozwoli¢ na wygospodarowanie
przestrzeni na srodki uspokojenia ruchu, obnizajac jednoczesnie predkos¢ ruchu
pojazdow.
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Czes$¢ Il - ZALOZENIA TECHNICZNE

2.1 Materiaty
Podstawowym celem w zakresie doboru materiatéw, z ktérych wykonane s3 ciggi piesze,
jest uzyskanie parametréw uzytkowych, ktdre sprawia, ze korzystanie z infrastruktury bedzie
wygodne i bezpieczne dla wszystkich uzytkownikéw. Obszar Krakowa zostat podzielony na obszary
wpisane do rejestru zabytkéw, co do ktérych wybdér materiatu jest zalezny od decyzji wydanej
przez Matopolskiego Wojewddzkiego Konserwatora Zabytkow, obszary powierzone decyzji
Miejskiego Konserwatora Zabytkéw oraz obszary pozostate, gdzie zaproponowany zostat katalog
nawierzchni, z ktérego powinni korzysta¢ projektanci i wykonawcy.

Nawierzchnia Plyty Plyty Nawierzchnia . . Krawezniki
Obszar chodnika prowadzace ostrzegawcze zjazdow Wykoriczenia
Obszary Kazdorazowo Kazdorazowo Kazdorazowo Kazdorazowo Kazdorazowo Kazdorazowo
podlegajace | wedtug wedtug decyzji | wedtug decyzji | wedtug decyzji | wedtug decyzji | wedtug decyzji
decyzji decyzji MWKZ | MWKZ MWKZ MWKZ MWKZ MWKZ
MWKz
Beton
Bezfazowe Biate plyty 76ite phyty asfaltowy lub Bezfazowe
ptyty . . szara piyty Szare
Nowa Huta polimero- polimero-
betonowe betonowe betonowe betonowa betonowe betonowe
50x50 kostka 50x50
Bezfazowe Jasnoszare -,
Kleparz ptyty olyty Zotte ptyty Szara kostka Szara kostka Szare
betonowe . granitowe granitowa granitowa granitowe
granitowe
50x50
Bezf
eziazowe Jasnoszare -
Salwator ptyty olyty Zotte ptyty Szara kostka Szara kostka Szare
betonowe . granitowe granitowa granitowa granitowe
granitowe
50x50
. -, Czerwona Szara
Asfalt Biate plyty Zofte piyty betonowa betonowa Szare
polimero- polimero- betonowe lub
betonowy kostka kostka .
betonowe betonowe granitowe
Bezf ., C S
czlazowe Biate ptyty Zobtte ptyty zerwona zara Szare
ptyty . . betonowa betonowa
polimero- polimero- betonowe lub
betonowe betonowe betonowe kostka kostka ranitowe
Obszary 50x50 g
pozostate Bezfazowe Jasnoszare . Czerwona
ptyty vt Zobtte ptyty kostka Szara kostka Szare
granitowe Py y.t granitowe it granitowa granitowe
S0x50 granitowe granitowa
S ., C S
zara Biate ptyty Zobtte ptyty zerwona zara Szare
betonowa . . betonowa betonowa
polimero- polimero- betonowe lub
kostka kostka kostka .
betonowe betonowe granitowe

Tabela 3. Katalog nawierzchni dla poszczegdinych dzielnic Krakowa
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Mapa 1. Schematyczne zaznaczenie obszaréw podlegajqgcych pod MWKZ (kolor czerwony) oraz Miejskiego Konserwatora
Zabytkow (kolor zotty)

2.1.1 Obszary wpisane do rejestru zabytkow
Na obszarze miasta Krakowa do rejestru zabytkéw Wojewddztwa Matopolskiego wpisanych
jest 10 uktaddéw urbanistycznych:

uktad urbanistyczny miasta Krakowa w granicach Plant, nr rej. A-1;

uktad urbanistyczny dawnego miasta Kazimierza ze Stradomiem, nr rej. A-12;

uktad urbanistyczny oraz zespét zabudowy Kazimierza w obrebie tzw. ,nowego miasta”,
nrrej. A-1273/M;

uktad urbanistyczny Wesoftej, nr rej. A-650;

uktad urbanistyczny oraz zespdét zabudowy d. Il dzielnicy katastralnej miasta Krakowa —
,Nowy Swiat”, nr rej. A-1438/M;

uktad urbanistyczny oraz zespdét zabudowy d. IV dzielnicy katastralnej miasta Krakowa —
,Piasek”, nr rej. A-1446/M;

uktad urbanistyczny dawnego miasta Podgorza, nr rej. A-608;

uktad urbanistyczny dzielnicy Nowa Huta, nrrej. 1-1132;

uktad urbanistyczny Kleparza, nr rej. A-648;

uktad urbanistyczny wraz z historycznym zespotem budowlanym osiedla
mieszkaniowego ,Salwator”, ul. Sw. Bronistawy, Anczyca, Gontyna, nr rej. A-1526.

Dla obszaréw opisanych w punktach 1-7 rodzaj nawierzchni jest uzalezniony kazdorazowo
od pozwolenia wtasciwego konserwatora zabytkdw.

Z uzytkowego punktu widzenia kluczowe jest uzyskanie nawierzchni gtadkiej, bez uskokow. Nalezy
dazy¢ do minimalizacji uskokéw pomiedzy elementami nawierzchni (ptytami, kostkami,
kamieniami) poprzez zastosowanie fug réwnych z nawierzchnig elementéw nawierzchni
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(dopuszczalna szerokos¢ maksymalna 10 mm, gtebokosé¢ 2 mm), tak aby zapewnié¢ wysoka
dostepnosc¢ dla oséb o ograniczonej mobilnosci, 0séb na wdzkach, z bagazami itp.

Dla obszaru opisanego w pkt. 8, nawierzchnia ciggu gtéwnego oraz pasa spotecznego powinna
byé projektowana z bezfazowych ptyt betonowych szarych o wymiarach 50x50 cm, uktadanych
»,ha mijanke”. Nalezy dazy¢ do projektowania chodnikéw o szerokosci stanowigcej wielokrotnos¢
50 cm, tak aby minimalizowa¢ ilos¢ docinek ptyt oraz zapewnié tad estetyczny.

Uskoki pomiedzy ptytami powinny by¢é minimalne poprzez zastosowanie fug réwnychz
nawierzchnig ptyt (dopuszczalna szerokos¢ maksymalna 10 mm, gtebokos¢ 2 mm), tak aby
zapewni¢ wysoka dostepnosc dla osdb o ograniczonej mobilnosci, oséb na wézkach, z bagazami
itp.

Elementy ograniczajace chodniki (krawezniki, obrzeza) nalezy projektowac z betonu szarego.

Oznaczenia dla oséb niewidomych i stabowidzgcych nalezy wykonac z:

e  76ttych (barwionych w masie) ptyt polimerobetonowych (ptyty guzkowe)
e biatych (barwionych w masie) ptyt polimerobetonowych (ptyty prowadzace)

Nawierzchnie pasa technicznego, jak rowniez wykonczenia przy fasadach budynkéw nalezy
projektowac z szarych ptyt chodnikowych o wymiarze 50x50 cm.

Nawierzchnie zjazdéw (poza obrebem ciggu gtéwnego, ktéry powinien by¢ projektowany z tego
samego materiatu co powierzchnie podstawowe) nalezy projektowaé z betonu asfaltowego
lubz szarej prostokatnej kostki betonowej bezfazowej, uktadanej w jodetke.

Jednoczesnie, w przypadku wystepowania innego sposobu utozenia lub materiatu, konieczne
sg rozwigzania nawigzujgce do stylu oryginalnego, dotyczy to m.in. placéw, taraséw petnigcych
role ciggéw pieszych, a takze zjazddw.

Dla obszaru opisanego w pkt. 9, nawierzchnia ciggu gtdwnego oraz pasa spotecznego powinna
by¢ projektowana z bezfazowych ptyt betonowych szarych o wymiarach 50 x 50 cm, uktadanych
»na mijanke”. Nalezy dazy¢ do projektowania chodnikdw o szerokosci stanowigcej wielokrotnosc¢
50 cm, tak aby minimalizowa¢ ilo$¢ docinek ptyt oraz zapewnié tad estetyczny.

Uskoki pomiedzy ptytami powinny by¢é minimalne poprzez zastosowanie fug réwnych
z nawierzchnig ptyt (dopuszczalna szeroko$¢ maksymalna 10 mm, gtebokos¢ 2 mm),
tak aby zapewni¢ wysoka dostepnos¢ dla oséb o ograniczonej mobilnosci, oséb na wdzkach,
z bagazami itp.

Elementy ograniczajgce chodniki (krawezniki, obrzeza) nalezy projektowacd z granitu szarego.

Oznaczenia dla oséb niewidomych i stabowidzgcych nalezy wykonac z granitu kontrastowego
kolorystycznie wobec nawierzchni podstawowe;j.

Nawierzchnie pasa technicznego, buforéw, zjazdéw, jak réwniez wykonczenia przy fasadach,
budynkéw, studzienkach itd., nalezy projektowad z szarej kostki granitowe;j.

Dla obszaru opisanego w pkt. 10, nawierzchnia ciggu gtéwnego oraz pasa spotecznego powinna
by¢ projektowana z bezfazowych ptyt betonowych szarych o wymiarach 50 x 50 cm, uktadanych
,na mijanke”. Nalezy dazy¢ do projektowania chodnikdw o szerokosci stanowigcej wielokrotnos¢
50 cm, tak aby minimalizowac ilo$¢ docinek ptyt oraz zapewnié tad estetyczny.

50



Uskoki pomiedzy ptytami powinny by¢é minimalne poprzez zastosowanie fug réwnych
z nawierzchnig ptyt (dopuszczalna szerokos¢ maksymalna 10 mm, gtebokos¢ 2 mm), tak aby
zapewni¢ wysoka dostepnosc dla osob o ograniczonej mobilnosci, oséb na wdzkach, z bagazami
itp.

Elementy ograniczajgce chodniki (krawezniki, obrzeza) nalezy projektowac z granitu szarego.

Oznaczenia dla oséb niewidomych i stabowidzgcych nalezy wykona¢ z granitu kontrastowego
kolorystycznie wobec nawierzchni podstawowe;j.

Nawierzchnie pasa technicznego, buforéw, zjazddéw, jak réwniez wykonczenia przy fasadach,
budynkdw, studzienkach itd., nalezy projektowac z szarej kostki granitowe;j.

2.1.2 Strefa poza obszarami wpisanymi do rejestru zabytkéw

Nawierzchnie ciggu gtdwnego oraz pasa spotecznego w strefie poza obszarami wpisanymi
do rejestru zabytkéw powinny by¢ projektowane z asfaltu w kolorze naturalnym, z piyt
betonowych lub granitowych o rozmiarze 50x50 cm oraz z szarej kostki betonowej. Wszystkie
uzyte materiaty powinny by¢ bezfazowe.

Elementy ograniczajgce chodniki (krawezniki, obrzeza) nalezy projektowaé z betonu szarego
lub z granitu szarego.

Oznaczenia dla oséb niewidomych i stabowidzgcych nalezy wykonac z:

e  76ttych (barwionych w masie) ptyt polimerobetonowych (ptyty guzkowe)
e biatych (barwionych w masie) ptyt polimerobetonowych (ptyty prowadzace)

lub w przypadku zastosowania nawierzchni granitowych —z granitu kontrastowego kolorystycznie
wobec nawierzchni podstawowe;].

Nawierzchnie pasa technicznego, nawierzchnie buforéw oraz nawierzchnie wykonczeniowe,
np. obramowania wtazéw, wykonczenia przy fasadach budynkdw itp. nalezy projektowac z szarej
prostokatnej kostki betonowej, bezfazowej, lub cietej szarej kostki granitowe;j.

Nawierzchnie zjazdéw (poza obrebem ciggu gtéwnego, ktéry powinien by¢ projektowany z tego
samego materiatu co powierzchnie podstawowe) nalezy projektowac z czerwonej prostokatnej
kostki betonowej, bezfazowej.

2.2 Oznaczenia dla oséb niewidomych i stabowidzgcych

Elementem projektowania umozliwiajgcego wszystkim uzytkownikom samodzielne poruszanie sie
po miescie jest zapewnienie osobom niewidomym i stabowidzagcym mozliwosci bezpiecznego
i intuicyjnego rozpoznawania elementdw infrastruktury pieszej. System oznaczer dotykowych
dla oséb niewidomych i stabowidzgcych ma za zadanie umozliwienie nawigacji poprzez dotyk
laskg, podeszwy butéw oraz resztki widzenia, ktérymi dysponuje osoba stabowidzaca.
W tym celu nalezy dazy¢ zaréwno do unifikacji, przynajmniej na poziomie miasta, tak aby osoby
niewidome i stabowidzgce mogty poruszaé sie po catym miescie, majgc pewnos¢ co do sposobu
oznakowania réznych elementéw, jak réwniez do standaryzacji rozwigzan pod wzgledem faktury
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i koloru — tak aby zapewni¢ czytelno$é¢ dotykowq (ksztatt i rodzaj oznaczen) oraz wizualng
(kluczowg wartoscia dla osob stabowidzacych jest kontrast elementéw oznaczen wobec
otoczenia).

System oznakowania dotykowego sktada sie z dwoch podstawowych elementow:

e Ptytek ostrzegawczych guzkowych, ktére mogg by¢ uzyte jako:

o Pole uwagi — kwadrat o boku od 0,6 do 0,8 m, ktéry informuje osoby z dysfunkcjg
wzroku o rozwidleniu Sciezki prowadzacej, dojsciu do miejsca wsiadania do pojazdu
komunikacji publicznej badZ innym miejscu, gdzie osoba z dysfunkcjg wzroku moze
podjag¢ decyzje co do zmiany kierunku lub sposobu poruszania sie. W przypadku
miejsca wsiadania do pojazdu komunikacji publicznej, pole uwagi powinno miecksztatt
kwadratu o boku od 0,8 do 0,9m.

o Pas ostrzegawczy — pas o szerokosci od 0,6 do 0,8 m, ktéry ostrzega osoby
z dysfunkcja wzroku o potencjalnych niebezpieczenstwach i barierach
architektonicznych — np. w miejscu przeciecia jezdni, torowiska lub drogi dla roweréw,
przed schodami, pochylniami czy drzwiami. W przypadku przystankéwkomunikacji
publicznej, pas powinien mie¢ szerokos¢ od 0,5 do 0,6 m. W przypadku koniecznosci
zastosowania pasOw ostrzegawczych w obrebie tuku, powinny one by¢ utozone tak,
aby krawedz najscia byta prostopadta do kierunku przejscia (np. poprzezutozenie
kaskadowe).

e Paséw prowadzacych o szerokosci od 0,3 do 0,4 m, sktadajgcych sie z podtuznych rowkoéw
lub linii, uzywanych do tworzenia Sciezek prowadzacych osobe z dysfunkcjg wzroku
po trasie wolnej od przeszkadd.

Wszystkie oznaczenia dla oséb z dysfunkcjg wzroku powinny:

e byc fatwo odrdznialne od otoczenia,

e mieé niezmienne parametry uzytkowe przez caty okres uzytkowania,

e by zaprojektowane w taki sposéb, zeby nie powodowac¢ potykania sie,
e byc szorstkie,

e byc¢ zawsze instalowane w logiczny i konsekwentny sposdb.

2.2.1 Specyfikacje techniczne
Dla stref objetych decyzjami MWKZ dopuszcza sie wytacznie korzystanie z elementéw
ostrzegawczych.

Dla pozostatych stref nalezy projektowac oznaczenia dla 0séb z dysfunkcjg wzroku z ptyt z6ttych
guzkowych i biatych prowadzacych. Wybor koloru jest podyktowany mozliwoscig zapewnienia
odpowiedniego kontrastu wobec szarych ptyt betonowych i asfaltu betonowego,jak rowniez
faktem, ze w przypadku zanikajagcego widzenia, barwa Zzéfta jest ostatnig barwg widziang
przez osoby stabowidzgce. Wobec tego kluczowe jest projektowanie elementéw ostrzegawczych
o tej whasnie barwie.

W obrebie istniejgcych obiektow inzynieryjnych, w sytuacji, gdzie doposazenie obiektu
w elementy dotykowe zgodne z powyiszymi specyfikacjami byloby szczegdinie
kosztowne i skomplikowane technicznie, dopuszcza sie uzycie elementéw naklejanych z tworzywa
sztucznego, do czasu przebudowy lub remontu obiektu.
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Guzki na ptytce guzkowej powinny:

miec ksztatt $cietych stozkéw lub koput;

miec $rednice gornej powierzchni stozkéw lub koput pomiedzy 15 a 25 mm;

mieé $rednice podstawy stozkéw lub koput pomiedzy 25 a 35 mm;

mie¢ wysokos¢ pomiedzy 4 a 5 mm iby¢ zaprojektowane jako siatka réwnolegtych
lub skosnych elementdéw, w odlegtosci zgodnej z ponizszg tabela:

Srednica gérnej powierzchni guzkéw Odstep (liczony pomiedzy osiami guzkéw)
15 45 - 63
18 48 — 65
20 50 - 68
25 50-70

Tabela 4. Zaleznos¢ wielkosci guzkdw od ich odlegtosci. Opracowanie wtasne.
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Rysunek 22. Wymiary ptyty ostrzegawczej guzkowej

Wypustki Sciezki prowadzgce;j:

powinny miec ksztatt podtuznych, utozonych réwnolegle, wypustek o przekroju trapezu
rownoramiennego;

powinny mie¢ wysokos¢ pomiedzy 4 a 5 mm;

szerokos$c¢ goérnej powierzchni wypustki powinna wynosi¢ pomiedzy 10 a 20 mm;
szerokos¢ podstawy wypustki powinna wynosi¢ pomiedzy 20 a 30 mm;
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odlegtos¢ pomiedzy wypustkami, liczona pomiedzy osiami wypustek, powinna wynosic¢
pomiedzy 30 a 50 mm;
Sciecia wypustek na koncach ptyt powinny byé wykonane pod katem 45°.

Rysunek 23. Wymiary ptyty prowadzgcej

Aby osiggnac¢ pozgdane wartosci funkcjonalne dla systemu oznaczen dla oséb z dysfunkcjg
wzroku, wszystkie zastosowane materiaty powinny spetniac ponizsze zatozenia techniczne:

Powinny by¢ wykonane 1z materiatdbw odpornych na dziatanie elementéw
Srodowiskowych, w szczegdlnosci na pogode, oczyszczanie, utrzymanie zimowe itp.;
Powinny by¢ uktadane w sposéb umozliwiajgcy wyrazne odrdznienie elementéw
prowadzacych od otoczenia;

o przerwy pomiedzy tgczeniami elementdw prowadzacych i elementéw otaczajacych
nie powinny by¢ szersze niz 10 mm i gtebsze niz 2 mm;

o wysokos¢ guzkédw i wypustek powinna by¢ jednakowa przynajmniej dla catosci
projektowanego ciggu (np. w obrebie kwartatu lub pomiedzy jezdniami), przy czym
projektujac  kontynuacje istniejgcego, zgodnego z niniejszymi standardami
oznakowania nalezy dostosowa¢ parametry projektowanego oznakowania
do istniejgcego.

Powinny mie¢ kolor kontrastowy wobec powierzchni je otaczajgcych. Aby to osiggnaé,

przy zatozeniu, ze barwa elementdw otaczajgcych jest stata (szary granit dla strefy |,

beton szary dla strefy Il i lll), elementy dotykowe, jako jasniejsze od otoczenia, powinny

miec kolor o stopniu odbicia $wiatta (LRV) wiekszym lub rGwnym 0,5;

Powinny posiadaé wtasciwosci antyposlizgowe;

W przypadku montazu elementow przyklejanych muszg byé one trwale przyspojone

do podfoza.
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2.2.2 Sposoéb lokalizowania oznakowania dla oséb z dysfunkcjg wzroku w przestrzeni
Podstawowg zasadg lokalizowania oznaczen dla oséb z dysfunkcja wzroku jest zapewnienie
przestrzeni wolnej od przeszkdd na catej dtugosci oznaczen prowadzacych i ostrzegawczych.
W przypadku oznaczen prowadzacych szerokos¢ pasa wolnego od przeszkdd po kazdej stronie
oznaczen to 60 cm (liczone od krawedzi oznakowania dla oséb z dysfunkcjg wzroku). To oznacza,
ze w sytuacji, kiedy nie jest mozliwe zaprojektowanie ciggu wolnego od przeszkdd o szerokosci
min. 150 cm, nalezy zrezygnowaé z oznakowania prowadzgcego, ale pozostaé
przy ostrzegawczym. Nalezy przyjag¢ podstawowe zasady prowadzenia oznaczen dla osdb
z dysfunkcjg wzroku:

e Linie prowadzace powinny by¢ projektowane jako odcinki proste, rownolegte do kierunku
danego ciggu pieszego. W przypadku koniecznosci zmiany kierunku prowadzenia nalezy
stosowa¢ miejscowe zmiany kierunku, do 45°. W przypadku zmiany kierunku
pod ostrzejszym katem, nalezy zaprojektowaé pole uwagi.

e W przypadku zastosowania pasa ostrzegawczego przed wkroczeniem na jezdnie nalezy
stosowac rowniez kraweznik wyniesiony (na ok. 2 cm). Jest to rozwigzanie informujgce
osoby z dysfunkcjg wzroku o zmianie organizacji przestrzeni i uzupetniajgce oznaczenia
dotykowe zgodne z niniejszymi standardami, dlatego powinno by¢ stosowane réwnolegle
z zainstalowanymi oznaczeniami dotykowymi.

e Ze wzgledu na osoby poruszajgce sie na wozkach inwalidzkich oraz wdézki dzieciece, walizki
na kotkach, etc. na przejsciach dla pieszych nalezy stosowaé krawezniki najazdowe
(przy zachowaniu odstoniecia jak w punkcie powyzej).

e Pas prowadzacy nie powinien by¢ przerywany lub naruszany przez lokalizacje studzienek,
wtazéw, zasuw itp. W przypadku koniecznosci zaprojektowania pasa prowadzacego w linii
wtlazu lub w przypadku projektowania infrastruktury podziemnej w miejscu pasa
prowadzacego, nalezy zastosowac¢ wiazy lub zasuwy w formie rusztu metalowego
wypetnionego ptytami, co umozliwia kontynuowanie pasa prowadzacego takze
po powierzchni wtazu.

e W obrebie przejscia dla pieszych nie nalezy lokalizowaé wpustéw i kratek kanalizacyjnych
na przedtuzeniu pasa prowadzacego, nalezy tez unika¢ lokalizowania studzienek
w obrebie przejs¢, a jesli jest taka koniecznosé, to nalezy stosowac kratki geste, krzyzowe,
tak aby uniemozliwi¢ wpadniecie w szpare np. kétek wozka.

o Nalezy stosowac pas ostrzegawczy przed miejscami przeciecia chodnika i jezdni, chodnika
i drogi dla rowerdw oraz chodnika i torowiska, wtedy, kiedy takie miejsce nie jest
oznakowane znakami D-6 lub D-6b i P-10. Nalezy wtedy przyja¢ szeroko$¢ pasa
ostrzegawczegoréwnego szerokosci chodnika lub - w rejonie skrzyzowan — szerokos¢
min. 2 m na przedtuzeniu najkrétszej drogi w ramach danego ciggu.

Przyktady zastosowania oznakowania dla oséb z dysfunkcjg wzroku zaprezentowano ponizej,
przy czym nalezy przyja¢, ze kazdorazowo projektant powinien przeanalizowa¢ warunki terenowe
i zaprojektowad oznaczenia indywidualnie, ale zgodnie z zapisami niniejszych standardow.
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Zdjecie 16. Kratki sciekowe nalezy umieszczac poza przejsciem jednak w bezposredniej jego bliskosci (Krakow).

Droga dla roweréw

__Pas zieleni_

Chodnik

Rysunek 24. Schemat oznakowania miejsc przeciecia chodnika z drogq dla roweréw dla 0séb z dysfunkcjg wzroku
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Pas zieleni

Jezdnia

Rysunek 25. Schemat oznakowania przejscia dla pieszych dla 0séb z dysfunkcjg wzroku

Chodnik

Jezdnia

Chodnik

Rysunek 26. Schemat oznakowania przejscia dla pieszych zlokalizowanego na tuku
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Wyspa dzielgca  Jezdnia

Jezdnia

Rysunek 27. Schemat oznakowania przejscia dla pieszych ptytami ostrzegawczymi przez wyspe dzielgcg o szerokosci
wiekszej niz 2,5 m. Zalecana szerokos¢ azylu > 3,0 m

odstep 0 szerokosci 30 - 50 cm

Rysunek 28. Schemat oznakowania schoddw terenowych dla 0sob z dysfunkcjg wzroku
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odstep
0 szerokosci 30 - 50 cm

Rysunek 29. Schemat oznakowania schoddéw ruchomych dla 0séb z dysfunkcjg wzroku (analogicznie na szczycie
schodow)

Rysunek 30. Schemat oznakowania windy dla osoéb z dysfunkcjq wzroku
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2.3 Przystanki
Wszystkie przystanki komunikacji publicznej powinny by¢ projektowane w taki sposéb,
aby uwzglednia¢ nastepujgce zagadnienia:

e Dostepnos¢ — przystanek powinien by¢ dostepny dla wszystkich uzytkownikow,
w szczegblnosci dla 0séb o ograniczonej mobilnosci. Wsiadanie do pojazdéw powinno by¢
tatwe i intuicyjne.

e Komfort — przystanek powinien zapewnia¢ wygodne oczekiwanie na pojazd, w kazdych
warunkach atmosferycznych, z uwzglednieniem odpowiednich urzadzen obstugi
pasazerow oraz zagospodarowania terenu.

e Funkcjonalno$¢ — zagospodarowanie przystanku powinno uwzglednia¢ aktualne
i prognozowane potoki pasazerskie, zapewniaé prawidtowe ustawienie pojazdéw, tak aby
umozliwi¢ wygodng wymiane pasazerow.

Powyzsze trzy zagadnienia powinny zostaé spiete dbatoscia o bezpieczenstwo pasazeréw.
Prawidtowe zaplanowanie elementéw przystanku, np. odsuniecie ich od krawedzi peronu,
zadbanie o widocznos¢ i zapewnienie parametréow adekwatnych do funkcji bedzie skutkowac
stworzeniem bezpiecznego srodowiska pieszego, ktdre bedzie chetnie i bez obaw wykorzystywane
przez uzytkownikdow, co przyczyni sie do popularyzacji transportu zbiorowego.

Wytyczne dotyczace przystankdw powinny by¢ rowniez stosowane w obrebie petli autobusowych
i tramwajowych, w zakresie wynikajgcym z uwarunkowan funkcjonalnych. Nalezy
przede wszystkim zwrdci¢ uwage na dobrg widocznosé pieszych — lokalizacje przejs¢ dla pieszych
(lub sugerowanych miejsc przekraczania jezdni) w miejscach, ktére nie sg zastaniane przez stojgce
pojazdy oraz dobrg informacje zbiorczg dla pasazerdéw, kierujgcg do wtasciwych linii/srodkéw
transportu w obrebie danej petli lub wezta komunikacyjnego.

Zdjecie 17. Przejscie dla pieszych w obrebie petli autobusowej (Krakéw)
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2.3.1 Wytyczne wspodlne dla wszystkich rodzajow przystankow

Przyktady zastosowania oznakowania dla osdb z dysfunkcja wzroku zaprezentowano ponizej,
przy czym nalezy przyjaé, ze kazdorazowo projektant powinien przeanalizowaé warunki terenowe
i zaprojektowac oznaczenia indywidualnie, ale zgodnie z zapisami niniejszych standardéw.

Zdjecie 18. Przystanek autobusowy z wysunietq krawedzig peronu - tzw. antyzatoka (Krakéw)
1. Dostepnosé

e W obrebie przystanku nalezy zaprojektowac system oznaczen dla oséb z dysfunkcjg
wzroku sktadajgcy sie z paséw prowadzacych oraz paséw ostrzegawczych i pdl uwagi.
Wzdtuz catej krawedzi peronowej powinien byé zastosowany pas ostrzegawczy
o szerokosci 30-40 cm. W rejonie drugich drzwi pojazdu nalezy zaprojektowacd pole uwagi.
Doktadna lokalizacja i wymiary pola uwagi zostata opisana dla poszczegdlnych typdow
przystankdéw ponizej. W przypadku gdy nie jest mozliwe zapewnienie przestrzeni wolnej
od przeszkdd o szerokosci min. 150 cm nalezy zrezygnowac z projektowania paséw
prowadzgacych, a pozostawi¢ wytgcznie pole uwagi oraz pas ostrzegawczy przy krawedzi
peronu.

o Nie nalezy projektowaé pochylni ani spadkéw podtuznych wiekszych niz 4% na dtugosci
krawedzi peronowej. Zmiane niwelety nalezy zaprojektowac poza obszarem przystanku
lub, jesli ze wzgledu na uwarunkowania terenowe nie jest to mozliwe, rozwazyc
przeniesienie przystanku w inne miejsce.

o Wszystkie elementy obstugi pasazerdw (szczegdlnie rozktady jazdy, automaty biletowe)
powinny by¢ projektowane w taki sposéb, aby byty dostepne dla oséb na wdzku, dzieci
czy 0sob o niskim wzroscie.

e Przestrzen przystanku powinna by¢ rwnomiernie oswietlona.
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Obszar przystanku powinien by¢ szczegdlnie skutecznie zabezpieczony przed parkujgcymi
nielegalnie pojazdami. W przypadku przystankdw autobusowych, gdzie zastosowano
kraweznik, mozna zatozy¢, Zze ewentualne zabezpieczenia przed parkowaniem
(stupki, stojaki rowerowe, donice itp.) powinny sie znalez¢ poza obszarem zastosowania
kraweznika peronowego (czyli poza dtugoscia krawedzi peronowej) z zachowaniem skrajni
potrzebnej do obstugi ruchu autobusowego. Nalezy jednak takie miejsca obserwowac,
poniewaz przy bardzo duzej presji parkingowej moze sie okazac, zepojazdy technicznie
zdolne do pokonania wysokiego kraweznika (samochody dostawcze, samochody
terenowe) beda na niego wjezdzaé. Réwnoczesnie nalezy zapewnic staty dostep na teren
przystanku dla pojazdéw technicznych do obstugi infrastruktury przystankowe;j.

2. Komfort

Nalezy zadba¢ o zapewnienie wygodnych urzadzen obstugi pasazeréw. Wiata powinna by¢
odsunieta od krawedzi peronu, przy czym tam, gdzie jest to mozliwe ze wzgledu
na uwarunkowania terenowe, wiata powinna by¢ ustawiona w potowie peronu, a jesli
nie jest to mozliwe, to pomiedzy 1/3 a 2/3 dtugosci peronu, liczac od czotfa przystanku,
tak aby dostep do zatrzymujgcych sie pojazdéw byt réwnomierny i nie wymagat
podbiegania.

Pozadane jest umieszczenie na kazdym przystanku wiaty, tak aby zapewni¢ miejsce
oczekiwania zabezpieczajgce podréznych przed warunkami atmosferycznymi. Jesli
jednak ze wzgleddéw organizacyjnych lub terenowych nie ma mozliwosci ustawienia wiaty,
to przystanek powinien by¢ wyposazony w co najmniej jedng tawke o dtugosci minimum
1m. W miare mozliwosci nalezy zwieksza¢ liczbe miejsc odpoczynku, tak aby odpowiadata
ona zapotrzebowaniu pasazerdéw.

3. Funkcjonalnos$¢

Pomiedzy krawedzig peronu a urzgdzeniami obstugi podrdznych, jezeli ilos¢ dostepnego
miejsca jest wystarczajgca, powinna by¢ zapewniona przestrzen wolna od przeszkdd,
stuzgca wymianie pasazerdw. Szerokos$¢ tej przestrzeni powinna wynosi¢ min. 150cm
pomiedzy pasem ostrzegawczym przy krawedzi peronu a pierwszg przeszkoda. Tylkotam,
gdzie warunki terenowe nie dajg innej mozliwosci, pieszy ruch liniowy moze by¢
prowadzony po peronie.

W przypadku lokalizowania punktow sprzedazowych w obrebie przystanku (ale poza
peronem) nalezy obstuge tych punktéw projektowac tak, zeby osoby korzystajgce
z punktu sprzedazowego nie zawezaty przestrzeni wolnej od przeszkdd. Oznacza to,
ze punkty sprzedazowe powinny znajdowac sie albo odpowiednio dalej od krawedzi
peronu, albo wejscie/okienko powinno by¢ usytuowane z innej strony niz krawedz peronu.
Tam, gdzie przepisy ogdlne na to pozwalajg i nie pogorszy to w sposdb istotny warunkdw
ruchu (stosownie do klasy ulicy), rozwigzaniem preferowanym jest budowa przystankow
bez zatoki (w linii prostej kraweznika lub w formie ,,antyzatoki”).

Nalezy zwrdci¢ szczegélng uwage na brak kolizji z obiektami niezwigzanymi
z funkcjonowaniem przystanku. Oprécz wspomnianego wyzej wskazania, aby liniowy ruch
pieszy prowadzi¢ poza przystankiem, nalezy bezwzglednie oddziela¢ ruch rowerowy —
prowadzi¢ drogi dla rowerdw poza przystankiem, za wiatg. Oprdcz tego nalezy zwrdcic
szczegblng uwage na lokalizacje latarni, stupdw, skrzynek i innych obiektéw, ktére
mogtyby ogranicza¢ ruch pieszy w obrebie peronu przystankowego. Latarnie nalezy
projektowa¢ w odlegtosci co najmniej 1,5 m od krawedzi peronu. Optymalne jest
lokalizowanie powyzszych obiektow w linii wiaty.
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e (Ciggi piesze prowadzace do przystankdw nalezy prowadzi¢ mozliwie najkrotszg
i najprostszg trasg (tak, by nie wprowadzac koniecznosci nadktadania drogi przez pieszych,
np. z powodu prowadzenia drogi dla rowerdéw).

4. Dtugosc przystankéw powinna byc¢ uzalezniona od liczby kurséw i dtugosci taboru.
Podstawowe parametry przystankéw to:

2.3.2

dla przystankdéw tramwajowych pojedynczych min. 45 metréw;

dla przystankdw tramwajowych podwdjnych min. 75 metrow, w szczegdlnych
przypadkach min. 65 metréw;

dla perondéw przyjazdowych i odjazdowych na petlach tramwajowych min. 45 metréw;
dla przystankéw autobusowych pojedynczych min. 20 metréw;

dla przystankéw autobusowych podwéjnych min. 40 metréw lub wielokrotnos¢ 20;

dla peronéw przyjazdowych i odjazdowych na petlach autobusowych dobierana
indywidualnie.

Przystanki autobusowe

Peron przystanku autobusowego powinien by¢é wyposazony w kraweznik peronowy
0 nastepujacych parametrach:

wysokos¢ 16-18 cm od powierzchni jezdni do wierzchu kraweznika;

zaokraglenie u podstawy, umozliwiajgce podjechanie opong autobusu do kraweznika
peronowego;

szorstka nawierzchnia o szerokosci 30 cm;

w miejscu zakonczenia krawedzi przystankowej nalezy zastosowad elementy przejSciowe
pozwalajace na ptynng zmiane wysokosci pomiedzy kraweznikiem peronowym a zwyktym.

Pole uwagi w ksztatcie kwadratu o wymiarach 80 x 80 cm lub 90 x 90 cm powinno by¢
zlokalizowane w rejonie drugich drzwi pojazdu, tj. 6m od poczatku krawedzi peronu. Dopuszcza
sie modyfikacje lokalizacji pola uwagi ze wzgledu na uwarunkowania terenowe w zakresie 1 m
w kazdg strone

Nie dopuszcza sie tworzenia zjazdéw indywidualnych w obrebie przystanku. W przypadku
istniejgcych zjazddw nalezy przeanalizowaé mozliwos¢ przebudowy zjazdu badz zmiany lokalizacji

przystanku. Ma to szczegdlne znaczenie w zakresie bezpieczedstwa i funkcjonalnosci
(mozliwos$¢ zapewnienia rownej wysokosci krawedzi peronowej).
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Rysunek 31. Schemat oznakowania przystanku autobusowego z zatokq

iata przystankoy

45007 76 Siangaram miasta Kraks
usytuowana miedzy 1/3 a 2/3 di. peronu

[m]

Rysunek 32. Schemat oznakowania przystanku autobusowego bez zatoki dla 0sob z dysfunkcjg wzroku
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Rozwigzanle dopuszczaine
w przypadku matej 0ci doslgpnego miejsca

pas prowaczacy | __poleuwagi
szer. 0,304 wym. 0,6x0.6 1 0,840,

Rysunek 33. Sposob prowadzenia ruchu rowerowego w rejonie przystanku komunikacji publicznej

Zdjecie 19. Oddzielenie ruchu rowerowego od przestrzeni peronu przy pomocy wygrodzeri z podporkami (Krakéw)
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Zdjecie 20. Oznaczenia dla 0sob niewidomych na przystanku autobusowym zlokalizowanym w sgsiedztwie drogi dla
rowerdéw (Warszawa)

pas
ostrzegawczy

nawierzchnia 50/60
perony | = _ _ ]

kraweznik
peronowy e

30,1

%

©|  nawierzchnia
jezdni

2

Rysunek 34. Szczegot kraweznika peronowego
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2.3.3  Przystanki tramwajowe

W przypadku wydzielonego torowiska wysokos$¢ peronu powinna by¢ dostosowana do poziomu
podtogi tramwajow w taki sposdb, aby odlegtosé krawedzi peronu od krawedzi podtogi pojazdu
wynosita nie wiecej niz 5 cm, a wysokos¢ krawedzi peronu wynosita 17-18 cm od gtowki szyny.

Pole uwagi w ksztatcie kwadratu o wymiarach 80 x 80 cm lub 90 x 90 cm powinno by¢
zlokalizowane w rejonie drugich drzwi pojazdu, tj. 8 m od poczatku prostej linii przystankowej.
Dopuszcza sie modyfikacje lokalizacji pola uwagi ze wzgledu na uwarunkowania terenowew
zakresie 1 m w kazda strone.

W miejscach, gdzie peron tramwajowy jest zlokalizowany pomiedzy torowiskiem a jezdnig, nalezy
zabezpieczy¢ pasazeréw przed ochlapywaniem przez pojazdy, poprzez zastosowanie wygrodzenia
petnego (ale przezroczystego, ze wzgledu na widoczno$¢ przy przejsciu dla pieszych)
lub odpowiednio szerokiego pasa zieleni. Nalezy takze zaprojektowaé wygrodzenia
na miedzytorzu.

2.3.4  Przystanki mieszane
Lokalizacje pola uwagi nalezy przyja¢ wg wytycznych dla przystankéw tramwajowych.

Wysokos¢ perondéw oraz rodzaj kraweznika nalezy przyja¢ wg wytycznych dla przystankéw
autobusowych, chyba ze mamy do czynienia z przystankiem wspdlnym zlokalizowanym w taki
sposoéb, ze pomiedzy peronem a miejscem zatrzymania pojazdéw znajduje sie pas ruchu ogélnego.
W takim wypadku nalezy dazy¢ do wyniesienia nawierzchni pasa ogdlnego do wysokosci peronu
(tzw. przystanek wiedenski), a kraweznik peronowy zastosowaé pomiedzy pasem ruchu ogélnego
a torowiskiem.

Zdjecie 21. Wydzielony przystanek tramwajowy (Krakéw)
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szer. 0,6/0,8

Rysunek 35. Schemat oznakowania przystanku tramwajowego

Zdjecie 22. Oznakowanie pola uwagi w obrebie przystanku tramwajowego (Warszawa)
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Peron przystankowy

'S
0mnego  (fozwiasars Hopusscsine)

ion)

W)

wydzielone

lub wspdine z ruchem aulobusowym __pas ruchu

Torowsiko

runs ogoihego

Wyniesion

pas

Per tankoy
(rozwiazanie zaiscans)

Rysunek 36. Schemat oznakowania przystanku wiederiskiego (przystanek wspdlny z wyniesionym pasem ruchu
ogdlnego miedzy peronem a miejscem zatrzymania pojazdéw) dla oséb z dysfunkcjq wzroku

69



2.4 Projektowanie chodnikéw

2.4.1 Wytyczne ogdlne

Projektujgc infrastrukture pieszg nalezy dazy¢ do minimalizowania pochylenia poprzecznego
i podtuznego, a szczegdlnie nalezy unikac potgczenia dwdch pochylen jednoczesnie. Dla pochylenia
poprzecznego nalezy przyja¢ jako standard pochylenie 2%, natomiast 1% jako zalecane.
Jesli chodzi o pochylenia podtuzne, nalezy unikac nagtych i czestych zmian pochylenia. W tym celu
nalezy projektowac cato$é niwelety chodnika o jednorodnym pochyleniu podtuznym do 6%.
Przy pochyleniu powyzej 6% nalezy projektowac pochylnie, zgodnie z parametrami opisanymi
w pkt. 1.5.

2.4.2  Chodniki w rejonie zjazdow i skrzyzowan

Projektujgc w poprzek chodnika zjazdy (publiczne lub indywidualne) oraz wtgczenia w ulice
o niewielkim natezeniu ruchu (objete strefg Tempo 30), nalezy kazdorazowo zaprojektowac
co najmniej 2m szerokosci chodnika bez zmiany niwelety, natomiast spadek wynikajgcy
z koniecznosci dostosowania pochylenia zjazdu do jezdni gtéwnej nalezy uzyskac od strony jezdni,
a gtéwny cigg pieszy poprowadzi¢ z zachowaniem szerokosci min. 2 m i skoséw nie wiekszych
niz 1:3. Nalezy dazy¢ do stosowania na poczatkowym odcinku zjazdu skoséw maksymalnych
dopuszczalnych odpowiednimi przepisami, tak aby zmaksymalizowa¢ szerokos¢ chodnika
zachowujgcego ciggtosc niwelety i nawierzchni.

W przypadku nawierzchni chodnika w obrebie zjazdu nalezy zastosowac konstrukcje zapewniajgca
odpowiednig nosnosé, tak aby elementy powierzchniowe nie ulegaty uszkodzeniu w wyniku ruchu
pojazdow.

Projektujgc chodnik w obrebie przeciecia chodnika przez wlot ulic nizszych klas (L i D) o ruchu
uspokojonym, po ktdrych nie kursuje komunikacja publiczna, nalezy przewidzie¢ ciggtosc niwelety
oraz nawierzchni chodnika na szerokosci co najmniej 2m, a spadek wynikajacy z koniecznosci
dostosowania pochylenia ulicy podporzadkowanej do jezdni gtéwnej nalezy uzyskacod strony
jezdni gtdwnej, natomiast gtéwny cigg pieszy przeprowadzi¢ z zachowaniem szerokoscimin. 2 m
i skosow nie wiekszych niz 1:3. Nalezy dazy¢ do stosowania na poczatkowym odcinku zjazdu
skoséw maksymalnych dopuszczalnych odpowiednimi przepisami, tak aby zmaksymalizowac
szerokos¢ chodnika zachowujgcego ciggtosé niwelety i nawierzchni oraz wymusi¢ zmniejszenie
predkosci pojazddow.

W obrebie skrzyzowan z ulicami klas wyzszych (Z, G, GP) oraz z ulicami gtéwnymi, z sygnalizacja
i bez, nalezy projektowaé infrastrukture pieszg w sposdb minimalizujacy ilo$¢ uskokow
koniecznych do pokonania przez osoby o ograniczonej mobilnosci. Nalezy stosowac¢ oznakowanie
dla oséb niewidomych i stabowidzgcych zgodnie z zapisami rozdziatu 1.2., natomiast odkrycie
kraweznika, obrzeza, Scieki oraz rynsztoki na szerokosci przejscia dla pieszych nalezy projektowac
na 2 cm. Odptyw wody nalezy regulowac poprzez prawidtowe projektowanie wpustéw kanalizacji
deszczowej oraz projektowanie niwelety jezdni w taki sposdb, aby zapewni¢ podtuzny sptyw
wody. Nalezy szczegdlnie unikac lokalizowania wpustow kanalizacji deszczowejw obrebie
przejscia dla pieszych.
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Zjazd indywidualny

noczesnie takie
aby zachowac niwelete chodnika
i dobre warunki odwodnienia

pochylenie z?iogne z przepisami
e

Rysunek 37. Schemat rozwiqzania zjazdu indywidualnego z zatamaniem biegu chodnika

Zjazd publiczny

pochylenie zgodne z przepisami
%ednoczeénie taki

ie
aby zachowac niwelete chodnika
i dobre warunki odwodnienia

Rysunek 38. Schemat rozwiqzania zjazdu publicznego z zatamaniem biegu chodnika

71



Zjazd indywidualny

chylenie zgodne z przepisami
ednoczesnie takie
aby zachowac niwelete chodnika

i dobre warunki odwodnienia

Rysunek 39. Schemat rozwiqzania zjazdu indywidualnego z ciggiem pieszym o szerokosci do 2,2 m

Zjazd publiczny

naczesnie lakie
aby zachowac niwelete chodnika

pochylenie zgodne z przepisami
fied i J
i dobre warunki odwodnienia

Rysunek 40. Schemat rozwigzania zjazdu publicznego z ciggiem pieszym o szerokosci do 2,2 m
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Ulica objeta strefg Tempo 30

pochyleni odne z przepi:
jednoczesnie takie
aby zachowac niwelete chodnika
i dobre warunki odwodnienia

Rysunek 41. Schemat rozwiqzania skrzyzowania ulicy objetej strefq Tempo 30 z ciggiem pieszym o szerokosci do 2,2 m

Zjazd indywidualny

pochylenie zgodne z przepisami
ednoczesnie takie

aby zachowac niwelete chodnika
i dobre warunki odwodnienia

Rysunek 42. Schemat rozwiqgzania zjazdu indywidualnego przy szerokim ciggu pieszym
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Zjazd publiczny

pochylenie zgodne z przepisami
%ednaueénie takie

aby zachowac niwelete chodnika
i dobre warunki odwodnienia

Rysunek 43. Schemat rozwiqzania zjazdu publicznego przy szerokim ciggu pieszym

Ulica objeta strefg Tempo 30

pochytemie e Z PIZEPTSar
jednoczesnie takie
aby zachowac niwelete chodnika
i dobre warunki odwodnienia

Rysunek 44. Schemat rozwiqzania skrzyzowania z ulicqg objetq strefqg Tempo 30 przy szerokim ciggu pieszym
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Zjazd indywidualny

ednoczesnie takie
aby zachowac niwelete chodnika
i dobre warunki odwodnienia

pochylenie z%odne z przepisami

Rysunek 45. Schemat rozwiqzania zjazdu indywidualnego przy pasie zieleni

Zjazd publiczny

ednoczesnie takie

aby zachowac niwelete chodnika
i dobre warunki odwodnienia

pochylenie z| p\éne Z przepisami J

Rysunek 46. Schemat rozwiqzania zjazdu publicznego przy pasie zieleni

74



Ulica objeta strefg Tempo 30

Rysunek 47. Schemat rozwigzania skrzyzowania z ulicq objetq strefq Tempo 30 przy pasie zieleni

Ulica objeta strefg Tempo 30

Rysunek 48. Schemat rozwiqzania skrzyzowania z ulicq objetq strefq Tempo 30 z zatamaniem biegu chodnika
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Zjazd indywidualny

|
|
Wyspa | Wyspa

ednoczesnie takie I

aby zachowac niwelete chodnika |
|

|

i Idzielaca
Zwlqca pochylenie z%odne Z przepisami A

i dobre warunki odwodnienia

Rysunek 49. Schemat rozwiqzania zjazdu indywidualnego z wykorzystaniem czesci jezdni

Zjazd publiczny

esnie takie

dzielgga pochylenie z%gne z przepisami
Inocz
aby zachowac niwelete chodnika J

i dobre warunki odwodnienia

Rysunek 50. Schemat rozwigzania zjazdu publicznego z wykorzystaniem czesci jezdni
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2.4.3 Skarpa przy chodnikach i pochylniach

W przypadku, kiedy z jednej lub obu stron pochylni znajduje sie skarpa lub spadek terenu,
nalezy zabezpieczy¢ pochylnie. Jesli pochylenie terenu przy pochylni nie przekracza 30°,
nalezy zabezpieczy¢ dodatkowg skrajnie o szerokosci co najmniej 60 cm, po stronie lub stronach,
gdzie wystepuje spadek.

W przypadku spadku ostrzejszego niz 30° nalezy zastosowac wyniesienie o wysokosci co najmniej
15 cm, w kolorze kontrastowym do nawierzchni pochylni.

Jesli pochylnia, chodnik lub jakakolwiek inna czes¢ infrastruktury pieszej jest wyniesiona o wiecej
niz 60 cm ponad przylegajacy grunt, nalezy zaprojektowaé wyniesienie oraz wygrodzenie.

ochylnia lub chodnik
gsze‘:!r min. 200 cm

ochylnia lub chodnik
gsze;/r min. 200 cm

_ dodatkowa skrajnia
0 szer. min. 60 cm

pochylnia lub chodmk
| oszer! min. 200 cm

Rysunek 51. Schemat zabezpieczeri pochyini lub chodnika przy duzych réznicach wysokosci w terenie
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2.5 Obiekty inzynieryjne

Nalezy minimalizowaé uzycie ktadek i przejs¢ podziemnych, poniewaz tworzg one skomplikowane
bariery dla oséb o ograniczonej mobilnosci. Nawet przy zachowaniu niewielkich spadkéw
na pochylniach i/lub zastosowaniu wind, znaczgco wydtuzamy droge dojscia, a w przypadku awarii
wind czasowo uniemozliwiamy dostep dla czesci uzytkownikéw. Budowa ktadek i przejs¢
podziemnych jest uzasadniona w miejscach, gdzie uksztattowanie terenu i tak wymaga znacznej
zmiany poziomu ciggu pieszego lub w miejscach, gdzie ktadka lub przejscie podziemne tgczg rejony
o podobnej niwelecie, przedzielone przeszkodami terenowymi.

Szeroko$é¢ chodnikdéw w obrebie obiektéw inzynierskich nie powinna by¢ mniejsza niz 2 m,
w szczegoblnosci szerokosci tej nie powinny zmniejszaé latarnie, elementy konstrukcyjne obiektu

itp.
W obrebie obiektéw budowlanych nalezy projektowac oznaczenia dla oséb niewidomych

w sposéb opisany w rozdziale 1.2., pochylnie, schody zgodnie z rozdziatem 2.6., a windy zgodnie
z rozdziatem 2.7.

- ~

Zdjecie 24. Oznakowanie krawedzi schoddéw oraz rynna do prowadzenia roweréw (Warszawa)
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2.6 Pochylnie i schody

Zaréwno schody, jak i pochylnie powinny spetnia¢ wymagania opisane w § 133 Rozporzgdzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogowe obiekty inZynierskie i ich usytuowanie, w szczegélnosci w zakresie
parametréw spocznikdw, balustrad oraz parametréw uzytkowych. Ponizsze zapisy majg na celu
podwyzszenie niektdrych parametréw pochylni i schodéw, tak aby podwyiszy¢é wygode
i bezpieczenstwo uzytkowania.

2.6.1 Pochylnie

W przypadku gdy rdznica wysokosci w obrebie chodnika jest zbyt duza, aby zaprojektowaéchodnik
o pochyleniach zgodnych z zapisami rozdziatu 2.3., nalezy projektowac pochylnie i schody. Schody
sg rozwigzaniem znaczgco gorszym z punktu widzenia dostepnosci, dlatego nalezy je stosowac
wyltgcznie jako rozwigzanie wspomagajgce, obok pochylni lub innego dojscia dostepnego
dla wszystkich uzytkownikéw.

Przy projektowaniu pochylni nalezy przyjac zasade, ze im mniejsze nachylenie, tym korzystniejsze
jest to rozwigzanie. Preferowane jest rozwigzanie z dtuiszg, tfagodniejszg pochylnig
bez spocznikdw niz z krétszg, bardziej stromg, ze spocznikami.

Lokalizacje spocznikdéw oraz diugosé odcinkdw pochylni nalezy projektowaé zgodnie z ponizszg
tabelg, opracowang na podstawie normy ISO/DIS 21542:2020(E) oraz Rozporzgdzenia Ministra
Transportu | Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim
powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie.

Maksymalna dtugos¢ (s S .
. ) , Rdinica poziomdw zgodnie z
Pochylenie a (poziomy rzut pomiedzy ochvleniem i dtugoécia a b
spocznikami) a b pochy goscila
Pochylenie [%] [mm]
Mniej niz 1 do 20 Mniej niz 6 % bez ogramcze'n (stromy bez ograniczen
chodnik)

1 do 16,67 6 % 7 500 450
1do 16 6,25 % 6 000 375
1do 15 6,67 % 4500 300
1 do 14,29 7 % 3750 263
1do 14 7,14 % 3500 250
1do 13 7,69 % 2 800 215
1do 12,5 8% 2500 200

Tabela 5. Tabela, wg ktérej nalezy projektowac dtugosci odcinkéw pochylni. Opracowanie wtasne.

Szerokos$¢ pochylni nie moze by¢ mniejsza niz 200 cm. Kazda pochylnia powinna zaczynac sie
i konczyc¢ spocznikiem. Spoczniki na poczatku, na koricu oraz w biegu pochylni nie mogg mie¢ mniej
niz 200 cm dtugosci i 180 cm szerokosci oraz powinny by¢ wolne od jakichkolwiek przeszkod.
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2.6.2 Schody

Minimalne parametry schodéw powinny odpowiada¢ zapisom Rozporzqdzenia Ministra
Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiadac drogowe obiekty inZynierskie i ich usytuowanie, jednak nalezy przyjaé
nastepujgce podwyzszenie wymagan rozporzadzenia.

e Spoczniki pomiedzy biegami schodéw powinny mie¢ co najmniej 150 cm szerokosci,
tak aby utatwic transport osoby na noszach.

e  Woysokos¢ stopnia nie powinna by¢ wieksza niz 15 cm.

o  Wysokos¢ i szerokosé stopni powinna byé réwna dla danego ciggu schodow.

e Stopien i podstopnica pierwszego i ostatniego schodka w kazdym ciggu powinny by¢
oznaczone kontrastowym kolorem.

e W przypadku braku pochylni, standardowe wyposazenie schodéw powinna stanowi¢
rynna pozwalajaca na wprowadzenie roweru.

W przypadku braku mozliwosci zastosowania podwyzszonych standardéw, nalezy uzyskac
odstepstwo od niniejszych Standardow.

Rysunek 52. Schemat rynny rowerowej na schodach
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2.6.3 Schody ruchome

Schody ruchome sg co do zasady niedostepne dla czesci osdb o ograniczonej mobilnosci,
dlatego nie mogg zastepowac pochylni i wind. Nalezy zwrdci¢ uwage, aby poczatek i koniec
schodéw ruchomych posiadat oznaczenia dotykowe w kolorze kontrastowym, zgodnie
z rozdziatem 1.2.W przypadku awarii schodéw ruchomych, blokada uniemozliwiajgca wejscie
na schody powinna by¢ sztywna, tak aby jednoznacznie uniemozliwi¢ wejscie osobom
niewidomym.

Zdjecie 25. Schody ruchome oraz zwykte w ramach przejscia nad torami kolejowymi (Krakéw)
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2.7 Windy

Windy umieszczone w przestrzeni publicznej mogg pojawic¢ sie przede wszystkim w rejonie
obiektéw inzynierskich (ktadki, przejscia podziemne) oraz w przypadku koniecznosci pokonania
znacznej rdéznicy wysokosci, w sytuacji, gdzie niemozliwe jest zastosowanie pochylni lub winda
stanowi dodatkowy sposéb pokonania réznicy wysokosci. Nalezy przyjgé, ze windy powinny
zapewnia¢ swobodne korzystanie zarowno osobom o ograniczonej mobilnosci, jak i osobom
z wiekszym bagazem, z rowerami, z dzieémi itp. Nalezy stosowaé¢ windy o wewnetrznych
wymiarach nie mniejszych niz 1,5 x 2,1 m dla wind jednostronnie otwieranych lub nie mniejszych
niz 1,2 x 2,1 dla kabin przelotowych. Udzwig min. 1275 kg. Przed wejsciem do windy powinien by¢
zlokalizowany spocznik o wymiarach 1,5 m x 2,2 m. W wyjgtkowych przypadkach, na podstawie
procedury odstepstwa opisanej w niniejszych Standardach, mozna stosowaé windy mniejsze,
o wymiarach minimalnych 1,1 x 1,4 m. Poniewaz taka winda nie umozliwia manewrowania
wozkiem w srodku, w takim przypadku nalezy w windzie zamontowac lustro ze szkta bezpiecznego
na Scianie przeciwnej do drzwi, ktére umozliwi osobie na wdzku obserwacje przestrzeni za soba.

Pozostate parametry windy wg normy ISO/DIS 21542.

min. 1,5m

Schody

] — Winda
Spocznik

min. 1,5m

min. 2,1 m
L |

Rysunek 53. Schemat spocznika przed wejsciem do windy
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2.8 Oswietlenie

2.8.1 Standardy ogdlne
Projektowanie sztucznego oswietlenia powinno by¢ powigzane z rozktadem oswietlenia
naturalnego i odpowiednim wyborem rodzajéw i koloréw nawierzchni.

Wymagane jest, aby przejscia dla pieszych (oznakowane oraz nieoznakowane punkty kolizji
pieszego z ruchem rowerowym lub samochodowym), pochylnie, schody, windy, przystanki
komunikacji zbiorowej, wejscia, znaki dla pieszych, elementy utatwiajace orientacje pieszego
w terenie oraz elementy systemow informacyjnych i komunikacyjnych byty odpowiednio
doswietlone. Wszystkie powyzej wymienione elementy, z wyjatkiem przejs¢ dla pieszych,
dla ktérych wytyczne podano w punkcie 2.8.2., muszg mieé¢ zapewniony minimalny poziom
oswietlenia rowny 10lx, jednak zaleca sie uzyskanie poziomu oswietlenia o wartosci w przedziale
15-20lIx.

W miejscach, gdzie niezbedne jest dobre oswietlenie twarzy innej osoby (np. w celuumozliwienia
czytania z ruchu warg w zewnetrznych punktach informacji turystycznej itp.), niezbedne jest
uzyskanie minimalnego poziomu oswietlenia rownego 20 Ix.

Oswietlenie nie moze powodowac odbtyskdw, olsnienia u pieszych, przesadnego kontrastu
lub przesadnych cieni. Aby unikngé¢ odbtyskéw lub przesadnych cieni mozna stosowaé ostony
lub zacienienia Zzrédet $wiatta, unika¢ naglych zmian natezenia oswietlenia w ciggu (przejscia
z oSwietlonego do nieoswietlonego obszaru powinny by¢ stopniowane) oraz uzywacl
rozproszonego o$wietlenia. Zrédta $wiatta nalezy lokalizowaé w odpowiedniej relacji do linii
wzroku pieszego oraz do oswietlanego obiektu, tzn. oprawy oswietleniowe oswietlajace ciagi
piesze powinny by¢ lokalizowane powyzej linii wzroku pieszego (wysoko$¢ minimalna rowna
5,0 m).

W przypadku zastosowania automatycznej detekcji ruchu nalezy zadbac o to, by doswietlanie
trwato na tyle dtugo, aby zapewni¢ bezpieczne pokonanie catej osSwietlanej przeszkody,
np. schodéw lub pochylni. Na ciggach gtéwnych, przystankach oraz na doswietleniach przejs¢
dla pieszych oswietlenie powinno dziata¢ w godzinach nocnych w trybie ciggtym, dopuszczone jest
oswietlenie adaptacyjne, ktérego parametry mogg byé zmienne w czasie w zaleznosci od pory
doby lub warunkéw pogodowych, tak aby zapewni¢ widocznos¢ w roznych warunkach.
Kluczowym jest powolne wygaszanie i rozpalanie oswietlenia, tak aby unikngé ol$nien.

W uzasadnionych przypadkach (np. tereny cenne przyrodniczo) dopuszczalne jest catkowite
wygaszanie oswietlenia, jednak tylko w sytuacji zastosowania systemdéw wykrywajacych ruch
i oswietlajgcych droge niechronionym uzytkownikom ruchu.

Przy wejsciach do budynkéw nalezy tak dobra¢ oswietlenie wewngatrz oraz na zewnatrzw
okolicach wejscia, aby zapobiegac¢ dezorientacji przy wchodzeniu badz wychodzeniu z budynku.

Nowo projektowane stupy oswietleniowe nalezy sytuowac poza skrajnig jezdni oraz poza ciggiem
gtéwnym tak, aby zachowana byta skrajnia piesza. Wyjgtkowo dopuszcza sie sytuowanie stupéw
w ciggu gtdéwnym jedynie w sytuacji remontu lub przebudowy drogi, pod warunkiem zapewnienia
szerokosci przejscia bez przeszkdd réwnej minimum 1,0 m. W takim przypadku zaleca sie
oznakowanie stupéw odblaskowymi pasami w kontrastowym kolorze.
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Stupy i oprawy oswietleniowe lokalizowane w strefie 1 powinny byé ozdobne i ujednolicone
zgodnie z wymaganiami Konserwatora Zabytkédw w Krakowie.

Zaleca sie lokalizowanie stupow oswietleniowych w réwnomiernych odstepach od siebie
i od jezdni/ciggu pieszego.

2.8.2 Przejscia dla pieszych

Przejscie dla pieszych musi byé widoczne w réznych warunkach atmosferycznych i porach doby.
Oswietlenie przejscia dla pieszych powinno jednoczesnie zapewniac kierowcy wiasciwe warunki
rozpoznania sytuacji drogowe] i obserwacji sylwetki pieszego, a pieszemu witasciwe warunki
obserwacji otoczenia i zblizajgcych sie pojazddw.

Ogrwa na wysokosci
min.5m

zawieszona wyze]
_nizpkzy rozwiazaniu a)

ez

od!e?iosc rowna 8
0,5-1,0 wysokosci ¢
2zawieszenia optawy |

N

————— ™ “Cprawana
| wysokosci min. § m

a) Przejscie dla pieszych przez droge jednojezdniowg b) Przejscie dla pieszych przez droge jednojezdniowg
Rozwigzanie zalecane: dodatni kontrast luminacji Rozwigzanie dopuszczalne: ujemny kontrast luminacji
(jasna sylwetka na ciemnym tle) (ciemna sylwetka na jasnym tle)

Rysunek 54. Schemat lokalizacji elementdw oswietlenia w rejonie przejscia dla pieszych

Oswietlenie pieszego wchodzacego na jezdnie powinno by¢ zrealizowane przez lampe
usytuowang od strony nadjezdzajgcego pojazdu w odlegtosci przed przejsciem réwnej 0,5-1,0
wysokosci zawieszenia oprawy lampy. Oswietlenie przejsScia powinno by¢ obustronne,
o asymetrycznych rozsytach strumienia Swietlnego, umieszczone w odpowiedniej konfiguraciji,
tj. przed przejsciem zgodnie z kierunkiem ruchu pojazdéw. Nie zaleca sie stosowania
symetrycznego rozsytu Swiatta, tj. obustronnych opraw oswietleniowych zamontowanych
centralnie nad osig przejscia dla pieszych. W wyjatkowych przypadkach dopuszcza sie
jednostronne oswietlenie przejscia dla pieszych umieszczone centralnie nad osig przejscia.
Powinno sie dazy¢ do uzyskania dodatniego kontrastu luminacji pieszych, tj. jasna sylwetka
pieszego na ciemnym tle nawierzchni. Jesli niemozliwe jest uzyskanie dodatniej luminacji na catej
dtugosci przejscia (np. w przypadku jednostronnego doswietlenia przejscia badz wystepujgcego
duzego natezenia oswietlenia ulicznego), nalezy zapewni¢ na catej dtugosci przejscia ujemny
kontrast luminacji, tj. ciemna sylwetka na jasnym tle nawierzchni. Efekt taki mozna uzyskac
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poprzez zamontowanie jednostronnej oprawy oswietleniowej wysoko nad jezdnig w obszarze
przejscia. Zdecydowanie niezalecane jest uzyskanie zmiennego kontrastu luminacji na dtugosci
przejscia.

Urzadzenia os$wietleniowe powinny zapewnia¢ kontrast luminacji postaci pieszego oraz tfa
za pieszym, jednak bezwzglednie zaden z uzytkownikdw nie moze zostac oslepiony przez zrédto
Swiatta.

Woraz z przejsciem dla pieszych powinny by¢ takze oswietlone strefy oczekiwania po obu stronach
jezdni, przyjete o dtugosci réwnej minimum 2,0 m i szerokosci réownej szerokosci przejscia
dla pieszych.

Minimalne wartosci oswietlenia nalezy przyjac zgodnie z Wytycznymi prawidtowego oswietlenia
przejs¢ dla pieszych z 12.2017 r. (rekomendacja Ministra Infrastruktury z lipca 2020 r.)

2.8.3 Warianty oswietlenia
W zaleznos$ci od funkcji i lokalizacji ciggu pieszego nalezy spetnié ponizsze warunki oswietlenia:

a) Ciagi gtdwne przebiegajace bezposrednio przy jezdni

Nie jest wymagane dodatkowe oswietlenie takich ciggéw, pod warunkiem sprawdzenia
czy oswietlenie drogowe zapewnia minimalny poziom oswietlenia réwny 20 Ix. W przypadku
niezapewnienia wystarczajgcego poziomu os$wietlenia, nalezy wymieni¢ oprawy na takie

0 mocniejszym natezeniu Swiatta badz zwiekszy¢ gestos¢ rozstawu latarni.

b) Ciagi gtowne odsuniete od jezdni pasem zieleni badz pasem technicznym

W przypadku lokalizacji latarni miedzy ciggiem pieszym a jezdnia, z oprawami skierowanymi
na jezdnie, bezwzglednie nalezy sprawdzié, czy na ciggu pieszym zapewniony jest minimalny
poziomoswietlenia réwny 20 Ix. W przypadku niezapewnienia wystarczajgcego oswietlenia nalezy
zaprojektowad Zrédta swiatta skierowane bezposrednio na ciag pieszy.

W przypadku lokalizacji latarni za ciggiem pieszym i jezdnig nalezy postepowac jak w przypadku
podpunktu a).

c) Ciggi piesze na terenie parkow Ilub na terenach rekreacyjnych, bez
wspottowarzyszacego ruchu samochodowego

Samodzielne ciagi piesze na terenie parkéw lub na terenach rekreacyjnych powinny by¢
rownomiernie oswietlone na catej dtugosci swiattem o natezeniu minimalnym réwnym 5lix.
W rejonie bram wejsciowych, furtek, obiektéw uzytecznosci publicznej takich jak publiczne toalety
czy place zabaw, parkowych obiektow komercyjnych takich jak budki z jedzeniem i innych
obiektéw, przy ktdrych wystepuje gromadzenie sie ludzi, nalezy zapewni¢ minimalny poziom
oswietlenia réwny 20 Ix. Stupy oswietleniowe na terenie parkdw muszg by¢ lokalizowane poza
skrajnig ciggu pieszego, niedopuszczalne jest lokalizowanie stupéw w obszarze ciggu gtéwnego.

2.8.4 Wymagania techniczne
e stosowane oswietlenie musi by¢ zgodne z wymaganiami norm PN-EN 13201 oraz
PN EN 12464-2;
e barwa $wiatta musi zawierad sie w przedziale 2600K-3700K. Oswietlenie typu LED
powinno mie¢ mozliwie niskg emisje $wiatta niebieskiego;
e nalezy przyjac¢ wspdtczynnik rownomiernosci réwny 0,7.
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Dodatkowo, ze wzgledu na coraz powszechniejszy problem zanieczyszczenia Swiattem przestrzeni
zurbanizowanych nalezy stosowaé oprawy oswietleniowe o wskazniku ULOR=0%.

Wymog ten dotyczy opraw standardowych. Na obszarach objetych ochrong konserwatorska, gdzie
stosowane sg lampy stylizowane, nalezy zbadac je pod kagtem generowanego zanieczyszczenia
Swiattem i stosowac takie oprawy, ktore tego zanieczyszczenia generujg jak najmniej.

2.9 Sygnalizacje swietlne

Stosowanie sygnalizacji swietlnej na samodzielnych przejsciach dla pieszych rekomenduje sie
na ulicach o dopuszczalnej predkosci wiekszej niz 50 km/h oraz na przejsciach o dtugosci
wiekszejniz 7m lub przejsciach przez jezdnie o wiecej niz jednym pasie ruchu, niewyposazonych
w azyle dla pieszych. W pozostatych przypadkach sygnalizacje sSwietlng na samodzielnych
przejsciach dla pieszych powinno sie stosowac wyltacznie, gdy wystepuje duze natezenie ruchu
samochodéw badZ pieszych, brak widocznosci (w wyjatkowych, uzasadnionych warunkami
terenowymi, przypadkach) lub gdy na podstawie analiz stwierdzono, ze inne techniczne
rozwigzania poprawiajgce bezpieczenstwo ruchu drogowego sg niewystarczajgce.

Tam, gdzie konieczne jest zastosowanie sygnalizacji Swietlnej na samodzielnych przejsciach
dla pieszych oraz na wszystkich skrzyzowaniach wyposazonych w sygnalizacje swietlng, nalezy
przyjac¢ nastepujgce zasady, ktdre pozwolg na konstruowanie programéw sygnalizacji Swietlnej
przyjaznych dla ruchu pieszego:

a) w przypadku przejscia z azylem, sygnat zielony dla pieszych powinien by¢ wyswietlany
réownoczesnie na obu czesciach przejscia. Na skrzyzowaniach wyposazonych
w sygnalizacje sSwietlng zaleca sie wytyczenie przejs¢ dla pieszych na wszystkich wlotach
skrzyzowania oraz zapewnienie mozliwosci przejscia przez wlot w trakcie jednej fazy
Swiatta zielonego;

b) na samodzielnych przejsciach dla pieszych o niewielkim natezeniu ruchu zaleca sie
stosowanie sygnalizacji akomodacyjnej, wyposaionej w automatyczng detekcje
pieszych badZ wzbudzanej przyciskiem w kolorze kontrastowym do koloru stupa.
Przycisk powinien byé zamontowany na wysokosci umozliwiajgcej uzycie przez osobe
poruszajgcg sie na wozku. Na pozostatych samodzielnych przejsciach dla pieszych
oraz na skrzyzowaniach nie zaleca sie stosowania sygnalizacji wzbudzanej
i zautomatyczng detekcjg ruchu. W przypadku zastosowania sygnalizacji akomodacyjne;j,
dla programéw dziennych zaleca sie, aby grupa piesza otrzymywata sygnat zielony
w kazdym cyklu, niezaleznie od zgtoszonego zapotrzebowania;

c) sygnalizacja s$wietlna powinna by¢ wyposazona w sygnalizacje diwiekowa
badz wibracyjng, wzbudzang przez osoby z dysfunkcjg wzroku przyciskiem (w kolorze
kontrastowym do koloru stupa i réznigcym sie wyglagdem od przycisku wzbudzajacego
sygnat swietlny) badz wzbudzang za pomocg automatycznej detekcji pieszych (zalecane).
Dzwiek badz wibracja powinny by¢ charakterystyczne, jednak nieucigzliwe dla otoczenia.
Wymaga sie instalowania sygnalizacji dZzwiekowej badZ wibracyjnej na wszystkich nowo
projektowanych, przebudowywanych i remontowanych sygnalizacjach swietlnych. Nalezy
dazy¢ do ujednolicenia sygnatéw diwiekowych/wibracyjnych dla catego terenu miasta
Krakowa. W przypadku skrzyzowan o duzym natezeniu ruchu samochodowego
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zaleca sie stosowanie sygnatdw dostosowujgcych sie do otaczajgcego hatasu
generowanego przez pojazdy.

Czas oczekiwania pieszego na otrzymanie sygnatu zielonego powinien by¢ mozliwie jak najkrotszy,
i uwzglednia¢ czynniki wptywajace na poziom akceptacji dla oczekiwania. W szczegdlnosci
skrécenie czasu oczekiwania pieszych powinno dotyczy¢:

o skrzyzowan w strefie srddmiejskiej, charakteryzujacej sie intensywnym ruchem pieszym,
e skrzyzowan o niewielkiej powierzchni i przejsciach o krétkich dtugosciach,

e skrzyzowan i przejs¢ posiadajacych wyrazne rezerwy przepustowosci w danym okresie
doby.

W przypadku aktualizacji projektu sygnalizacji swietlnej lub budowy nowej sygnalizacji Swietlnej
nalezy dazyé do ograniczenia stosowania sygnalizatora S-2 (,zielonej strzatki”) kolizyjnego
zruchem pieszym. Kazda sytuacja powinna by¢ analizowana indywidualnie. Nalezy wzigé
pod uwage przynajmniej nastepujace kryteria:

e charakter przejscia dla pieszych (przejscie ze zwiekszonym udziatem osdb z dysfunkcja
wzroku lub udziatem dzieci),

e czytelno$¢ zasad pierwszenstwa,

e mozliwos¢ osiggania wysokiej predkosci przejazdu przez przejscie wynikajgca z geometrii
skrzyzowania

e mozliwos$¢ blokowania przejscia przez pojazdy skrecajgce (udziat w ruchu pojazdéw
ciezkich),

o widoczno$¢ pieszych (zastanianie przez pojazdy ciezkie na sgsiednim pasie ruchu,
geometria dojscia),

e zdarzenia z udziatem pieszych na danym przejsciu (dotyczy aktualizacji projektu
sygnalizacji Swietlnej),

e potencjalne koszty innych uzytkownikow (np. skrécenie czasu przejazdu pojazdéw
transportu zbiorowego).

W przypadku dopuszczenia zastosowania sygnalizatora S-2 nalezy zapewni¢ rozwigzania
zwiekszajgce bezpieczenstwo pieszych.

Nalezy zwrdci¢ uwage, zeby szerokosc przejsc¢ dla pieszych oraz powierzchnie akumulacji przed
przejsciem projektowaé adekwatnie do natezenia ruchu pieszego, szczegdlnie w rejonie
przystankdéw transportu zbiorowego, gdzie wymiana pasazerow moze powodowaé kumulacje
pieszych przechodzacych przez przejscie.

Nalezy zwrdci¢ uwage na lokalizacje stupdéw do sygnalizacji, aby nie stanowity one przeszkéd.
Co do zasady nalezy dazy¢ do ograniczenia przeszkdd w przestrzeni publicznej — zaleca sie
stosowanie wspdlnych stupdw oswietleniowych i montaz oswietlenia czy trakcji tramwajowej
do elewacji budynkow.
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Czesc Il — INFORMACJE DODATKOWE

3.1 Organizacja ruchu czasowa

Czasowa organizacja ruchu nie powinna znaczgco ogranicza¢ mozliwosci poruszania sie pieszych
po danym ciggu. W zwigzku z tym, w przypadku konieczno$ci zajecia czesci lub catosci chodnika
na prowadzenie prac budowlanych, projektant oraz wykonawca powinni zadbaé o realne
umozliwienie bezpiecznego przejscia pieszych na czas prac. W przypadku braku mozliwosci

utrzymania bezpiecznego przejscia wzdtuz prowadzonych prac, nalezy wyznaczy¢ tymczasowe
przejscia dla pieszych przez jezdnie lub kierowaé¢ ruch na najblizsze istniejgce przejscia
dla pieszych.

Ponadto nalezy wykona¢ czasowg organizacje ruchu w taki sposob, zeby:

wydtuzenie dtugosci i czasu przejscia zwigzane z prowadzonymi robotami nie przekraczato
wspotczynnika 1,3;

w przypadku réznic pozioméw wiekszych niz 7 centymetrow stosowaé pochylnie
o nachyleniu nie wiekszym niz 8%;

zachowac minimalny pas przestrzeni dla pieszych taki jak opisany w rozdziale 1.4.1.,
dotyczacym ciggu gtdwnego;

stosowac zabezpieczenia trasy wyznaczonej dla pieszych, przebiegajgcej bezposrednio
nad wykopem, np. poprzez stosowanie stabilnych kfadek z poreczami, wytrzymujacych
ciezar elektrycznych wézkdéw inwalidzkich;

unikaé, a w razie braku takiej mozliwosci wyraZznie oznaczyc i zabezpieczy¢ wszelkie dziury
i elementy wystajgce z drogi dla pieszych, z uwzglednieniem oséb o ograniczonej
sprawnosci, w tym narzadu ruchu i wzroku;

w obrebie placu budowy/obszaru objetego czasowga organizacjg ruchu, byly wyraznie
widoczne numery telefonu, na ktére nalezy zgtasza¢ utrudnienia w ruchu pieszych,
np. uszkodzenia zabezpieczen;

informacja o utrudnieniach byta czytelna i ustawiona w miejscu, gdzie konieczne jest
podjecie ew. decyzji o zmianie trasy, a nie przy samych utrudnieniach;

tymczasowe przejscia dla pieszych byty wyznaczane w sposdb zapewniajcy
bezpieczenstwo, szczegdlnie pod wzgledem widocznosci — zgodnie z zapisami niniejszych
Standardéw ze szczegdlnym zwrdceniem uwagi na uniemozliwienie parkowania 10 m
przed przejsciem dla pieszych.

Elementy wygradzajgce i tarasujgce powinny:

by¢ niemozliwe do odsuniecia przez osoby nieupowaznione;

by¢ odporne na warunki meteorologiczne (w szczegdlnosci wiatr);

zapewnia¢ komfort uzytkowania, tj. nie powinny mie¢ wystajgcych, ostrych elementdw;
by¢ wyraznie oznaczone.
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3.2 Ewaluacja

3.2.1 Ocena bezpieczenstwa ruchu drogowego

Nalezy przewidzie¢ inwentaryzacje i audyt BRD przejs¢ dla pieszych bez sygnalizacji swietlnej
na terenie Krakowa. Celem takiego audytu jest kontrola skutecznosci istniejgcej organizacji ruchu,
oswietlenia i organizacji przestrzeni, w zapewnieniu bezpieczerstwa ruchu drogowego. Wyniki
audytu powinny postuzyé do priorytetyzacji przedsiewzie¢ utrzymaniowych i inwestycyjnych,
a efekty wdrozonych rekomendacji audytoréw powinny skutkowaé poprawg stanu
bezpieczenstwa oraz spadkiem liczby wypadkéw i liczby osdéb poszkodowanych na tych
przejsciach. Audyt bedzie spetniat ponizsze warunki:

e Audyt BRD powinien by¢ realizowany przez osoby posiadajgce wazny certyfikat Audytora
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, wydany na podstawie art. 24n ustawy z dnia 21 marca
1985 r. o drogach publicznych (t.j. Dz. U. z 2021 r. poz. 1376, 1595, 1005).

e Efektem audytu BRD bedzie stworzenie bazy danych, ktéra pozwoli zarzadcy drogi
i zarzadcy ruchu na tworzenie rankingdw wg wybranych kryteriéw, tak aby fatwo byto
wytypowaé przejscia, co do ktorych nalezy rdzinicowaé sposoby na poprawe
bezpieczenstwa.

e Audyt bedzie zawierat rekomendacje audytorow co do preferowanych sposobdw
poprawy bezpieczeristwa na wskazanych przejsciach dla pieszych.

Nalezy docelowo dazy¢ do przeprowadzenia audytu wszystkich przejs¢ dla pieszych
bez sygnalizacji Swietlnej.

3.2.2 Ewaluacja Standardow

Nalezy przewidzie¢ ocene rozwigzan wdrozonych na podstawie niniejszych Standardéw w ciggu
pieciu lat od rozpoczecia ich stosowania. Ocena powinna by¢é wykonana z udziatem organizacji
reprezentujgcych rézne grupy uzytkownikéw infrastruktury pieszej, a takze na podstawie oceny
wewnetrznej jednostek zlecajgcych prace projektowe i wdrozeniowe obejmujace elementy objete
niniejszymi Standardami. Nalezy skupi¢ sie na przeanalizowaniu wdrozen wykonanych w zgodzie
ze standardami, oceni¢, w jakiej czesci wystepowata koniecznos¢ uzyskania odstepstwa
od niniejszych Standarddéw, a takize przeprowadzi¢ badania satysfakcji wsrod uzytkownikéw —
ze szczegdlnym uwzglednieniem oséb o ograniczonej mobilnosci.

W przypadku stwierdzenia koniecznosci korekty zapiséw lub zmiany zakresu Standarddw zostanie
przeprowadzona odpowiednia procedura aktualizacyjna.
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