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Odp. na korespondencje nr UM.233724.2025 - tytul : procedura rozmieszczania
przystankéw autobusowych

Znak sprawy: UK.0003.32.2025
BR.0003.127.2025
Osoba do kontaktu: Dorota Wojciech

W odpowiedzi na Pana wniosek dotyczacy procedur zwigzanych z utworzeniem
przystankow autobusowych na terenie Miasta Gliwice informuje, Zze w przypadku
rozpatrywania potrzeby tworzenia nowego przystanku autobusowego analizowane jest
biezace zapotrzebowanie, wnioski mieszkancéw na utworzenie danego przystanku,
aktualnie dostepna infrastruktura przystankowa i obstuga komunikacyjna danego rejonu,
potrzeby dokonania zmian w transporcie, tworzenie nowych linii autobusowych.

Warunki dotyczace tworzenia nowych przystankéw, a takze wymagania dotyczace
elementéw wyposazenia przystanku opisane sg w dokumentach opracowanych przez
Gérnoslasko Zagtebiowsko Metropolie, przestanych w zatgczeniu.

Mieszkancy moga ztozy¢ propozycje dotyczace utworzenia nowego przystanku za
posrednictwem Rady Dzielnicy albo pisemnie na adres urzedu lub skrzynke mailowg
z uzasadnieniem zaistniatej potrzeby.

Utworzenie nowego przystanku nie wymaga trybu postepowania administracyjnego.
Przed utworzeniem nowego przystanku wymagana jest zmiana aktualnej uchwaty
w sprawie okreslenia przystankéw autobusowych na terenie Miasta Gliwice.

Z powazaniem
Mariola Pendziatek
Dyrektor Wydziatu UK
/podpisano podpisem elektronicznym/
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Nota prawna

Opracowanie Standardy dostepnosci ruchu pieszych dla
miast i gmin Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii (GZM)
przygotowano w ramach licencji publicznej Creative Commons:
Uznanie autorstwa - Na tych samych warunkach 3.0 Polska
(CC BY-SA 3.0 PL) - https://creativecommons.org/licenses/
by-sa/3.0/legalcode.pl, na podstawie utworu pierwotnego:
Wroctawskie Standardy Ksztattowania Przestrzeni Miejskich
Przyjaznych Pieszym, Wydawca: Gmina Wroctaw, maj 2017,
zamieszczonego pod adresem internetowym: https://www.
wroclaw.pl/rozmawia/files/dokumenty/7155/standardy-piesze-
wroc%C5%82aw.pdf autorzy: Agnieszka Bochenska-Niemiec,
Krzysztof Cebrat, Katarzyna Kusowska, Alicja Romaniak, Ewa
Walter, tukasz Tyrka, Jacek Wiszniowski, redakcja naukowa:
Krzysztof Cebrat, Jacek Wiszniowski, konsultacje: Maciej
Kruszyna, projekt graficzny: Jacek Wiszniowski, Agnieszka
Bochenska-Niemiec, rysunki i grafiki: Kamila Furmanska,
opracowanie graficzne, skfad i tamanie tekstu: Agnieszka
Bocheniska-Niemiec, korekta jezykowa: Agata Kieras.
Opracowanie zawiera zmiany w stosunku do utworu
pierwotnego.

Standardy dostepnosci ruchu pieszych dla miast i gmin
Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii (GZM) podlegaja licencji
publicznej Creative Commons: Uznanie autorstwa - Na tych
samych warunkach 3.0 Polska (CC BY-SA 3.0 PL) i mogg by¢
zgodnie z jej warunkami wykorzystywane. Petna tresc licencji
zamieszczona zostata pod adresem internetowym:
https://creativecommons.org/licenses/by-sa/3.0/legalcode.pl






Szanowni Panstwo,

Oddajemy w Panstwa rece ,Standardy dostepnosci ruchu
pieszych dla miast i gmin GArnoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii (GZM)”. Dokument jest efektem kilkumiesiecznej
pracy realizowanej w konsultacji z przedstawicielami miast

i gmin tworzgcych Metropolie, przedsiebiorcéw, seniorow,
0s0b z niepetnosprawnosciami, organizacji pozarzagdowych

i spotecznikow. Dziekuje za kazdg uwage, sugestie i propozycje,
ktére pozwolity na wypracowanie tego dokumentu.

Nie sg to sztywne zalecenia, ale wskazéwki, ktdre majg nam
pomac w tworzeniu nowoczesnych, przyjaznych i bezpiecznych,
a przede wszystkim dostepnych przestrzeni dla pieszych.
Chcemy, aby ten dokument ewaluowat. To poczatek - jak wierze
- szerokiego procesu zmian w mysleniu o projektowaniu
przestrzeni w naszych miastach i gminach.

Kazimierz Karolczak

Przewodniczacy Zarzadu
Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii



Szanowni Panstwo,

Dokument, ktory majg Panstwo przed sobg to efekt
kilkumiesiecznej pracy wielu oséb reprezentujacych rézne
Srodowiska. Jest dla mnie szczegdlnie cenne, ze inspiracjg dla
jego powstania byty prace Metropolitalnego zespotu do spraw
polityki senioralnej. To wtasnie jego cztonkowie zwrdcili uwage
na tematyke dostepnosci w miastach i w gminach.

W ten sposdéb powstat dokument, ktéry mam nadzieje bedzie
przez Panstwa wykorzystywany w pracach na rzecz poprawy
jakosci zycia i komfortu wszystkich mieszkaricow Metropolii.

Grzegorz Podlewski

Wiceprzewodniczacy Zarzadu
Gornoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii
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Gornoslgsko-
-Zagtebiowska
Metropolia

Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia to 41
miast i gmin o tacznej powierzchni 2,5 tys. km
kw., w ktorych mieszka 2,3 min mieszkancow,
dziata 240 tys. firm i przedsiebiorstw
wytwarzajacych ok. 8 proc. PKB naszego kraju.
To Gornoslasko-Zagtebiowska Metropolia

— pierwsza metropolia w Polsce.

Realizacje ustawowych zadan rozpoczeta

1 stycznia 2018 roku.

Mieszkancy centrum wojewddztwa $lgskiego od
lat mieli poczucie, ze funkcjonujg w spéjnym
organizmie miejskim, gdzie granice administracyjne
majg charakter czysto umowny.

Dlatego tez powstanie Metropolii w centrum
wojewodztwa $lgskiego byto czyms naturalnym.
Najwazniejszym celem dla nas jest podejmowanie
dziatan poprawiajgcych jakos¢ i komfort zycia
mieszkancoéw poprzez wprowadzanie wspdlnych
rozwigzan. Chcemy wykorzystywac potencjat
gmin cztonkowskich, pobudzac¢ kreatywnos¢
mieszkancoéw oraz inspirowac zmiany,
umozliwiajgce przyspieszenie procesow
gospodarczych i spotecznych, prowadzacych

do stworzenia osrodka wzrostu, moggcego
konkurowac z innymi obszarami metropolitalnymi
w kraju i na swiecie.

Specjalnie dedykowana nam ustawa, na mocy
ktérej Metropolia GZM powstata, okreslita liste
zadan, do ktorych realizacji zostaliSmy powotani:

TRANSPORT PUBLICZNY

Dobrze zorganizowany transport publiczny to nie
tylko wspadlny bilet na pociag, autobus i tramwaj;
wygodna komunikacja miejska, pozwalajgca na
sprawne dotarcie do pracy, szkoty, na zakupy

czy do kina — to takze rozwdj infrastruktury
rowerowej i nowoczesnej kolei.

Stowem kluczem jest tutaj zrbwnowazona
mobilnos$¢ miejska, czyli zapewnienie wielu
mozliwosci podrézowania, przy wykorzystaniu
najbardziej efektywnych — w danej sytuacji —
Srodkow transportu.

Potrzeby komunikacyjne mieszkaficdw zmieniajg
sie i musimy za nimi podazac¢. W naszej ocenie
przyszto$¢ mobilno$ci w miastach bedzie oparta
na pojazdach elektrycznych, autonomicznych

i wspétdzielonych. Naszg rolg jest zapewnienie
mieszkarncom wachlarza komunikacyjnych
mozliwosci, ktére bedg dopasowane do potrzeb
danej chwili i ich osobistych preferencji.



ROZWOJ SPOLECZNO-
GOSPODARCZY

Dziatajgc wspdlnie, mamy szanse stawac sie
bardziej skutecznymi. Dzieki temu mozemy
szybciej sie rozwijaé, stajagc sie silnym partnerem
dla innych, duzych osrodkéw miejskich w kraju

i za granicg. Chcemy bra¢ aktywny udziat

w procesie budowania gospodarki opartej na
wiedzy; koordynowac wspodtprace podmiotow,
dziatajgcych na naszym obszarze; inspirowaé
rozwaj branz kluczowych. Widzimy takze potencjat
we wspotpracy na linii biznes-nauka-samorzad

i wspdlnych dziataniach z instytucjami otoczenia
biznesu oraz uczelniami wyzszymi. Wtasnie taka
wspolng aktywnoscig szukamy efektu synergii, by
powieksza¢ szanse na zainteresowanie inwestoréw
ofertg miast i gmin Metropolii oraz poprawiaé
jakos¢ i komfort zycia mieszkancéw.

KSZTARTOWANIE EADU
PRZESTRZENNEGO

To dbatos¢ o to, jak wyglgda nasze otoczenie, aby
byto uporzadkowane, jego uktad przemyslany,

a stosowane rozwigzania — dopasowane do
potrzeb mieszkancédw. Naszym celem jest to,
aby rozwojowi przestrzennemu nadac charakter
metropolitalny, ujednolicony, rwnomierny

i zracjonalizowany. To rowniez wspotpraca na rzecz
rozwoju systeméw komunikacyjnych, w tym tras
rowerowych.

PROMOCJA

To upowszechnianie w kraju i za granicg wszelkich
walorow Metropolii. Chcemy zrywac z niestusznie
funkcjonujacymi stereotypami i pokazywac
potencjat naszego obszaru takim, jakim jest

w rzeczywistosci. Metropolia GZM to olbrzymie
zasoby gospodarcze, spoteczne, intelektualne,
komunikacyjne i kulturalne.

W sktad Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii
wchodzi 41 miast i gmin znajdujgcych sie

w centrum wojewddztwa $lgskiego.

Umownie zostaty podzielone na pieé podregionéw:

e bytomski: Bytom, Ozarowice, Piekary
Slaskie, Radzionkdw, Swierklaniec,
Tarnowskie Géry, Zbrostawice;

e gliwicki: Gliwice, Gierattowice, Knurdéw,
Pilchowice, Pyskowice, Rudziniec,
Sosnicowice, Zabrze;

° katowicki: Katowice, Chorzow,
Mystowice, Ruda Slaska, Siemianowice
Slaskie, Swietochtowice;

e  sosnowiecki: Sosnowiec, Bedzin,
Bobrowniki, Czeladz, Dgbrowa Gdrnicza,
Mierzecice, Psary, Siewierz, Stawkow,
Wojkowice;

e tyski: Tychy, Bierun, Bojszowy, Chetm
Slaski, Imielin, Kobidr, Ledziny, taziska
Goérne, Mikotow, Wyry.

Siedzibg wtadz Gdrnoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii s Katowice.
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Wprowadzenie-
miasto przyjazne
pieszym

Myslac o miescie przyjaznym dla pieszych warto
sobie uswiadomi¢, ze zaréwno ulice, jak i ciagi
piesze stuzg wielu celom poza obstugg pojazdéw
i umozliwieniem przejscia pieszym.

Dla prawidtowego rozwoju miasta czynniki
spoteczne i sSrodowiskowe sg rownie istotne,

jak ekonomiczne i transportowe. Ulica stanowi
kwintesencje miejskosci. Jest elementem miejskiej
struktury przestrzennej i miejscem rozwoju
spotecznego.

W wielu miastach europejskich podejmowane
sg dziatania zmierzajgce do réwnowazenia
rangi poszczegolnych uzytkownikéw ulicy przez
ograniczanie przywilejow grupy kierowcéw

i racjonalizacji korzystania z samochodu.
Zwiekszanie uprzywilejowania pieszych jest
rowniez jednym z gtéwnych postulatow

Planu dziatan na rzecz mobilnosci w miescie,
przygotowanego przez Komisje Europejska.*

1

Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie planu dziatania na rzecz mobilnosci w miescie
(2008/2217(INI)) (Dz. Urz. UE z 08.07.2010 r., CE 184/43).



W tym kontekscie, celem komunalnej polityki
przestrzennej powinna by¢ m.in. poprawa
komfortu zycia mieszkancow, a przestrzen
przyjazna dla ruchu pieszego powinna stanowic
jeden z wyznacznikéw jakosci zamieszkiwania.
Celem ksztattowania przestrzeni miejskich bez
barier i zachecajgcych do ruchu pieszego powinno
by¢ m.in. niedopuszczanie do wykluczenia

z zycia spotecznego z powodu niesprawnosci
oraz podnoszenie poziomu zdrowia i dobrego
samopoczucia mieszkancow.

Przystepujgc do pracy nad dokumentem
skierowanym dla miast i gmin Gérnoslasko-
Zagtebiowskiej Metropolii w pierwszej kolejnosci
przeanalizowalismy, jak wyglada sytuacja pieszych
w regionie, a takze w skali catego kraju.
Szukali$my konkretnych opracowan moéwigcych

o wytycznych, ktére powinny spetniaé przestrzenie
publiczne, by byty one przyjazne dla réznych grup.
Na terenie GZM Miasto Tychy stosuje opracowanie
,Standardy budowy przystankéw autobusowych
komunikacji miejskiej oraz przejs¢ dla pieszych

i przejazdow rowerowych dla Miasta Tychy”,
ktére traktuje przede wszystkim o dostepnosci
przystankow i wiat, ale takze przejsé dla pieszych.

Patrzgc z perspektywy kraju kilkanascie duzych
miast, takich jak Wroctaw czy Warszawa, a takze
kilkanascie mniejszych, takich jak Starogard
Gdanski czy Konin, korzystajg z dokumentéw, ktére
maja na celu zwiekszenie dostepnosci dla réoznych
uzytkownikéw. Jednym z pierwszych miast, ktére
przyjeto standardy dostepnosci byta Gdynia.
Standardy piesze, opracowywane dla Gérnoslasko-
-Zagtebiowskiej Metropolii nie sg wiec pierwszym
tego typu dokumentem, ale ze wzgledu na to, ze
przygotowywane sg dla wielu miast i gmin tgcza
w sobie kwestie poruszane we wspomnianych
dokumentach.

W trakcie prac nad dokumentem odbywaty sie
szeroko zakrojone konsultacje spoteczne,

w ktérych tacznie wzieto udziat ponad 150 osdb
reprezentujgcych m.in. sSrodowisko seniordw,
0s0b z niepetnosprawnosciami i ich otoczenia,
organizacji pozarzadowych, samorzadu
gospodarczego, nauki oraz urzedéw gmin i miast
wchodzgcych w sktad GZM. W ramach konsultacji
przeprowadzono m.in. 15 spaceréw badawczych
oraz 10 spotkan i warsztatow. Poza tym wstepna
wersja dokumentu zostata opublikowana

w Internecie i wystana do wszystkich wymienionych
powyzej srodowisk, a uwagi do niej byty zbierane
za pomocg poczty elektroniczne;j.
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1°1
Projektowanie
uniwersalne

Wedtug ratyfikowanej przez Polske w 2012 r.
Konwencji o prawach oséb z niepetnosprawnosciami
ONZ, “Projektowanie uniwersalne oznacza
projektowanie produktdw, srodowiska, programow
i ustug w taki sposob, by byty uzyteczne dla
wszystkich, w mozliwie najwiekszym stopniu,

bez potrzeby adaptacji lub specjalistycznego
projektowania. Uniwersalne projektowanie nie
wyklucza pomocy technicznych dla szczegdlnych
grup osob z niepetnosprawnosciami, jezeli jest to
potrzebne”

Konwencja zobowigzuje panstwa

cztonkowskie ONZ do zapewnienia osobom

z niepetnosprawnosciami dostepu do przestrzeni
na réwni z innymi osobami. W tym kontekscie,
wspomniane powyzej miasto przyjazne pieszym
powinno wiec by¢ ksztattowane w duchu réwnego
traktowania wszystkich jego uzytkownikow.

2

Konwencja z dnia 13 grudnia 2006 r. o prawach oséb
z niepetnosprawnosciami (Dz. U. z 2012 r,, poz. 1169 z pdzn. zm.).
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1°2
Do czego
stuzg standardy

Niniejszy dokument jest zbiorem wskazéwek

do projektowania oraz modernizacji miejskich
przestrzeni publicznych pod katem dostepnosci
ruchu pieszego. Zawiera on informacje

i podstawowe rozwigzania majgce na celu
podniesienie komfortu korzystania z tych
przestrzeni przez wszystkie grupy uzytkownikow.
Ruch pieszy jako jeden z podstawowych sposobdéw
poruszania sie w przestrzeni miasta stanowi
istotny element mobilnosci — rozumiane;j

w sposob catosciowy i zrGwnowazony.

To poprzez bezpieczenstwo, pewnos¢, efektywnosc,
kompaktowos¢, sprawiedliwos¢, prozdrowotnosé,
dostepnosé, dbanie o srodowisko, bliskos¢

i jednolito$¢ mobilnos¢ staje sie zréwnowazona.
Tak rozumiana mobilnos¢ jest jednym z elementéw
zrbwnowazonego rozwoju nowoczesnych miast.
Rozumiana jest ona szeroko — zaréwno

w kontekscie sposobdéw przemieszczania sie

w przestrzeni, (tj. biorgca pod uwage uzytkowanie
réznorodnych srodkéw komunikacji),

jak i w kontekscie sposobdw i styléw zycia

w duzej ogdlnosci — w tym sposobow realizacji

i zabezpieczania potrzeb i ustug spotecznych,

stylu pracy, sposobdéw spedzania wolnego czasu.

Zatem zrownowazona mobilnosé i zrdwnowazony
sposéb myslenia o mobilnosci obejmowac
powinien nie tylko sfery bezposrednio zwigzane
z komunikacja, transportem i mobilnoscia sensu
stricto, ale i sfery zycia spotecznego takie jak
korzystanie z ustug i débr, styl zycia okreslonych
wspolnot, sposoby spedzania wolnego czasu,

a takze aspekty sSrodowiskowe i geograficzne —
jak sposoby zagospodarowania przestrzeni, a takze
sposoby jej uzytkowania. Taki sposdb rozumienia
mobilnosci przy$wieca idei wypracowania Planu
zréwnowazonej mobilnosci dla Gérnoslasko-
Zagtebiowskiej Metropolii, a takze ma sprzyjaé
tworzeniu lokalnych planéw zréwnowazonej
mobilnosci, w ktérych problematyka ruchu
pieszych jest elementem niezwykle waznym.



121
ZAKRES 1 STOSOWANIE

Kazde miejsce wymaga indywidualnego
zrozumienia i traktowania. Szanujac te
réznorodnosé, Standardy majg na celu wspieranie
projektantéw i planistdw w wyznaczaniu

i tworzeniu udanych przestrzeni, przyjaznych
pieszym. Ich celem nie jest zastepowanie
indywidualnych rozwigzan, lecz wyposazenie 0séb
odpowiedzialnych za tad przestrzenny w narzedzie
utatwiajgce kreacje przyjaznej przestrzeni,

z poszanowaniem genius loci.

Rozwigzania przedstawione w Standardach

sg przeznaczone do stosowania w pofaczeniu
z przepisami prawnymi, obowigzujgcymi
wytycznymi, jak rGwniez normami oraz
dokumentami strategicznymi i technicznymi,
wydawanymi przez wiasciwe urzedy i agencje.
Standardy sg zbiorem dobrych rekomendacji
dla przedsiewziec realizowanych w gminach,
ich jednostkach organizacyjnych, a takze
podejmowanych przez zarzgdcoéw przestrzeni
— w szczegdlnosci przestrzeni publicznych.
Standardy niejednokrotnie wychodzg poza
wymagania okre$lone przepisami, rozszerzajac
zakres wytycznych badzZ proponujac wyzsze
wymagania.

Stosowanie wytycznych zawartych w niniejszym
dokumencie nie moze jednak zwalniaé od
odpowiedzialnosci za projektowanie i realizacje
zgodne z przepisami prawa i normami. Stosowanie
tychze jest zawsze nadrzedne w stosunku do
standarddéw. Réwniez zastana w srodowisku
zabudowanym réznorodnos¢ sytuacji obliguje
projektujgcych przestrzenie do indywidualnego,
twdrczego dziatania w zgodzie z wyktadnig prawa.

Stosowanie Standardéw ma najwieksze znaczenie
na etapie projektowania infrastruktury.

Jako zestaw wymogoéw rekomendujemy ich
zataczanie do dokumentacji zamowien
publicznych, zwigzanych z projektowaniem

i realizacjg przestrzeni publicznych, zawierajgcych
elementy majgce wptyw na ruch pieszy bgdz mu
dedykowane. Rekomendujemy rowniez zawieranie
Standardéw w dokumentacji umow na prace
projektowe i budowlane oraz w umowach na
dzierzawe przestrzeni publicznych na terenie
miast GZM. Standardy przeznaczone s3g réwniez
dla osdb weryfikujgcych prace wykonawcow
projektowych i budowlanych, jako wsparcie

w opracowaniu zamoéwien publicznych, a takze
biezgce zarzadzanie procesem projektowym

i budowlanym.

1022
EWALUACJA

Niniejsze Standardy nie stanowig zamknietego
katalogu rozwigzan i w zamierzeniu inicjatoréow
majg ewoluowac, odpowiadajgc na zmieniajace sie
w czasie potrzeby oraz reagowac na nowe kierunki
rozwoju i podnosi¢ jakos$¢ stosowanych rozwigzan.
W przysztosci planujemy serie dalszych dziatan,
ktore sprzyja¢ bedg rozwojowi dokumentu, jego
ewaluacji, weryfikacji i proponowanych wskazéwek
i rozwigzan, ufamy, ze problematyka dostepnosci
przestrzeni miejskich jest dla miast i gmin jedng

z istotnych kwestii spoteczno-infrastrukturalnych,
dlatego tez zachecamy do aktywnego wigczania
sie w budowanie ,,Standardow ruchu pieszych dla
miast i gmin GZM”.
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Przestrzenie
publiczne
I ciggi piesze

Przestrzen publiczna, jako obszar szczegdlnej
aktywnosci wszystkich grup jej uzytkownikéw,
powinna sprzyjac integracji spotecznej,
nawigzywaniu wiezi, zwiekszaniu aktywnosci
spotecznej. Powinna wiec by¢ naturalnie przyjazna
pieszym a tym samym uwzglednia¢ mozliwosci,
potrzeby i ograniczenia - np. percepcji i mobilnosci
- poszczegblnych grup jej uzytkownikow i przez
to zapewni¢ mozliwos¢ ich samodzielnego

i bezpiecznego poruszania sie.

16
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Réznorodnosdé

uzytkownikoéw
przestrzeni

Roinorodnosc jest jednym

z podstawowych czynnikow,

jakie powinny by¢ brane pod uwage
przy ksztattowaniu przestrzeni
publicznych. Jedng z kluczowych
kwestii stanowi tutaj uwzglednienie
podstawowych parametrow
ergonomicznych réznorodnych grup.

Nalezy w tym kontekscie uwzgledni¢ miedzy
innymi konieczne parametry przestrzenne, jak
np. szeroko$é chodnika, a takze uwarunkowania
charakterystyczne dla danej grupy, np. system
prowadzenia dla 0séb z dysfunkcjg wzroku badz
charakter nawierzchni pod katem poruszania sie
na wozku. Konkretne aspekty z tym zwigzane
zostaty omowione w dalszej czesci niniejszych
standarddw.
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2°2

Cigg pieszy w
pasie drogowym
- wytyczne do
projektowania

Za przestrzen pieszych w miescie uwaza sie zwykle
wytgcznie pas komunikacyjny chodnika, place,

z ktérych wytgczono ruch samochodowy, badz
skwery i parki. Z punktu widzenia funkcjonalnosci
faktycznie tak jest. Jednak, aby przestrzen byta
przyjazna pieszym, nalezy przy projektowaniu

zwroci¢ uwage na zdecydowanie szerszy kontekst.

Ciggi piesze stanowig jeden z elementdw pasa
drogowego, czy szerzej - przestrzeni miasta.

Z tego powodu, oprécz pasa komunikacyjnego
chodnika, standardy ksztattowania przestrzeni
miejskich przyjaznych pieszym obejmujg rdwniez
strefy bezposrednio z nim zwigzane. Nalezg do
nich pasy separacyjne i techniczne - bufory,

a takze pasy funkcji pozakomunikacyjnych, jak:
place, skwery, ogrodki - stanowigce podstawowe
elementy infrastruktury spotecznej miasta,
sprzyjajace integracji mieszkancéw i ksztattowaniu
tozsamosci miejsca.

Przestrzen przyjazna pieszym godzi ich
funkcjonowanie ze strefami przeznaczonymi
dla ruchu kotowego czy wydzielonymi pasami
dla transportu zbiorowego, tworzgc spdjng,
bezpieczng catosé.

22°]
ZALECENIA OGOLNE

Nalezy wymienié nastepujace zalecenia ogdlne
wyznaczania ciggéw pieszych w pasie drogi:

. Nalezy wyznaczac ciagi piesze przy
najkrétszym dystansie, zapewniajgc
spojnosc i ciggtosé istniejgcych szlakow
oraz obstugujac istniejgce i planowane
cele podroézy,

e W przypadku zastosowania ciggu pieszego
réwnolegtego do drogi dla rowerdéw,
zaleca sie prowadzenie tej ostatniej
pomiedzy chodnikiem a jezdnig; wyjatek
stanowig odcinki przylegajace do
przystankéw komunikacji zbiorowe;j
(patrz punkt 5.3.1),

e  Nalezy ksztattowad narozniki tagodnymi
tukami,

e Nalezy umozliwié stuzbom eksploatacyjnym
dostep do infrastruktury,

e  Zaleca sie respektowanie istniejgcych
przedeptdw,

e  Zaleca sie takie ksztattowanie niwelety
ciggoéw pieszych i paséw zieleni, aby
umozliwié¢ sptyw wod opadowych
z chodnikéw na obszar biologicznie czynny.



Przy ksztattowaniu ciggdw pieszych oraz ich
otoczenia, zaleca sie:

o Realizacje wieloetapowg w przypadku
tworzenia nowych przestrzeni publicznych
np. skwerdow, parkow, ogrodédw miejskich;
po zaprojektowaniu i wykonaniu
podstawowego uktadu komunikacyjnego,
po uptywie roku od oddania do
uzytkowania, nalezy przeanalizowaé
obiekt pod wzgledem powstatych
przedeptéw i mozliwosci wyznaczenia oraz
realizacji dodatkowych ciggdéw pieszych,

e Zachowanie ciggtosci nawierzchni
chodnika na przejsciach przez
jezdnie na obszarach, dla ktorych
zaktada sie pierwszenstwo ruchu
pieszego, w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa pieszych oraz
utatwienia orientacji,

e Udziat architekta oraz architekta krajobrazu
w procesie projektowym oraz realizacyjnym
budowy lub przebudowy przestrzeni ulic
i ciaggdéw pieszych,

e Dazenie do ujednolicenia charakteru
elementdéw wyposazenia na terenie danego
miasta lub gminy,

e Aby realizacja zabudowy byta poprzedzona
lub prowadzona réwnoczesnie
z wykonywaniem petnej infrastruktury
drogowej,

Aby, bazujgc na analizie jakosci ciggéw
pieszych i istniejgcych celdw podrdzy,
kazda inwestycja budowlana uwzgledniata
budowe nowego chodnika lub przebudowe
istniejgcego,

Niewygradzanie osiedli i zespotow
mieszkaniowych,

Projektowanie i wykonywanie paséw
zieleni w sposdb ciggty, umozliwiajac
tworzenie spdjnego systemu miejskich
korytarzy ekologicznych,

Aby pierwszenstwo w wykorzystaniu
powierzchni ustugowych w parterach
budynkéw miaty nieucigzliwe funkcje,
zaspokajajgce podstawowe potrzeby
okolicznych mieszkancow, takie jak:
drobny handel, gastronomia, punkty
rzemieslnicze i ustugowe, apteki, gabinety
lekarskie, swietlice i kluby sSrodowiskowe
czy placowki pocztowe.
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2°3
Elementy i parametry
ciggow pieszych

Przestrzen ulicy powinna by¢ ksztattowana

w taki sposdb, aby byta przyjazna i bezpieczna

dla wszystkich uczestnikdw ruchu: pieszych,
rowerzystow, pasazeréw transportu zbiorowego
oraz kierowcéw. Niemniej, powinna ona jak
najczesciej zachecaé mieszkanncow do ograniczania
podrézy samochodem na rzecz wygodnego
transportu zbiorowego oraz ruchu rowerowego

i pieszego. Jednym z czynnikéw sprzyjajacych
rozwojowi tego ostatniego sg wygodne

i odpowiednio szerokie chodniki, ktére zapewniajg
sprawne dojscie do przystankow, czy przemieszczanie
sie na krdétkich dystansach, bez koniecznosci
czestego omijania przeszkdd i nadktadania drogi.

Ulice zachecajace do pieszych podrdzy powinny
zachowywac ciggtosé szlakdw i czesto sie
krzyzowaé, aby dawaé mozliwosé¢ wyboru kierunku
poruszania sie. R6znorodnos¢ funkcji dostepnych
w przestrzeni publicznej i ich wzajemna bliskos¢
sprzyjajg skracaniu dystanséw i zwiekszajg liczbe
spacerujgcych. Dla zapewnienia bezpieczenstwa
ciggi piesze powinny by¢ dobrze oswietlone po
zmierzchu.

Nalezy pamietac, ze przestrzen, ktorej
uzytkownik musi sie nauczyg¢, nie spetni
wymagan dostepnosci w zakresie
samodzielnego funkcjonowania
uzytkownika. Bedzie on samodzielny
wtedy, gdy bedzie mégt funkcjonowa¢é
w przestrzeni wczesniej nieznanej,

a nie tylko w takiej, z ktorej korzystanie
wczesniej wycwiczyt.

20

2-3°1
Pas komunikacyjny chodnika

KIEDY STOSUJEMY

W przypadku wszystkich nowo projektowanych
oraz przebudowywanych ciggdéw pieszych.

JAK STOSUJEMY

e  Pas komunikacyjny chodnika (CH) to
wygodna przestrzen do poruszania sie,
pozbawiona jakichkolwiek przeszkéd.

W wiekszosci przypadkéw catkowita
szerokos¢ chodnika obejmuje nie tylko
pas komunikacyjny (CH), ale takze bufory
i pasy techniczne (B),

e  Szeroko$¢ pasa komunikacyjnego wolnego
od przeszkdd powinna uwzgledniad
spodziewane natezenie ruchu oraz
parametry ergonomiczne réznych grup
uzytkownikoéw przestrzeni,

e Zaleca sie zachowanie minimalnej
szerokosci 2,0 m, co pozwala np.
na swobodne miniecie sie dwoéch
0sOb, poruszajacych sie z pomocami
lub na woézkach inwalidzkich,

¢ Lokalne zwezenie pasa nie powinno
wynosi¢ mniej niz 1,25 m, tak aby
umozliwi¢ swobodne przejscie np.
osobie na wozku lub pieszej z psem
- przewodnikiem lub z asystentem,

e W pasie komunikacyjnym (CH) nie nalezy
lokalizowaé elementéw wyposazenia ulicy,
ktére moga zaktdcac ruch pieszych,




Wymagana wysokos¢ skrajni ruchu
pieszego wynosi co najmniej 2,50 m

w przypadku nowych inwestycji oraz 2,20 m
w wypadku przebudowy lub remontu.
Elementy takie jak balkony, daszki oraz
state i ruchome ostony przeciwstoneczne
nalezy umieszcza¢ na wysokosci minimum
2,40 m nad poziomem ciggu pieszego,?

Zaleca sie, aby w miare mozliwosci
maksymalne pochylenie podtuzne
chodnika nie przekraczato 5%. Jezeli
warunek ten nie jest mozliwy do
spetnienia, np. z uwagi na uwarunkowania
lokalne, topografie terenu itp., wowczas
zaleca sie stosowanie ramp wzgl. pochylni.
Powyzej 6% pochylenia stosowanie ramp
wzgl. pochylni jest wymagane przepisami,*

e  Tam, gdzie jest to mozliwe, zaleca sie
jednak unikanie stosowania urzadzen typu
pochylnie, rampy, schody czy dzwigi
osobowe na korzys¢ chodnikow
z pochyleniem nieprzekraczajagcym 5%,

J Profil poprzeczny powinien zapewnic
mozliwo$¢ odprowadzenia wod opadowych.
Zaleca sie, aby spadek nie przekraczat 2%,

e Nalezy zwréci¢ uwage na zachowanie
odpowiednich parametréw ciggéw
pieszych wzgledem mozliwych przeszkdd
(patrz punkt 2.7).

3

Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych jakim
powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz. U.z1999r., nr 43, poz. 430 z pdin. zm.)

4
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Rys. Elementy ograniczajgce pas komunikacyjny chodnika. Przykfad.
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23°2
Pasy buforowe, separacyjne
i techniczne

KIEDY STOSUJEMY

Nalezy stosowac przy projektowaniu chodnikow
w obszarach centrum i zabudowy srédmiejskiej,
jako przestrzen rozdzielajgcg strefy funkcjonalne
ulicy - mieszczacg zwykle urzadzenia techniczne
budynkoéw i drég, a takze wyposazenie ciggéw
pieszych - jako separacje miedzy (CH) a pasami
funkcjonalnymi jezdni oraz przy liniach zabudowy.
Zaleca sie stosowac przy rozdzielaniu (CH) od
innych paséw i obszaréw funkcjonalnych ulic.

JAK STOSUJEMY

e W szerokosci chodnika przylegajgcego
bezposrednio do jezdni nalezy uwzglednic
oprocz (CH) réwniez, wymagang przepisami,
skrajnie jezdni wynoszgcg 0,5 m.> Nalezy jg
wliczy¢ w szerokos¢ buforu (B). Dopiero za
buforem znajduje sie wiasciwa szerokos¢
pasa komunikacyjnego chodnika (CH),

e Bufor przy jezdni moze jednoczesnie petnié
funkcje pasa technicznego, w ktérym
sytuowane sg urzadzenia wyposazenia
ulicy,

e Urzadzenia zlokalizowane w (B) nalezy
sytuowac liniowo, z zachowaniem skrajni
jezdni - 0,5 m; (B) nalezy poszerzy¢
o szerokos$¢ najszerszego z tych urzadzen
o ile jest ono wyzsze niz 1 m,

e W szerokosc (B) wtaczana jest grubos¢
kraweznika,

5

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych jakim
powinny odpowiadacC drogi publiczne i ich usytuowanie

(Dz. U.z1999r., nr 43, poz. 430 z pdin. zm.).

e Bufory nalezy zapewnic¢ pomiedzy
pasem komunikacyjnym chodnika
(CH) a przeszkodami takimi jak: linia
zabudowy, sciany, ogrodzenia, stupy,
znaki, drzewa, tawki, a takze od
elementdw zagospodarowania
skrajow ciggu (np. podesty schoddéw,
ogrodki kawiarniane, witryny
sklepowe), w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa oraz utatwienia
orientacji m.in. oséb niewidomych.
W tym celu odlegtos¢ jakichkolwiek
urzadzen stojgcych w (B) powinna
wynosi¢ przynajmniej 0,2 m od pasa
komunikacyjnego chodnika (CH),

Zaleca sie, aby bufor pomiedzy pasem
komunikacyjnym chodnika (CH) a pasem
funkcji pozakomunikacyjnych (NK) miat
szerokos¢ od 0,2 mdo 0,5 m,

Niezaleznie od strefy miasta, jesli wejscia
do budynkoéw zlokalizowane sg czesciej

niz co 30 m, przylegty chodnik powinien
by¢ poszerzony, aby zapewni¢ odpowiednig
powierzchnie stref wejsciowych,

Na obszarze centrum i zabudowy
Srédmiejskiej nawierzchnie wszystkich
buforéw zastosowanych w przestrzeni
chodnika powinny mie¢ jednakowy wyglad
(nalezy wykonywac je z tego samego
materiatu, o tych samych wymiarach

i powierzchni). Zaleca sie stosowanie
nawierzchni odrdzniajgcej sie kolorem
i fakturg od nawierzchni paséw:
komunikacyjnego (CH)

i pozakomunikacyjnego (NK).
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Oddzielenie pasa komunikacyjnego chodnika od drogi
rowerowej za pomocg pasa separacyjnego i buforowego.
Warszawa, ul. Marszatkowska, (fot. Grzegorz Waéjkowski)



2233
Pas funkgji
pozakomunikacyjnych

KIEDY STOSUJEMY

Pas funkcji pozakomunikacyjnych (NK) to
przestrzenie projektowane indywidualnie,
uwzgledniajgce charakter miejsca, przeznaczone
do lokalizowania urzadzen o funkcji rekreacyjnej,
informacyjnej, wystawienniczej i gospodarczej
(np. ogrédki gastronomiczne, stragany, tawki).
Szczegodlnie zalecane przy ulicach znajdujgcych
sie w obszarach oznaczonych w studium
zagospodarowania przestrzennego miasta jako
przestrzenie publiczne.

Chodnik z pasami buforowymi oraz z pasem funkcji
pozakomunikacyjnych. Warszawa, ul. Swietokrzyska
(fot. Grzegorz Wajkowski)

24

JAK STOSUJEMY

Szerokos¢ zalezna od lokalnych potrzeb
— mozliwos¢ tgczenia z innymi strefami

ulicy lub przeznaczania innych stref na

potrzeby niekomunikacyjne,

Zaleca sie, aby bufory/pasy separacyjne (B),
wydzielajgce pasy pozakomunikacyjne (NK),
miaty zblizong do siebie szerokosc¢,

Do wykonania nawierzchni pasow
pozakomunikacyjnych zaleca sie stosowad
inne wzory i/lub materiaty niz dla
przylegajacych paséw komunikacyjnych.




e W pasie funkcji pozakomunikacyjnych
nalezy rowniez lokalizowa¢ urzadzenia
matej architektury, podnoszace
atrakcyjnosc przestrzeni, sprzyjajace
odpoczynkowi i interakcjom miedzy
uzytkownikami.

| —
2 o ....'I.:-1:-I i
I
|
tmin.0,50m| INDYWIDUALNIE | 0,20-0,50m | 2,00m | | min.0,20m
1 1 1 1 11
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| 1 1 1 1 Tm_mmml]
I

Rys. Chodnik z pasem funkcji pozakomunikacyjnych. Przyktad
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2:3°4

Pas zieleni

KIEDY STOSUJEMY

Na obszarach centrum i zabudowy srédmiejskiej
zaleca sie stosowanie pasa zieleni (Z) jako
przestrzeni separujgcej chodnik np. od pasa
drogowego badz miejsc parkingowych.

Obok pozadanego zwiekszania
powierzchni terendw zielonych

na danym obszarze, stosowanie
pasow zieleni wptywa na zwiekszenie
komfortu poruszania sie pieszych
w przestrzeni.

Na obszarach peryferyjnych zaleca sie réwniez
stosowanie pomiedzy pasem komunikacyjnym
chodnika a granica posesji lub ogrodzeniem.

JAK STOSUJEMY

Teren biologicznie czynny w formie ciggtej
lub punktowej, petnigcy réwniez role
elementu separacyjnego i korytarza
ekologicznego oraz elementu systemu
gospodarowania wodg opadowa, np.
retencji wody deszczowe] z powierzchni
chodnika,

Minimalna szerokos¢ pasa zieleni
obsadzonego trawg powinna wynosi¢ 1 m,
pasy zieleni przeznaczone do nasadzen
zieleni niskiej powinny mie¢ szerokos¢
przynajmniej 1,5 m, natomiast w przypadku
nasadzen drzew co najmniej 3 m.®

6

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie

(Dz. U. 21999r., nr 43, poz. 430 z pdzn. zm.).



e S T e P i e, T, Y S S e Sy

2 e Gt e
I
././ i T ot e
.
LR ) e i . W i W T
i o e z.,..f”,,..;/z...z//
o e e SRR T B T

", ./x./. S i Y .../”.zz ",
./,. .,.,/N.z. o e e !
. " it Bt
i O o

| L min0,20m

IOYWIDLALNIE
HE

0,20-0,50m |
B

200m

CH

g | min.0,20m

1,00-3,00m
Z

DROGA/ PARKING

MRFTECTO)
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2+3°5

Pas drogi dla roweréw

KIEDY STOSUJEMY

Wydzielenie odrebnego pasa drogi rowerowej
mozliwe jest przy wystarczajacej ilosci miejsca.

JAK STOSUJEMY

e  Drogidla roweréw nalezy stosowac¢
zgodnie ze standardami rowerowymi GZM.’
Zaleca sie prowadzenie pasa drogi dla
rowerow pomiedzy chodnikiem a jezdnig;
wyjatek stanowig odcinki przylegajace do
przystankow komunikacji zbiorowej
(patrz punkt 5.3.1),

Pas drogi dla roweréw wydzielony pasem zieleni i funkcji
pozakomunikacyjnych. Warszawa, ul. Swietokrzyska
(fot. Grzegorz Wojkowski)

¢ Minimalne szerokosci drogi wymagane
przepisami®:

1,5 m — gdy jest jednokierunkowa,
2 m —gdy jest dwukierunkowa.

7

Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej,
wyd. Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia 2018.

8

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie

(Dz. U. 21999, nr43, poz. 430 z pdin. zm.).
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Droga dla pieszych i roweréw

KIEDY STOSUJEMY

Droga dla pieszych i roweréw (droga pieszo-
rowerowa), czyli wspdlna droga dla pieszych
i rowerzystow, to szczegdlny przypadek ciggu
komunikacyjnego, ktéry moze wystepowac
niezaleznie od wyzej wymienionych pasow
ciggow pieszych. Mozliwe warianty to:

e  Droga z wydzielonymi pasami ruchu dla
rowerow i pieszych (wydzielenie pasow
oznakowaniem poziomym, kraweznikiem,
obrzezem),

e Droga bez wydzielenia pasdéw dla pieszych
i rowerzystow.

Stosowanie wspdlnego pasa ruchu dla pieszych
i rowerzystow na drodze pieszo-rowerowej
stanowi ogromne zagrozenie i dyskomfort dla
pieszych, dlatego powinno by¢ ostatecznoscia

i dopuszczalne jest wytgcznie w przypadkach:

e  Braku mozliwosci wydzielania osobnych
pasow ruchu na drodze pieszo-rowerowe;j,

e Wyjatkowo na trasach o niewielkim
natezeniu ruchu pieszego i rowerowego
poza terenami centrum miast.

Nalezy pamietac, ze na takich drogach pieszy, jako
stabszy uczestnik ruchu, ma zawsze pierwszenstwo
przed rowerzysta.

R M &S

|
&
\_

- A ey

Rys. Droga pieszo-rowerowa o szerokosci 4 m.

JAK STOSUJEMY

e Wspdlna droga dla pieszych i roweréw
powinna by¢ czytelnie oznakowana
znakami pionowymi i poziomymi,

. Projektujgc droge dla rowerdw i pieszych
nalezy stosowac parametry jak dla drég
dla rowerdw,

. Minimalna szerokosci drég dla pieszych
i rowerdw (pieszo-rowerowych) o wspdlnej
powierzchni ruchu wynosi 3,0 m,°

. Minimalna szerokos¢ catkowita drogi
rowerowej dwukierunkowej
i przylegajgcego do niej wydzielonego
pasa ruchu pieszego (dwukierunkowej
drogi dla pieszych i roweréw) powinna
wynosi¢ 4,0 m,

e W przypadku podziatu wspélnej
nawierzchni na droge rowerowg (DR) i pas
komunikacyjny chodnika (CH), szerokos¢
kazdego z pasdw powinna wynosi¢ 2 m.
Jesli szerokos¢ na to pozwala, zaleca sie
miedzy pasem chodnika a droga
wyznaczenie liniami dodatkowego pasa
bezpieczenAstwa o szerokosci 0,5 m.

9

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej

z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie

(Dz. U.z 1999, nr 43, poz. 430 z pozn. zm.).
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2°4

Warunki rezygnagcji

30

z szerokosci
optymalnych

KIEDY STOSUJEMY

Ponizsze wytyczne zaleca sie stosowac jedynie
w przypadku szerokosci niewystarczajgcej

do zastosowania optymalnych wymiaréw
poszczegdlnych elementdéw funkcjonalnych ulicy.

JAK STOSUJEMY
- MOZLIWOSCI

1. Pasy separacyjne/
bufory (B)

Bufor pomiedzy sciezkg rowerowa

a chodnikiem - za separator moze stuzy¢
obrzeze, materiat o innej fakturze, kolorze
lub rzednej nawierzchni,

Bufory pomiedzy pasami funkcjonalnymi —
mozna zlikwidowac,

Bufory przy scianach budynkdéw — wtgczy¢

w szerokos¢ pasa komunikacyjnego
chodnika (CH).

2. Pasy separacyjne/
bufory (B) wraz z redukcjq
infrastruktury:

Stupy trakcji elektrycznej i latarn — zaleca
sie stosowac podwieszenie trakcji
i oSwietlenia ulicy do budynkdw,

Skrzynki elektryczne, kubty na odpady —
lokalizacja w szerszych miejscach ulicy
lub przy scianach budynkoéw,

Zastosowanie hydrantéw podziemnych
zamiast naziemnych,

Rezygnacja ze stupkdéw ograniczajgcych
parkowanie na rzecz wysokiego kraweznika.

3. Pasy jezdni:

Zalecane jest zwezanie do szerokosci
minimalnych wymaganych przepisami,
wzgl. do szerokosci podyktowanej
przejezdnoscig pojazdéw miarodajnych

z uwzglednieniem mozliwosci utworzenia
tzw. “korytarza zycia” w razie wypadku,

W niektérych przypadkach uzasadnione
moze by¢ obnizenie klasy drogi lub zmiana
organizacji ruchu na jednokierunkowy.

4. Miejsca postojowe:

Zmiana sposobu parkowania
z prostopadtego na skosne lub réwnolegte,

Stosowanie zwezen, jesli pozwalajg na to
przepisy (np. do 2 m - w przypadku
parkowania réwnolegtego),

Rezygnacja z wyznaczania miejsc
postojowych.



5. Pasy funkcji
pozakomunikacyjnych
i zieleni (NK, Z):

e  Stosowanie punktowe zamiast liniowego -
zielefice na przemian z obszarami
aktywnosci lub na przemian z miejscami
postojowymi,

o Rezygnacja z pasow zieleni na rzecz drzew
w punktowych misach, ostonietych
kratami. Kraty ostonowe mozna wliczy¢
w szerokos¢ efektywng chodnika,

z zastrzezeniem, ze szeroko$¢ standardowe;j
nawierzchni chodnika przylegajgcego

do kraty nie moze by¢ mniejsza niz 1,5 m.
Kraty nalezy lokalizowa¢ czesciowo

w bocznych pasach technicznych/buforach
i czesciowo w pasie komunikacyjnym
chodnika.

é. Drogi dla roweréw (DR)
oraz pasy komunikacyjne
chodnika (CH):

Uwaga: ponizsze zalecenia nalezy rozpatrywac
réwnolegle z zapisami Standardéw rowerowych
GZM.»°

e  Ograniczenie szerokosci do minimalnych
wymaganych przepisami - zawezanie
powinno wystepowac réwnolegle
i proporcjonalnie dla obu kategorii,

10

Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej,
wyd. Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia 2018.

W przypadku, gdy dostepna szerokos¢ dla
prowadzenia réwnolegle ciggu pieszego
i drogi dla roweréw miesci sie w zakresie
3,0-3,5 m, a obecne i przewidywane
natezenie ruchu pieszego nie jest duze,
dopuszczalne jest wyjatkowo potaczenie
obydwu ciggdw w droge dla pieszych

i rowerow,

Dopuszczalna jest zmiana prowadzenia
ruchu rowerowego z dwustronnego na
jednostronny dwukierunkowy,

Przy jeszcze mniejszej ilosci miejsca,
nalezy rozwazy¢ mozliwo$é prowadzenia
ruchu rowerowego po jezdni.

/. Petne potgczenie ciggow

komunikacyjnych

taczenie poprzez organizacje ruchu
w formie strefy zamieszkania lub

wspotdzielonej (patrz punkty 4.4.2 1 4.4.4).
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2°5
Nawierzchnie ciggéw
pieszych

25-]
ZALECENIA OGOLNE

Nawierzchnie ciggdw pieszych powinny byé nie
tylko atrakcyjne oraz dopasowane do charakteru
i historii miejsca, ale przede wszystkim - wygodne,
rowne, czyste i trwate. Wsrdd wazniejszych cech
nawierzchni przyjaznych dla ruchu pieszego
nalezy wymieni¢ miedzy innymi trwatoscé,
odpornos¢ na zabrudzenie, na deformacje,

na uszkodzenia mechaniczne (np. w wyniku
odsniezania) i chemiczne (np. na sypanie solg)
oraz na zniszczenia oraz przyczepnosé, niezaleznie
od pogody. Nalezy réwniez dbac o spdjnosé
estetyczng w przypadku modernizacji czy
uzupetnianiu ubytkdéw.

Zaleca sie rowniez kontrast kolorystyczny

lub materiatowy ciggdw pieszych wzgledem
przestrzeni sgsiednich, jak np. pasow funkcji
niekomunikacyjnych (NK) - patrz tez punkt 2.3.3.

Ciagi piesze nalezy utrzymywac

w czystosci oraz w dobrym stanie
technicznym. Dotyczy to szczegdlnie
eliminowania ubytkéw i nieréwnosci
nawierzchni, zachowania dostepnosci
a w szczegolnosci przyczepnosci

w okresie zimowym - zagadnienia te
mogtyby stanowic przeszkody

i powodowac zagrozenie dla
uzytkownikéw tych przestrzeni.

Nawierzchnie placdw miejskich, skwerdw i ulic,
wytgczone z ruchu kotowego oraz paséw funkgji
pozakomunikacyjnych (NK), nalezy wykonywac
na podstawie indywidualnych projektow
architektonicznych.

205°2

Chodniki z ptyt i kostek

KIEDY STOSUJEMY

Jest to podstawowy rodzaj chodnika dla obszaréw,
w ktérych chodnik przylega bezposrednio do
jezdni i/lub zabudowy (sytuacja wystepujgca
najczesciej w strefie zabudowy srédmiejskiej
lub intensywnej) oraz na ciggach z duzg iloscig
podziemnej infrastruktury technicznej.

JAK STOSUJEMY

o Nalezy dazy¢ do stosowania mozliwie
jednolitego materiatu, np. jednolitego
ksztattu i faktury ptyt betonowych,

w obrebie danego miasta lub gminy.
Jednakze, w uzasadnionych przypadkach
jak np. specyficzne uwarunkowania
lokalne, wziecie pod uwage tychze
powinno by¢ nadrzedne wzgledem
jednolitosci, tak aby w pierwszej kolejnosci
zapewnié optymalne warunki uzytkowania
danego miejsca,

e Nalezy stosowac kostke lub ptyte
betonowg wyposazong w mikrofaze
- nie zaleca sie stosowania kostki
lub ptyty bezfazowej m.in. z uwagi
na niebezpieczenstwo kruszenia
sie krawedzi; zbyt duze fazowanie
powoduje natomiast znaczne
utrudnienia w poruszaniu sie
0s6b na wadzkach,




Nie nalezy stosowaé paséw z kostki,
uktadanych w poprzek chodnika z ptyt,

Jesli w pasie z ptyt nie mozna unikngc
przeszkdd, zaleca sie lokalne stosowanie
wokot nich nawierzchni z kostki (0,5-1 m
wokét przeszkody),

Chodniki nalezy przecina¢ zjazdami

o nawierzchni z tego samego materiatu,
w celu zachowania ciggtosci nawierzchni
(patrz punkt 2.2.1). Zjazdy nalezy
projektowac i wykonywaé zgodnie

z wymaganiami odpowiedniego
rozporzgdzenia® tak, aby nie zmniejszac
dopuszczalnej dla miejscowych zwezen
szerokosci pasa komunikacyjnego chodnika
(zalecane zachowanie minimalnej
szerokosci (CH),

Spadek poprzeczny chodnika
przechodzacego przez zjazd nie moze by¢
wiekszy niz 2%,

Przy stosowaniu opaski, jej szerokos¢
odpowiada zasadom ksztattowania
buforéw lub buforéw technicznych (B),
zatem powinna by¢ mozliwie niewielka
(jednak nie mniejsza niz 0,2 m), ale
jednoczesnie uzalezniona od wymaganych

przepisami skrajni oraz od szerokosci
elementéw infrastruktury technicznej,
stanowigcej przeszkody dla ruchu
pieszego (patrz punkt 2.3.1),

Zaleca sie, aby pas buforowy (B)
wykonany byt z innego materiatu
niz pas komunikacyjny chodnika (CH),

Pokrywy studni teletechnicznych
muszg mie¢ wypetnienie
odpowiadajgce materiatowi
stosowanemu na nawierzchni
chodnika,

Zaleca sie stosowad wytgcznie ramy
zeliwne studni teletechnicznych,

W przypadku ptyt betonowych
opaski nalezy projektowaé w taki
sposob, aby wewnetrzny pas z ptyt
miat statg szerokos¢ na jak
najdfuzszych odcinkach chodnika.

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich

usytuowanie (Dz. U. z 1999 ., nr 43, poz. 430 z p6zn. zm.).
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253
Chodniki z nawierzchni
ciggtych

KIEDY STOSUJEMY

Nawierzchnia bitumiczna oferuje najlepsze
warunki dla oséb poruszajgcych sie na wozkach
oraz na drogach dla roweréw. Nawierzchnie

z kruszywa mineralnego zaleca sie z kolei dla
ciggdéw pieszych o niewielkim natezeniu ruchu,
na terenach rekreac;ji, takich jak parki czy
miejskie skwery oraz na innych terenach, dla
ktorych wymagane jest stosowanie nawierzchni
hydroprzepuszczalnych.

S

Ciaglosé nawierzchni chodnika i DR W ob-r_eb_ie zjazdu.x

~Tychy, ul O$wigcimska (fot. Ul\'/'l"-fl-'ychy)

JAK STOSUJEMY

W celu unikania powstawania nieréwnosci
lub przerw w ciggtosci nawierzchni, np.

na skutek prac rewizyjnych, zaleca sie
lokalizowanie sieci podziemnych poza
ciggami o nawierzchni bitumicznej,

Nawierzchnie z kruszywa mineralnego
nalezy obramowac betonowymi obrzezami
chodnikowymi lub podwdéjnymi pasami

z drobnej kostki kamiennej. Na obszarach
parkow i skweréw dopuszcza sie obrzeza
metalowe. Brak obramowania dopuszczalny
jest w przypadku utwardzania przedeptow
pieszych oraz w bezposrednim sgsiedztwie
pni drzew kolidujacych z chodnikiem.

Dla terenéw parkowych i rekreacyjnych
zaleca sie, aby gtdwne dojscia do miejsc

0 szczegblnym przeznaczeniu, jak np.
toalety lub obiekty uzytecznosci publicznej,
posiadaty nawierzchnie bitumiczna.

=,




2°6
System prowadzenia

Zadaniem systemoéw prowadzenia, rozumianych
jako odrebna faktura w nawierzchni chodnika,
jest prowadzenie uzytkownikdw przestrzeni

z niepetnosprawnoscia wzroku w taki sposéb, aby
mozliwe byto ominiecie przeszkdd oraz dojscie
do waznych punktéw przestrzeni publicznej jak
np. przystanki, dworce, budynki uzytecznosci
publicznej, przejscia dla pieszych. System sktada
sie z faktur ostrzegawczych i prowadzacych.

Osoba niewidoma rozréznia faktury
powierzchni za pomoca laski.
Kluczowa kwestig jest wiec rdwniez tutaj
zachowanie rownej i spdjnej nawierzchni
chodnika. Linie prowadzgce na posadzce
nieréwnej sa dla takiej osoby nieczytelne
niczym szare napisy na szarym tle.

- PASY PROWADZACE

Rys. Elementy systemu prowadzenia
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Rys. Przyktadowe faktury elementow systemu
prowadzenia

2+6°1

Pasy prowadzgce

KIEDY STOSUJEMY

Nalezy stosowac przy braku prostych i ciggtych
linii (elementéw) prowadzacych: Scian budynkow,
obrzezy trawnikdéw, wyniesionych powierzchni,
ogrodzen, kraweznikdéw, opasek bocznych

z drobnej kostki wzdtuz chodnika z ptyt (patrz
punkt 2.5.2) lub gdy przerwa miedzy elementami
prowadzgcymi jest wieksza niz 10 m.

Jako wskazanie przejscia dla pieszych, pasy
prowadzace nalezy stosowac poprzecznie do
kierunku ruchu, na osi obnizonego kraweznika.

JAK STOSUJEMY"

e  Pasy nalezy uktada¢ w logiczny i prosty
sposob, z dala od odptywodw i krat,

e  Zaleca sie zachowanie odstepu min. 0,8 m
pomiedzy osig pasa prowadzgcego
a przeszkodg, np. matg architektura,
drzewem itp.,

e  Zalecana szerokos¢ pasa: 0,30- 0,50 m,

e  Zalecane wykonanie z materiatu o kolorze
kontrastowym wzgledem otaczajgcej
nawierzchni,

e Wykonanie z materiatéw trwatych,
antyposlizgowych i odpornych na warunki
atmosferyczne oraz eksploatacje,

e W przypadku zmiany kierunku nalezy
stosowad zdecydowane katy, najlepiej
proste,

e W uzasadnionych przypadkach, np. ze
wzgledu na opinie konserwatorska lub
w ramach nowo projektowanej przestrzeni
o spdjnej nawierzchni, dopuszcza sie
wykonanie w innym standardzie, zgodnie
z indywidualnym projektem
architektonicznym.

12

Na podstawie: Norma ISO 21542:2011 Building construction —
Accessibility and usability of the built environment.
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Pola i pasy ostrzegawcze

KIEDY STOSUJEMY

Niezaleznie od strefy miasta i klasy drogi, pola
i pasy ostrzegawcze nalezy stosowac:

e Przy przejsciach dla pieszych oraz
W miejscach sugerowanego przekroczenia
jezdni wraz z obnizeniem kraweznika
(patrz punkt 4.1),

e Przy peronach przystankowych komunikacji
zbiorowej,

e Na skrzyzowaniu pasow prowadzgcych, gdy
wystepuja w formie innej niz pasy boczne,

e Jako posadzka wokét przeszkdd oraz na
dolnej i gérnej krawedzi ramp i schoddw.

Obiekty wolnostojace, szczegdlnie gdy sg
wykonane z materiatu o kolorze podobnym
do koloru posadzki, powinny réwniez by¢
oznaczone polami ostrzegawczymi.

JAK STOSUJEMY"

e  Szerokosc¢ pasa ostrzegawczego: 0,5-0,7 m
(zalecane min. 0,6 m) - w przypadku
przejsc dla pieszych oraz 0,35-0,5 m -
dla peronéw komunikaciji,

13

Na podstawie: Norma ISO 21542:2011 Building construction —
Accessibility and usability of the built environment.

Przed przejsciami dla pieszych:
sytuowane na catej szerokosci przejscia,
bezposrednio przy krawedzi chodnika
(za kraweznikiem) pas ostrzegawczy

o szerokosci 80-100cm na catej szerokosci
przejscia lub zachowujac odlegtosé 30-
50 cm od krawedzi jezdni stosowanie
pasa ostrzegawczego o szerokosci 50-

60 cm na catej szerokosci przejscia,

Na peronach przystankowych: na cate;j
dtugosci peronu, w odlegtosci 0,5 m
od lica kraweznika,

Zalecane wykonanie z materiatu
o kolorze kontrastowym wzgledem
otaczajgcej nawierzchni,

Wykonanie z materiatéw trwatych,
antyposlizgowych i odpornych na
warunki atmosferyczne oraz eksploatacje,

W uzasadnionych przypadkach, np.
ze wzgledu na opinie konserwatorska
lub w ramach nowo projektowanej
przestrzeni o spdjnej nawierzchni,
dopuszcza sie wykonanie w innym
standardzie, zgodnie indywidualnym
projektem architektonicznym.
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2°7
Unikanie przeszkéd
na ciggach pieszych

JAK STOSUJEMY"

Wyposazenie ulicy nalezy lokalizowa¢
w pasach bocznych technicznych (B)
ciggoéw pieszych, w jednej linii,

Umieszczenie odbojéw, skrobaczek,
wycieraczek do obuwia i urzadzen
wystajgcych ponad poziom ptaszczyzny
ruchu jest zabronione,

Spdd elementéw wiszgcych oraz najnizsze
gatezie drzew powinny sie znajdowacd na
wysokosci minimum 2,5 m

(patrz punkt 2.3.1),

Obiekty zmniejszajgce szeroko$é ciggu
nie powinny sie znajdowac¢ na wysokosci
wiekszej niz ok. 0,65 m,

14

Powigzany dokument: Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadaé budynki i ich usytuowanie (Dz. U.
22002 r., nr 75, poz. 690 z pdzn. zm.).

Obiekty takie jak np. gabloty reklamowe,
obudowy urzadzen technicznych itp.
nie moga by¢ wysuniete poza ptaszczyzne
$ciany budynku na wiecej niz 0,5 m,

Niskie przeszkody powinny wystawac
przynajmniej 0,2 m nad poziom terenu,
tak aby mogty by¢ jednoznacznie
rozpoznawalne,

Zaleca sie oznaczenie stupéw elementem
kontrastowym o szerokosci 30 cm,
umieszczonym na wysokosci 0,9-1,0 m
oraz 1,4-1,6 m od poziomu posadzki.
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2°8
Prace budowlane
przy obiektach

drogowych
i kubaturowych

Statym elementem krajobrazu miejskiego sg
budowy i remonty infrastruktury drogowej oraz
obiektow do niej przylegajacych. Utrudnienia
wywotane prowadzeniem budowy i remontéw,
powinny by¢ rozktadane pomiedzy wszystkich
uczestnikdw ruchu miejskiego. Piesi sg jego
istotnym elementem, zwtaszcza w obszarze
centrum i zabudowy srodmiejskiej, dlatego
nalezy z uwagg podchodzi¢ do organizacji
ruchu zastepczego dla pieszych.

Z perspektywy pieszego kluczowa
kwestig przy prowadzonych pracach
budowlanych jest zapewnienie
bezpiecznego przejscia wszystkim,
niezaleznie od stopnia ich sprawnosci.

2-8-1
Wyznaczanie tymczasowych
tras ruchu pieszego

JAK STOSUJEMY

Prowadzac tymczasowe ciggi piesze
nalezy zapewnié ich minimalng,
efektywng szerokosc - 1,5 m.
Dopuszczalne sg miejscowe zwezenia
do minimum 1,25 m, tak aby umozliwié
swobodne przejscie np. osobie na
wozku lub pieszej z psem-przewodnikiem
lub z asystentem. Jesli cigg przylega do
pasa ruchu kotowego, jego szerokos$é
nalezy zwiekszy¢ o 0,5 m; poszerzenie
nie jest konieczne, gdy miedzy ciggiem

a jezdnig umieszczona jest stata lub
tymczasowa, sztywna bariera betonowa,

Na chodnikach o duzym natezeniu ruchu
pieszego, np. w poblizu generatoréw
ruchu pieszego, zaleca sie wyznaczanie
tymczasowych ciggdéw o szerokosci
odpowiadajgcej nieczynnej szerokosci
pasa ruchu pieszego,

Aby zapewnié niezbedng szerokos¢
tymczasowego pasa pieszego zalecane
jest czasowe zwezanie lub likwidacja
innych paséw funkcjonalnych ulicy;

w pierwsze]j kolejnosci powinny to byc¢:
pas funkcji niekomunikacyjnych (NK)
oraz pas postoju pojazdéw, w dalszej
kolejnosci: zwezenie paséw ruchu
kotowego do minimalnych szerokosci
dopuszczanych przepisami; dopuszcza
sie ograniczanie lub likwidowanie drogi
dla roweréw (DR),
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Rys. Tymczasowa trasa ruchu pieszego

e Nalezy unika¢ catkowitego zamykania
przejscia jedng strong ulicy. Dopuszcza
sie przenoszenie ruchu na przeciwng
strone jezdni,

e Jedli warunki ruchowe na to pozwalaja,
zaleca sie wyznaczanie dodatkowych,
tymczasowych przejsé dla pieszych,
skracajacych droge obejscia zamknietego
odcinka chodnika,

Wysokos$¢ skrajni nad chodnikiem moze
wynosic¢ 2,20 m w przypadku jego
remontu lub przebudowy.
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2282

Nawierzchnie,

infrastruktura tymczasowa

JAK STOSUJEMY

Nawierzchnie:

Tymczasowe ciagi piesze, lokalizowane

w strefach o duzym natezeniu ruchu
pieszego, nalezy wykonywac z kostki
betonowej, betonu lub betonu asfaltowego,

Ciggi piesze, lokalizowane poza obszarami
o intensywnym ruchu pieszym, powinny
by¢ utwardzone przynajmniej warstwa
kruszywa o ciggtym uziarnieniu (o frakcji
zaczynajacej sie od 0, np. 0/31,5).

Odprowadzenie wody:

Nawierzchnia ciggu pieszego musi byc
réwna oraz ma posiadaé spadek
poprzeczny, zapewniajgcy odprowadzenie
wody opadowej,

Ciggi piesze, prowadzone poza
utwardzonym terenem, nalezy wynies¢
ponad przylegajacy teren, na ktéry moze
by¢ odprowadzona woda.

Przekraczanie wysokich
kraweznikow:

Ciggi piesze uzytkowane dtuzej niz przez
szes$¢ miesiecy, nalezy wyposazyc

w kraweznik obnizony na dtugosci min. 1,5 m
(zalecane dla pozostatych),

Ciggi piesze, uzytkowane krécej niz przez
szes¢ miesiecy, nalezy wykonac z nadlewka
z betonu lub betonu asfaltowego,

z zapewnieniem sptywu wody wzdtuz
kraweznika.

Miejsca postojowe,
przystanki:

W przypadku zajecia miejsc postojowych,
w szczegolnosci dla oséb

z niepetnosprawnosciami, lub przystanku
komunikacji zbiorowej, nalezy wyznaczy¢
tymczasowe w najblizszym mozliwym
miejscu,

W przypadku zajecia dojscia do miejsc
postojowych lub przystankow, nalezy
wyznaczy¢ dojscie tymczasowe.

Ktadki:

W przypadku prowadzenia wykopéw
zaleca sie stosowanie standardowych
ktadek dla pieszych,

Zaleca sie unikanie zmian wysokosci miedzy
chodnikiem a ktadka wiekszych niz 2 cm,

Przy wiekszych réznicach wysokosci nalezy
stosowad rampy o nachyleniu
nieprzekraczajacym 5%.



Informacja o planowanych i prowadzonych
pracach budowlanych:

Informacja komunikowana do wewnatrz miasta/
gminy, jest niezwykle wazng czescig procesu
budowlanego — prac budowlanych

i remontowych. Przestrzen uzytkowana przez
pieszych i innych uzytkownikdw ruchu jest
bardzo czesto internalizowana poprzez jej
codzienne uzytkowanie — stanowi czesto istotny
element codziennej drogi do szkoty, pracy,
sklepu czy miejsca uzytecznosci publiczne;j.
Tymczasowa zmiana w przestrzeni staje sie nie
tylko utrudnieniem technicznym, ale takze
mentalnym, generujgcym pytania o czas trwania
robot, czas zmian i przywrdcenia do stanu
pierwotnego. Dlatego tak isotna jest informacja
kierowana do mieszkarcéw.

Komunikaty przekazujace informacje, ze
chwilowe niedogodnosci mogg docelowo
podniesé standard uzytkowanej przestrzeni,
pozwalajg mieszkaricom na co dzien jej
uzytkujacych docenic starania na rzecz wygody
w miescie / gminie. Pozwalajg rowniez budowac
naturalng wiez mieszkarncow z miastem / gming,
a takze lepiej legitymizowaé decydentow.
Tablice informacyjne i informacja w lokalnych
mediach wyjasniajgca stan, zakres, cel prac
budowlanych i remontowych sg rownie wazne
jak oznaczenia BHP — dajg bowiem poczucie
realizowania wspdélnego interesu.

2283

Labezpieczenie roboét

JAK STOSUJEMY”

e Ciagi piesze tymczasowe i state,
przebiegajgce wzdtuz ogrodzen placéow
budowy i znajdujace sie w strefie
niebezpiecznej, obowigzkowo nalezy
zabezpiecza¢ tymczasowym zadaszeniem,
chronigcym przed elementami, ktére
moga upasc¢ na chodnik podczas
prowadzenia prac na wysokosci.
Ochrone przed upadajgcymi elementami
zapewniajg réwniez siatki montowane
do budynkéw,

e  Prace budowlane, prowadzone w strefie
ruchu pieszych, powinny by¢ wygrodzone
ciggtymi barierami lub ogrodzeniami,

z mozliwoscia zidentyfikowania przez
osoby niewidome i niedowidzace,

e Bariery wygradzajgce roboty powinny
mie¢ wysokos¢ 1,10 m,

e Wykopy gtebsze niz 1 m nalezy otaczaé
ciggtymi wygrodzeniami z siatki lub
petnymi, o wysokosci przynajmniej 1,10 m,

e W przypadku prowadzenia prac
uciazliwych (zapylenie, opitki, odtamki)
cigg pieszy nalezy wydzieli¢ ogrodzeniem
petnym, w pozostatych przypadkach
zaleca sie ogrodzenia azurowe,

e Dolna krawedz wygrodzenia petnego
powinna znajdowac sie nie wyzej niz
0,1 m nad powierzchnig terenu.

15

Powigzany dokument: Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 6 lutego 2003 r. w sprawie bezpieczeristwa i higieny pracy
podczas wykonywania robdt budowlanych (Dz. U. z 2003 r., nr
47, poz. 401).
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29
Oswietlenie

Wyznaczanie poszczegdlnych przestrzeni
publicznych podlegajacych oswietleniu Swiattem
sztucznym regulowane jest w wiekszosci
przypadkéw w obrebie danego miasta lub

gminy. Prawidtowe o$wietlenie ciggdw pieszych
przyczynia sie znaczgco do poprawy komfortu oraz
bezpieczenstwa ich uzytkowania, a takze zwieksza
ich czytelnos¢ i atrakcyjnosc.

2:9-]

ZLalecenia ogélne dla
ciggoéw pieszych

Uwaga: Wytyczne do oswietlenia przej$é dla
pieszych omoéwione sg w osobnym rozdziale (patrz
punkt 4.1.3).

JAK STOSUJEMY”

e Oswietlenie sztuczne powinno zapewniac
rownomierng dystrybucje swiatta wysokiej
jakosci,

. Nalezy unika¢ efektu oslepienia,
nadmiernych kontrastow oraz nadmiernej
intensywnosci Swiatta - tzw. zasmiecania
Swiattem. W szczegdlny sposéb dotyczy
to oswietlenia po zmierzchu oraz
w godzinach nocnych,

e Oprawy o$wietleniowe dla ciggdw pieszych
nalezy montowac powyzej 1,8 m od
podtoza oraz poza skrajnig ciggu, jednak ze
wzgleddw bezpieczenistwa zaleca sie ich
montaz na wysokosci minimum 3 m,

16

Powigzany dokument: Norma PN-EN 13201:2016
oswietlenie drég.

o Wszelkie Zzrédta Swiatta,

w tym rowniez reklamy i szyldy,
nalezy lokalizowa¢ w sposab
niepowodujacy oslepien i innych
ucigzliwosci dla uzytkownikow
przestrzeni, w tym kierowcoéw.
Nalezy unika¢ stosowania opraw
oswietleniowych montowanych

w poziomie chodnika, gdyz moze
to powodowac oslepianie pieszych,

Zaleca sie stosowanie wysokowydajnych
zrédet swiatta o wysokim wspdtczynniku
oddawalnosci barw colour rendering index
(CRI) >=90,

Oswietlenie przestrzeni reprezentacyjnych
- placéw miejskich, skwerdow i parkéw -
zaleca sie wykonywac wedtug
indywidualnych projektéw oswietleniowych,

Oswietlenie powinno by¢ skoordynowane
z oSwietleniem przestrzeni sgsiadujgcych,
m.in. z iluminacja elewacji budynkow.
Dotyczy to m.in. temperatur barwowych,
natezenia i rownomiernosci oswietlenia
oraz parametrow estetycznych
stosowanych opraw.



292
Natezenie oswietlenia

Natezenie Swiatta dla przestrzeni ruchu pieszych,
dla ktorych przewidywane jest oswietlenie,
okreslone jest w odpowiednich przepisach.?’

Jezeli padajace swiatto skierowane jest na
elewacje budynku zawierajgcg okna, natezenie
oswietlenia na tej elewacji nie moze przekroczyé:*®

e  5|ukséw w przypadku Swiatta biatego,

e 3 |ukséw w przypadku Swiatta kolorowego
lub $wiatfa o zmieniajgcym sie natezeniu,
btyskowego lub pulsujacego.

17
Norma PN-EN 13201:2016 oswietlenie drég.

18

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich
usytuowanie (Dz. U. z 2002 r., nr 75, poz. 690 z pdzn. zm.).
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Pokonywanie
roznic wysokosci
w terenie

Rdznice poziomdw na traktach pieszych stanowia
najwiekszg bariere w swobodnym poruszaniu sie
po miescie przez osoby z niepetnosprawnosciami,
w tym przede wszystkim osoby na wdzkach
inwalidzkich. Nalezy mie¢ swiadomos$é, ze nawet
pojedynczy stopien moze zadecydowac o tym,

ze dana osoba zostanie pozbawiona mozliwosci
samodzielnego skorzystania z przestrzeni czy
ustugi.

3"
Schody na traktach
pieszych

KIEDY STOSUJEMY

Schodéw na traktach pieszych nalezy unikag,

a niwelete chodnika dostosowywac w taki sposéb,
aby pochylenie podtuzne nie byto wieksze niz 5%.
Gdy pochylenie chodnika lub samodzielnego ciggu
pieszego przekracza 5% zaleca sie stosowanie
pochylni lub pochylni wraz ze schodami.

Przy spadkach powyzej 6% stosowanie pochylni
jest obligatoryjne.

JAK STOSUJEMY

] Liczba stopni w biegu schodéw nie moze
by¢ mniejsza niz 3 i nie wieksza niz 13;
dopuszcza sie 17 stopni w schodach
jednobiegowych.? W sytuacji gdzie to
mozliwe, zaleca sie jednak nie
przekraczania 10 stopni w biegu,

e  Schody na chodniku mogg by¢
jednobiegowe lub wielobiegowe proste
lub tamane ze spocznikami. Zaleca sie
rozbijanie dtugich biegdw na krétsze, przy
zachowaniu zasady, ze minimalna ilos¢
stopni w biegu to 3, a minimalna dtugos¢
spocznika to 1,5 m,

. Na traktach pieszych nalezy unika¢
stosowania stopni pojedynczych
i podwadjnych. W przypadku wystgpienia
niewielkiej réznicy poziomodw nalezy
dostosowaé niwelete chodnika,

e W ciggu pasa ruchu pieszego nalezy
unika¢ stosowania schodéw zabiegowych,
wachlarzowych, schodéw z noskami
wystajgcymi ponad 2 cm oraz schodéw
z podcieciami i azurowych,

e Wysokos¢ stopnia nie moze by¢ wieksza
niz 17,5 cm, a szerokos$¢ od 30 cm do 35 cm,
przy czym 2 h +s =60 cm do 65 cm, gdzie h
oznacza wysokos¢, a s — szerokosc¢ stopnia.?°
W sytuacji gdzie to mozliwe, zaleca sie
stopnie o wysokosci 12 cm lub innej,
nie wiekszej niz 15 cm,

19

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej

z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U.
21999 nr 43 poz. 430 z pdzn. zm.).

20

Ibidem.



e  Stopnie schodoéw, spoczniki schodéw
i pochylni powinny mie¢ pochylenie od 1%
do 2%, zgodne z kierunkiem pochylenia
biegdéw schodoéw i pochylni,

e Szerokos¢ schodow nalezy dostosowad
do natezenia ruchu pieszych i do szerokosci
chodnika. Szerokos$¢ uzytkowa schoddéw
powinna by¢ nie mniejsza niz 1,2 m.
Szerokos¢ uzytkowg mierzy sie miedzy
wewnetrznymi krawedziami balustrad,

a w wypadku $cian ograniczajacych
schody — miedzy poreczami mocowanymi
do nich.”

W ramach podnoszenia dostepnosci zaleca
sie przyjmowanie minimalnej szerokosci
schodéw jako 2 m z poreczami po obu
stronach biegu, a w przypadku schodéw
szerszych niz 4 m stosowanie dodatkowej
poreczy posrodku biegu,

e Schody o rdéznicy poziomdw wiekszej niz
0,5 m powinny byé wyposazone od
strony otwartej przestrzeni w balustrady
z poreczami, przewidzianymi réwnolegle
do ptaszczyzny nachylenia biegéw lub
spocznikow.

W celu podniesienia komfortu
korzystania ze schodéw osobom
z trudnosciami w poruszaniu sie,
zaleca sie aby kazdorazowo
wyposazac schody w porecz,

21

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej

z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U.
21999, nr 43, poz. 430 z pdzn. zm.).

Zaleca sie przedfuzenie poreczy 0 0,30 m
poza krawedz? pierwszego i ostatniego
stopnia i zakonczenie ich w sposob
zapewniajgcy ich bezpieczne uzytkowanie,

Dla podniesienia dostepnosci porecze przy
schodach, podobnie jak przy pochylniach,
montuje sie na dwdch wysokosciach 90
i75cm,

Schody zlokalizowane prostopadle do ciggu
pieszego nalezy odsung¢ od jego krawedzi
o min. 0,3 m w przypadku kiedy idg w gore
iomin. 1,1 m kiedy idg w dét.

Stopnie schodéw wchodzacych w cigg
pieszy nalezy wyraznie oznakowac,

W celu podniesienia dostepnosci krawedzie
pierwszego i ostatniego stopnia kazdego
biegu schoddw zaleca sie oznaczy¢ pasami
w jednolitym, skontrastowanym z ttem
kolorze, znajdujgcymi sie na powierzchni
pionowej i poziomej stopnia,

W celu podniesienia dostepnosci na catej
szerokosci schodéw — w odlegtosci co
najmniej 0,30 m przed pierwszym stopniem
w gore i 0,30 m przed pierwszym stopniem
w dof zaleca sie instalowanie oznakowania
dotykowego — pasa ostrzegawczego

o szerokosci 0,60-0,80 m,

Szczegdtowe wymagania, jakim powinny
odpowiadac schody i pochylnie oraz
balustrady i porecze sg okreslone
odpowiednimi przepisami.??

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadac drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz. U. 22000 r., nr 63, poz. 735 z pdzn. zm.).
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3°2
Pochylnie na traktach
pieszych

KIEDY STOSUJEMY

e W przestrzeni o duzych réznicach
poziomoéw, wymuszajgcych spadki
podtuzne o nachyleniu przekraczajgcym 5%
(patrz punkt 3.1),

e  Zalecassie, aby cigg pochylni nie
przekraczat 2,0 m réznicy poziomow, a jesli
nie jest to mozliwe, zaleca sie stosowanie
dzwigu osobowego jako rozwigzania
alternatywnego lub towarzyszgcego pochylni,

e W przypadku matych réznic wysokosci,
zamiast pochylni zalecana jest zmiana
miejscowa niwelety chodnika, przy
zachowaniu wartosci maksymalnego
spadku podtuinego i poprzecznego.

JAK STOSUJEMY

J Pochylenie podtuzne pochylni dla ruchu
pieszych nie powinno by¢ wieksze niz 8%,
a wyjatkowo 10%, gdy dtugosc jej nie
przekracza 10 m lub w wypadku pochylni
zadaszonej. Jezeli dtugos¢ pochylni jest
wieksza niz 10 m, to nalezy jg podzielié
na krétsze odcinki przedzielone posrednimi
spocznikami, spetniajgce nastepujace
warunki:

réznica poziomdéw miedzy sgsiednimi
spocznikami nie jest wieksza niz 0,80 m;
dtugos¢ odcinka pochylni nie jest
wieksza niz 8 m;

dtugosc¢ spocznikdw nie jest

mniejsza niz 1,5 m;

kazdy odcinek pochylni powinien
rozpoczynac sie i konczyc
spocznikiem.?
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e Pochylnie na chodniku moga by¢
jednobiegowe lub wielobiegowe proste
lub tamane ze spocznikami,

e Szerokos¢ uzytkowa pochylni nalezy
dostosowac do natezenia ruchu pieszych
i do szerokosci chodnika, powinna by¢ nie
mniejsza niz 2,0 m. Szerokos¢ uzytkowa
mierzy sie miedzy wewnetrznymi
krawedziami balustrad, a w wypadku Scian
ograniczajgcych — miedzy poreczami
mocowanymi do nich,*

23

Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z
dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie

(Dz. U.z21999r., nr 43, poz. 430 z pdin. zm.).

24

Ibidem.
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Pochylnia z wydzielonymi pasami dla oséb
z niepetnosprawnosciami i rowerzystow
Katowice al. Rozdzienskiego

(fot. Katarzyna Furgaliriska)

W celu dostosowania pochylni do potrzeb Pochylnie o réznicy poziomow wiekszej
0s6b z ograniczeniami mobilnosci niz 0,5 m powinny by¢ wyposazone od strony
poruszajgcych sie na wézkach elektrycznych, otwarte] przestrzeni w balustrady

spocznik na pochylniach zewnetrznych z poreczami przewidzianymi réwnolegle

o biegach tamanych powinien mie¢ do ptaszczyzny nachylenia biegéw lub
wymiary min. 2,0 x 2,0 m, spocznikow.

Gdy z pochylni mogg korzystaé rowniez Szczegétowe wymagania, jakim powinny
rowerzysci, nalezy oddzieli¢ pas ruchu odpowiadac schody i pochylnie oraz
rowerowego od pasa ruchu dla oséb balustrady i porecze sg okreslone

z niepetnosprawnosciami, odpowiednimi przepisami.®

Nawierzchnia pochylni powinna by¢
wykonana z materiatu szorstkiego
i antyposlizgowego, nawet podczas opadu

25
deszczu,

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiadac¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz. U.z 2000 r., nr 63, poz. 735 z pdzn. zm.).
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3°3
Dzwigi osobowe
(windy)

KIEDY STOSUJEMY

e W przypadku, kiedy réznica w poziomie
ciggow pieszych (przestrzeni publicznych)
nie jest mozliwa do pokonania za pomoca
pochylni (np. ktadki, przejscia podziemne),

J Kiedy sgsiadujgce ze sobg przestrzenie
ogélnodostepne (publiczne) znajduja sie
na poziomach odpowiadajgcych réznym
kondygnacjom,

e W budynkach uzytecznosci publiczne;j,
budynkach mieszkalnych wielorodzinnych,
budynkach zamieszkania zbiorowego
oraz we wszystkich innych budynkach
Z pomieszczeniami przeznaczonymi
na pobyt wiecej niz 50 oséb, w ktérych
réznica poziomdw posadzek pomiedzy
pierwszg i najwyzszg kondygnacija
nadziemng, niestanowigcg drugiego
poziomu w mieszkaniu dwupoziomowym,
przekracza 9,5 m, a takze w majacych dwie
lub wiecej kondygnacji nadziemnych
budynkach opieki zdrowotnej i budynkach
opieki spotecznej.?®

26

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia
2002 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac budynki i ich usytuowanie (Dz. U. z 2002 ., nr 75,
poz. 690 z pdzn. zm.).

JAK STOSUJEMY

Liczbe i parametry techniczno-uzytkowe
dzwigdéw osobowych nalezy ustalaé

z uwzglednieniem przeznaczenia budynku,
jego wysokosci oraz liczby i rodzaju
uzytkownikoéw, a w przypadku ciggéw
pieszych i przestrzeni publicznych

z uwzglednieniem faktycznego natezenia
ruchu pieszego oraz dostepnosci
alternatywnych sposobdéw pokonania
réznic wysokosci,

Co najmniej jeden z dzwigdw stuzgcych
komunikacji ogdlnej w budynku

Z pomieszczeniami przeznaczonymi na
pobyt ludzi, a takze w kazdej wydzielonej
w pionie, odrebnej czesci (segmencie)
takiego budynku, powinien by¢
przystosowany do przewozu mebli, chorych
na noszach i 0séb z niepetnosprawnosciami,?’

Kabina dZzwigu osobowego dostepna dla
0s0b z niepetnosprawnosciami powinna
miec szerokos¢ co najmniej 1,1 m i dtugosc
1,4 m, przy czym zaleca sie stosowanie kabin
owymiarach1,1x2,1mlub1,6x1,5m,*®

27

lbidem.

28

Ibidem.
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Rys. Minimalne wymiary wind dostosowanych do potrzeb oséb na wdézkach.

Kabina dzwigu osobowego powinna by¢
wyposazona w porecze na wysokosci 0,9 m
oraz tablice przyzywowa na wysokosci od
0,8 m do 1,2 m w odlegtosci nie mniejszej
niz 0,5 m od naroza kabiny z dodatkowym
oznakowaniem dla oséb niewidomych

i informacjg gtosowg,®

Informacja gtosowa powinna informowaé
o: otwieraniu i zamykaniu sie drzwi,
numerze lub nazwie pietra oraz o tym,

w ktéra strone zmierza winda,

Minimalna zalecana szerokos¢ drzwi do
kabiny dZzwigowej to 0,9 m,

Roéznica poziomow podtogi kabiny dzwigu
i posadzki przy wyjsciu z dZzwigu, nie
powinna by¢ wieksza niz 0,02 m,*

29

Ibidem.

30

Ibidem.

Odlegtos¢ pomiedzy zamknietymi drzwiami
przystankowymi dzwigu a przeciwlegta

$ciang lub inng przegroda powinna wynosic
dla dzwigéw osobowych co najmniej 1,6 m.**

Przestrzen manewrowg o wymiarach 1,6 x
1,5 m nalezy zapewnié przed kazdym
wejsciem do dzwigu,

Windy zewnetrzne na traktach pieszych

i w przestrzeniach publicznych powinny
bezwzglednie by¢ przystosowane do
przewozu o0séb z niepetnosprawnosciami
i spetnia¢ w tym zakresie warunki jak dla
wind wewnetrznych.

31

lbidem.
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3°4

Podnosniki

KIEDY STOSUJEMY

Podnosniki sg stosowane jako urzgdzenia
pomagajgce pokonac biegi schodowe, nie
stanowig jednak alternatywy dla stosowania wind
i pochylni. Ich zastosowanie jest dopuszczalne
jedynie w przypadku, kiedy nie jest mozliwe
zastosowanie innych rozwigzan.

JAK STOSUJEMY

e  Zalecana wysokos$é podnoszenia nie
powinna przekraczac:

3,00 m dla podno$nikéw bez szybu
i znajdujgcych sie wewnatrz
budynku,

12,00 m dla podnosnikédw z szybem,

J Minimalne dopuszczalne wymiary
podnosnika:

0,8 x 1,00 m dla podnosnika
schodowego,
0,9 x 1,2 m dla podnosnika
pionowego,
e  Zalecane wymiary podnosnika wynosza:
0,90x1,55m,

Minimalny dopuszczalny udzwig to 200 kg,
przy czym nalezy kazdorazowo umiescic¢
czytelng informacje na temat
dopuszczalnego udzwigu,

Kazdy podnosnik musi by¢ czytelnie
oznaczony i wyposazony w instrukcje
obstugi oraz tatwy w obstudze panel
sterowania,

Podtoga podnosnika powinna by¢
ryflowana i wykonana z materiatow
antyposlizgowych (réwniez w warunkach
zawilgocenia),

Uzytkownikom podnosnika nalezy
kazdorazowo zapewni¢ zaréwno mozliwos¢
samodzielnego wejscia, uruchomienia

i zejscia z podnosnika, jak i mozliwos$é
wezwania pracownika obiektu.
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3°5
Krawezniki, progi,
pojedyncze stopnie

KIEDY STOSUJEMY

Na ciggach pieszych nalezy unikac¢ przeszkéd

w postaci uskokow, progéw i pojedynczych lub
podwadjnych stopni. W przypadku niewielkich
réznic wysokosci terenu nalezy w pierwszej
kolejnosci odpowiednio niwelowad je nachyleniem
chodnika. Uskoki i progi wynikajgce z przyczyn
technologicznych (np. odwodnienia) nalezy
lokalizowaé tak, aby w najmniejszym stopniu
utrudniaty ruch pieszym.

JAK STOSUJEMY

e W wypadkach uzasadnionych dopuszcza
sie na chodniku progi inne niz stopnie
schodow, jesli ich wysokosé nie jest wieksza
niz 0,02 m. Nalezy jednak pamietaé,
ze nawet tak niewielka réznica pozioméw
stanowi przeszkode i moze by¢ zagrozeniem,

] Przy rdznicy w wysokosci nawierzchni
miedzy 6 mm a 13 mm krawedzie wyzszej
nawierzchni nalezy sfazowag,

e ROznice wieksze niz 13 mm nalezy oznaczac
wyniesionymi obrzezami, stupkami lub
inng forma barierek - obowigzkowo przy
krawedzi zieleicéw, basendw i stokdw,

J Doraznie, réznice wieksze niz 13 mm,
zaleca sie oznaczaé z6tto-czarnymi pasami,

e Wysokos$é obrzezy powinna wynosic
miedzy 0,07 ma 0,15 m,

e Szczegolnie uciazliwe i niebezpieczne,

ze wzgledu na ryzyko potkniecia lub
upadku, sg przeszkody biegnace
diagonalnie. Stopnie i uskoki
lokalizowane skosnie nalezy wyraznie
oznaczyé¢, np. poprzez zabezpieczane
stupkami, wyrdznienie fakturg

i kolorem, a w skrajnych przypadkach
komunikatami ostrzegawczymi.

Ze wzgledu na ryzyko potkniecia, nie nalezy
stosowac stopni z noskami.

351

Obnizony kraweznik

KIEDY STOSUJEMY

Przy oznakowanych przejsciach dla pieszych
(poza przejsciami wyniesionymi),

Przy miejscach sugerowanego przekroczenia
jezdni, w tym na naroznikach skrzyzowan
objetych strefg uspokojonego ruchu,

Przy miejscach postojowych,
przeznaczonych dla pojazdu osoby
Z niepetnosprawnosciami.

JAK STOSUJEMY

W obszarze centrum i zabudowy
srédmiejskiej oraz w poblizu generatoréw
ruchu, obnizenie kraweznika nalezy
wykonac na catej szerokosci przejscia

dla pieszych, w pozostatych dopuszcza sie
na szerokosci minimum 2 m (zalecane na
catej szerokosci),



e Obnizenie kraweznika nalezy
zréownac z poziomem ulicy (0 cm),
przynajmniej na 1,5 m jego
szerokosci, jesli przejscie przylega
do przejazdu rowerowego,
obnizenie do 0 cm nalezy wykona¢
od strony przejazdu rowerowego,

e  Zaleca sie zachowanie niwelety pasa
komunikacyjnego chodnika (CH).
Gdy jest to niemozliwe zaleca sie wykonanie
obnizenia chodnika na catej szerokosci
za pomocg spadkoéw poprzecznych
nawierzchni,

. Nachylenie nawierzchni przy obnizeniu
nie powinno przekraczac 6%,

e  Zaleca sie stosowanie z pasami
ostrzegawczymi.

3°6
Strefa wejscia do
budynku

Strefa wejscia do budynku powinna by¢
zaprojektowana tak, aby zapewni¢ dogodne
warunki dostania sie do budynku wszystkim
uzytkownikom, uwzgledniajac szczegdlne potrzeby
ludzi z ograniczong sprawnoscig ruchowg

i percepcja. Istotne jest réwniez, zeby wejscie do
budynku nie powodowato utrudnien w poruszaniu
sie pieszych w obrebie ciggu pieszego do ktdérego
przylega.

3°6°1
Drzwi wejsciowe
do budynkéw

KIEDY STOSUJEMY

Dotyczy ogélnodostepnych wejs¢ do wszystkich
budynkdéw poza budynkami mieszkalnymi w
zabudowie jednorodzinnej i zagrodowej, budynkéw
rekreacji indywidualnej oraz budynkéw na terenach
zamknietych z wytgczeniem budynkéw uzytecznosci
publicznej.

JAK STOSUJEMY

. Potozenie drzwi wejsciowych do budynku
oraz ksztatt i wymiary pomieszczen
wejsciowych powinny umozliwia¢ dogodne
warunki ruchu wszystkim uzytkownikom.3?
Zaleca sie lokalizowanie gtéwnych wejsé¢
do budynku w poziomie terenu,

e Drzwi wejsciowe do budynku
i ogdlnodostepnych pomieszczen
uzytkowych oraz do mieszkan powinny
miec co najmniej szeroko$¢ 0,9 m
i wysoko$¢ 2 m. W przypadku drzwi
dwuskrzydtowych szerokos$¢ skrzydta
gtéwnego nie moze by¢ mniejsza niz 0,9 m,*

. Przed drzwiami wejsciowymi nalezy
zapewnié przestrzed manewrowg
o wymiarach 1,5 x 1,5 m, nie kolidujaca
z otwieranymi drzwiami,

J Drzwi wejsciowe do budynku
i ogdlnodostepnych pomieszczen
uzytkowych nalezy projektowacé bez
progéw, a gdy nie da sie ich wykluczyé, ich
wysokosé nie moze przekraczaé 0,02 m,

32

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia
2002 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac budynki i ich usytuowanie (Dz. U. z2002r., nr 75,
poz. 690 z pdzn. zm.).

33

lbidem.
55



e W wejséciach do budynku i ogélnodostepnych
pomieszczen uzytkowych mogg byc¢
stosowane drzwi obrotowe lub wahadtowe,
pod warunkiem usytuowania przy nich
drzwi rozwieranych lub rozsuwanych,
przystosowanych do ruchu oséb
z niepetnosprawnosciami oraz wymagan
ochrony przeciwpozarowej,?

e Dopuszczalna sita potrzebna do otwarcia
drzwi nie moze przekraczac 2,2 kG,

e W budynkach, w ktorych moie
wystepowac wielu uzytkownikow
starszych lub niepetnosprawnych,
zaleca sie stosowanie drzwi
z napedem elektrycznym
wspomagajacym otwieranie,

e  Drzwi umozliwiajgce swobodny dostep
osobom niepetnosprawnym powinny
posiadac¢ odpowiednio profilowane uchwyty
drzwi (duze, kontrastowe, zaokraglane),

e Drzwi wykonane z przezroczystych
materiatéw nalezy oznaczy¢ na wysokosci
1,2-1,5 m od podtogi,

e Nadrzwiach powinien znajdowa¢ sie
ochronny cokét o wysokosci 30 cm,
a wysokos¢ zamontowanej klamki to
0,8-0,85 m,

e  Wejscie do budynku nalezy zadaszy¢.
Nalezy przy tym pamieta¢, ze wszystkie
daszki, balkony oraz state i ruchome ostony
przeciwstoneczne nalezy umieszczac na
wysokosci co najmniej 2,40 m powyzej
poziomu chodnika,?®

e  Wejscie do budynku powinno by¢
oswietlone.

34

lbidem.

35
Ibidem.
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362

Schody zewnetrzne

budynkéw

KIEDY STOSUJEMY

Kiedy poziom wejscia do budynku jest inny niz
poziom przylegajgcego terenu.

JAK STOSUJEMY

Schody muszg by¢ sytuowane w taki
sposob, zeby nie zawezaty szerokosci trasy
wolnej od przeszkdd w obrebie ciggu
pieszego, przy ktérym sie znajduja,

Szerokos¢ uzytkowa schodéw zewnetrznych
nie moze byé mniejsza niz 1,20 m, przy czym
zaleca sie szeroko$¢ nie mniejszg niz 2,0 m.
Jedli schody prowadzg do budynku,
szerokosc¢ ta nie moze by¢ mniejsza niz
szerokos¢ uzytkowa biegu schodowego
wewnatrz tego budynku,®

W jednym biegu schodow zewnetrznych
moze znajdowac sie od 3 do 10 stopni,*’

Wysokos$¢ i szerokosé stopnia schodéw musi
wynikac ze wzoru: 2h +s=0,60 do 0,65 m,
gdzie: h — wysoko$¢ stopnia,

s — szerokos$¢ stopnia,

36

Ibidem.

37

Ibidem.



im0, 30m

Wszystkie stopnie w biegu muszg mieé
takg sama szerokos¢ i wysoko$é. Minimalna
szerokos$¢ stopnia schodéw zewnetrznych:
0,35 m, maksymalna wysokos¢: 0,15 m,
przy czym zaleca sie wysokos¢ stopnia
nieprzekraczajacg 0,12 m,

W przypadku wiekszej od dopuszczalnej

w jednym biegu liczby stopni, konieczne
jest stosowanie spocznikdéw o minimalnej
szerokosci uzytkowej réwnej 1,50 m,

przy czym, jesli bieg jest szerszy, zaleca sie
spoczniki o szerokosci rownej szerokosci
biegu schodéw. Maksymalne dopuszczalne
nachylenie ptaszczyzny spocznika

nie powinno przekracza¢ 1%,

Stopnie schodéw zewnetrznych powinny
by¢ wykonywane z materiatéw
antyposlizgowych, rdwniez w warunkach
zamoczenia lub zawilgocenia, oraz
niepowodujacych zjawiska ol$nienia,

. miin.0,30m

min.0,30m |

—

C

Kolor i faktura stopni powinny by¢ dobrane
w taki sposdb, aby osoby z ograniczong
mozliwoscig widzenia mogty uzyskac petna
informacje (wizualng i dotykowa),

Konieczne jest wyposazenie schodéw
zewnetrznych w obustronne porecze
(znajdujace sie rdwniez po stronie $ciany),
przedtuzone o 0,30 m poza krawedz
pierwszego i ostatniego stopnia

i zakonczone w sposdb zapewniajacy ich
bezpieczne uzytkowanie — konieczne jest
wywiniecie ich koicow w dof.

Przy szerokosci biegu schodow powyzej
4,00 m konieczne jest zastosowanie
dodatkowej balustrady posredniej.

W przypadku schodéw zewnetrznych

o kilku biegach, ze wzgledéw bezpieczerstwa
zalecana jest balustrada petna lub

o niewielkich prze$witach miedzy
elementami wypetnienia.

min. 0, 30m.
+ .

min.0,30m |

Rys. Schody zewnetrze budynku- rodzaje zakoriczenia poreczy.

rmin,0,30m
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3¢6°3

Pochylnie zewnetrzne

budynkéw (Rampy)

KIEDY STOSUJEMY

e Schody zewnetrzne nalezy zawsze
wprowadzac wraz z rozwigzaniem
alternatywnym: pochylnig lub
dzwigiem osobowym (windg).
Warunek ten dotyczy zaréwno

nowych, jak i istniejacych obiektow
- w przypadku zmiany przeznaczenia

obiektu (szczegdlnie adaptacji na
cele ustugowe),

Pochylnie zewnetrzne moga by¢ petne
(zintegrowane z obiektem) lub azurowe,

jako rampy dodane do istniejgcych schodow.

JAK STOSUJEMY"

Szerokos$¢ pochylni powinna wynosié
1-1,1 m w Swietle miedzy poreczami
i zajmowac 1,2 m ptaszczyzny ruchu,

Maksymalne nachylenie pochylni (na
zewnatrz bez przykrycia): dtugos¢ do
0,15 m —15%; do 0,5 m — 8%;

ponad 0,5 m — 6%,

Maksymalne nachylenie pochylni (pod
dachem): dtugos¢ do 0,15 m — 1 5%;
ponad 0,5m - 8%,

38

Ibidem.

_ min.D,UmeE

e Na poczatku i na koncu pochyini,
w miejscach zmiany kierunku rampy oraz
jezeli dtugos¢ pochylni przekracza 9 m
(zalecana 6 m) — nalezy stosowac poziomy
spocznik o dtugosci min. 1,5 m i szerokosci
min. 1,5 m w Swietle,

o Krawedzie pochylni powinny by¢
zabezpieczone obrzezami o wysokosci
min. 0,07 m (zalecane 0,1 m),

o Pochylnie powinny by¢ wyposazone
w obustronne porecze na wysokosci
0,75i0,9m,

. Nawierzchnia pochylni powinna by¢
antyposlizgowa,

o Poczatek i koniec pochylni powinien by¢
oznaczony polem ostrzegawczym.

—

min.0,07-0,10m

Rys. Pochylnia zwigzana z budynkiem
- lokalizacja poreczy.
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Bezkolizyjne

(wielopoziomowe)
przejscia dla pieszych

Nagromadzenie infrastruktury komunikacyjnej

w miastach sprawia, ze nieuchronne jest
krzyzowanie sie drog komunikacji kotowej

i szynowej z ciggami ruchu pieszego.

Jesli sytuacja na to pozwala, zaleca sie realizowanie
przejs¢ dla pieszych w poziomie ulicy.

Przejscia bezkolizyjne, jesli konieczne, powinny
by¢ projektowane tak, zeby to pieszy poruszat sie
w poziomie terenu, a ruch kotowy lub szynowy
byt prowadzony w tunelu badz wiaduktem.
Przejscia wymagajgce zmiany poziomdow powinny
by¢ ostatecznoscia.

KIEDY STOSUJEMY

Kiedy przekroczenie jezdni, torowiska badz innej
przeszkody (np. cieku wodnego) w poziomie ciggu
pieszego jest niemozliwe.

JAK STOSUJEMY

e  Minimalna szerokos¢ bezkolizyjnego
przejscia dla pieszych wynosi:

3,00 m — w przypadku przejscia
nadziemnego (ktadki),

4,00 m — w przypadku przejscia
podziemnego (tunelu).®
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Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdéw technicznych,
jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz. U.z 1999, nr 43, poz. 430 z pdzn. zm.).

e Zgodnie z przepisami, dojscie do
bezkolizyjnego przejscia dla pieszych
musi zosta¢ wyposazone w pochylnie,
gdy odlegtos¢ do najblizszego
przejscia dostepnego dla oséb
z niepetnosprawnosciami przekracza
200 m.*° Zaleca sie jednak, aby
tunele i ktadki byty dostepne dla
wszystkich uzytkownikow,

a pochylnie lub dzwigi osobowe byty
stosowane w kazdym przypadku, gdy
wystepuje zmiana poziomow,

J Nawierzchnia bezkolizyjnych przejs¢ dla
pieszych powinna byé gtadka i rowna,
bez ubytkéw i zmian pozioméw oraz
posiadaé wtasciwosci antyposlizgowe,
rowniez w warunkach zawilgocenia,

e Tunele i ktadki muszg by¢ jasno oswietlone
Swiattem niepowodujgcym zjawiska
ol$nienia — powinny zosta¢ oswietlone
dobrej jakosci, mocnym Swiattem
polichromatycznym, o natezeniu
co najmniej 50 luksow,

J Na schodach znajdujacych sie na gtéwnych
ciggach pieszych oraz w rejonie dojscia do
bezkolizyjnych przejs¢ dla pieszych (tuneli
i ktadek) zaleca sie instalowanie rynien do
prowadzenia rowerdw. Rynny mogg byé
wykonane z tego samego materiatu co
stopnie lub jako elementy metalowe,
mocowane dodatkowo,

e  Szczegétowe wymagania, jakim powinny
odpowiadac ktadki i tunele dla ruchu
pieszego okreslone sg odpowiednimi
przepisami.*

40

Ibidem.
a1

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dnia 30 maja 2000 r. w sprawie warunkdéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogowe obiekty inzynierskie i ich
usytuowanie (Dz. U.z 2000 r., nr 63, poz. 735 z pdzn. zm.).
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Pieszy wsrod
pojazdow

Pod wzgledem liczby ofiar Smiertelnych wypadkdéw
drogowych wsréd pieszych Polska jest na trzecim
miejscu wsrdd krajow Unii Europejskiej.*? Jako
gtéwne przyczyny tych wypadkéw wskazuje sie:
nadmierng predkosé, niewtasciwe zachowania
uczestnikdw ruchu, niedostateczng widocznosé

i zbyt matg liczbe rozwigzan stuzgcych ochronie
pieszych. Poprawa bezpieczenstwa na ulicach
miasta zalezy miedzy innymi od wysokiej jakosci
infrastruktury: drdg, traktéw pieszych, oswietlenia,
oznakowania i sygnalizacji.

41
Przejscia
dla pieszych

Miejsca przeciecia sie ruchéw pieszego i kotowego
sg jednymi z najbardziej newralgicznych punktéw
w pasie drogowym. To, w jaki sposdb sg
zaprojektowane, wptywa nie tylko na komfort,

ale przede wszystkim na bezpieczeristwo pieszych.

42
Zrédto: EUROSTAT/CARE, dane za 2016 .
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Powigzane dokumenty: Rozporzgdzenie Ministra Transportu

i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. z 1999, nr 43, poz. 430 z pdzn. zm.).

Poczucie zagrozenia jest czynnikiem
ograniczajgcym dostepnosé, zniecheca
do ruchu pieszego, a takie powoduje
zmniejszanie aktywnosci zawodowej
i spotecznej, dlatego zapewnienie
bezpiecznych i wygodnych przejs¢
dla pieszych jest rowniez dziataniem
zapobiegajagcym wykluczeniu.

4-1-1
Wyznaczanie -
wymagania ogélne”

KIEDY STOSUJEMY

W miejscach przeciecia sie szlakéw pieszych
i ruchu kotowego, zgodnie z warunkami
okreslonymi w odpowiednich przepisach.*

e Nalezy wyznaczac¢ przejscia zwtaszcza
w obrebie skrzyzowan oraz przy
przystankach transportu zbiorowego,

e  Zaleca sie wyznaczanie przejs¢ dla pieszych
na wszystkich wlotach danego skrzyzowania,
w szczegolnosci w obszarach centrum
i zabudowy srédmiejskiej,

. Przejscia przez jezdnie pomiedzy
przystankami autobusowymi w przeciwnych
kierunkach powinny komunikowac tylne
krance peronéw przystankowych,

U Poza skrzyzowaniami nie nalezy lokalizowac
przejs¢ dla pieszych w odlegtosci od siebie
i od skrzyzowan, mniejszej niz 100 m oraz
200 m —w przypadku ulic wielojezdniowych.

. Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu
drogowym (tekst jedn. Dz .U. z 2018 r., poz. 1990
z pdzn. zm.).

. Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegotowych warunkéw technicznych dla znakéw
i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach
(Dz. U.z2003 ., nr 220, poz. 2181 z p6zn. zm.).



JAK STOSUJEMY

e Szeroko$¢ przejscia dla pieszych powinna
by¢ dostosowana do natezenia ruchu
pieszego, jednak nie mniejsza niz 4 m,

e W wyjatkowych sytuacjach, gdy warunki
terenowe uniemozliwiajg wyznaczenie
przejscia o szerokosci 4 m, a jednoczes$nie
warunki ruchowe lub zachowania pieszych
wskazujg na koniecznos¢ zachowania
ciggtosci relacji, dopuszcza sie stosowanie
przejs¢ o szerokosci nie mniejszej niz 2,5 m,

e W przypadku wystepowania zagrozenia
dla ruchu pieszego, potwierdzonego
statystyka zdarzen drogowych, nalezy
dodatkowo zastosowac urzadzenia
fizycznego uspokojenia ruchu przed
przejsciem dla pieszych,

e W przypadku istniejgcych lub
projektowanych przejs¢ na drogach
o predkosciach dopuszczalnych wiekszych
niz 50 km/h (a w przypadku stref
przyszkolnych - 30 km/h), nalezy dazy¢ do
zredukowania tych predkosci na odcinku
drogi z przejsciem poprzez wprowadzenie
oznakowania poziomego i pionowego oraz
dodatkowych rozwigzan uspokajajgcych
ruch (np. progi zwalniajgce, wyspy azylu),

e Zaleca sie stosowanie przejs¢
z zastosowaniem urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego,
np. przejsc¢ z azylem lub przejs¢
wyhniesionych, a w mniejszym
stopniu rowniez przejs¢ z progiem
wyspowym oraz przejsc
z sygnalizacja swietlng
(patrz punkty 4.1.5 - 4.1.10),
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.

w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw

i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach

(Dz. U.z2015r, poz. 1314).

e Nalezy unikac¢ projektowania przejs¢ dla
pieszych innych niz w poziomie terenu,
jednak w przypadku projektowania
przejscia w poblizu istniejgcego tunelu lub
ktadki dla pieszych, zaleca sie ich
pozostawienie w celu ograniczenia kosztow
danej inwestycji oraz pozostawienia pieszym
wyboru sposobu poruszania sie.

e  Nalezy zapewni¢ odpowiedni sptyw wody
deszczowej z powierzchni przejscia.

e  Zaleca sie wprowadzenie pasa faktury
ostrzegawczej (patrz punkt 2.6.2).

e W przypadku niestosowania przejsc¢
wyniesionych zaleca sie obnizenie
kraweznika (patrz punkt 2.5.1).

472

Widocznosé

JAK STOSUJEMY

e Nalezy zapewni¢ wzajemng widocznos¢
pieszego i kierowcy pojazdu kotowego
wzgl. roweru,

e  Widocznos¢ powinna by¢ zapewniona
od momentu, w ktédrym pieszy znajduje sie
w odlegtosci minimum jednego metra od
miejsca przekroczenia jezdni,

. Przyjmuje sie rozne wartosci pola
widocznosci, w zaleznosci od predkosci
miarodajnej pojazdéw kotowych oraz
liczby pasow ruchu — przejscia dla pieszych
nalezy sytuowac tak, by zapewnic
wymagang odlegtos¢ widocznosci na
zatrzymanie, zgodnie z wytycznymi
zawartymi w odpowiednich przepisach,*

. Przy projektowaniu przejs¢ dla pieszych,
z ktérych czesto korzystajg dzieci, nalezy
przyjgé punkt obserwacyjny na wysokosci
wzroku dziecka.
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Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z dn. 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdéw technicznych jakim
powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz. U.z1999r., nr 43, poz. 430 z pdin. zm.).
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4+1+3

Oswietlenie

KIEDY STOSUJEMY

Na wszystkich przejsciach dla pieszych oraz w ich

najblizszym otoczeniu. e Zaleca sie stosowanie tzw.

oswietlenia wertykalnego,
czyli opraw oswietleniowych

o podwojnie asymetrycznym
rozsyle swiatta. Oprawy takie
swiecg pod katem bezposrednio
na przejscie i jego otoczenie,
zwiekszajac dostrzegalnos¢
pieszego i wptywajac na
poprawe bezpieczenstwa,

JAK STOSUJEMY"”

e  Kazde przejscie dla pieszych nalezy
odpowiednio oswietli¢, zgodnie
z wymaganiami odpowiedniej normy,*

e  Oswietlenie nalezy projektowac tak,
by luminancja postaci pieszego byta
dodatnia wzgledem tta w odlegtosci
ok. 50 m za pieszym,

e  Stupy oswietleniowe zaleca sie umieszczac
w odlegtosci ok. 1,5 m od kraweznika,
tak aby mozliwe byto oswietlenie catej
tarczy przejscia dla pieszych,

e Zaden z uczestnikdw ruchu nie moze byé¢
oslepiony przez stosowane oswietlenie,

e Oprodcz oswietlenia liniowego, wzdtuz
46 drogi, zaleca sie stosowanie dodatkowych
Powigzany dokument: Rozporzadzenie Ministra Transportu opraw oéwietleniowych, zainstalowanych
i Gospodarki Morskiej z dn. 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw L. .
technicznych jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich przed przejsciem dla pIeSZyCh' od strony
usytuowanie (Dz. U. z 1999 r.,, nr 43, poz. 430 z p6zn. zm.). nadjezdzajgcego pojazdu,
47

Norma PN-EN 13201:2016 oswietlenie drog.

Wertykalne oswietlenie
przejscia dla pieszych.Tychy,
(fot. UM Tychy)




4-1-4

Przejscie proste “"zebra”

KIEDY STOSUJEMY

Dodatkowe oprawy zaleca sie sytuowac
od strony nadjezdzajgcego pojazdu,

w odlegtosci przed przejsciem réowne;j
0,5-1,0 (optymalnie 0,7) wysokosci
zawieszenia oprawy lampy,

Zalecane sg wysokowydajne zrédta swiatta
w technologii LED,

Przejscia dla pieszych w ramach jednego
skrzyzowania lub znajdujgce sie blisko
siebie na jednym ciggu komunikacyjnym
powinny by¢ oswietlone w jednolitym
standardzie,

Zaleca sie, aby oswietlenie przejs¢ dla
pieszych miato inng temperature barwowa
niz oswietlenie otaczajace.

Oswietlenie powinno takze obejmowa¢é
strefy oczekiwania na przejscie oraz azyle
(zgodnie z wymogami widocznosci

(patrz punkt 4.1.2).

Nalezy unika¢ w przypadku przebudowy
istniejgcego lub projektowania nowego
uktadu drogowego bez innej formy
zabezpieczenia pieszych,

Dopuszczone przy potrzebie wskazywanej
zgtoszeniami uzytkownikéw i jednoczesnym
braku wystepowania czynnikow
powodujgcych szczegdlne zagrozenie

(np. ograniczonej widocznosci).

JAK STOSUJEMY

Przejscie wyznaczone prostopadle do osi
jezdni tylko oznakowaniem pionowym
i poziomym.

Przejscie proste “zebra”. Warszawa
(fot. Grzegorz Wajkowski)
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Przejscie z azylem

KIEDY STOSUJEMY

e  Zalecane na jednojezdniowych,
dwukierunkowych ulicach, jako
podstawowa forma dla przejs¢, zawsze
wtedy, gdy istnieje mozliwos¢ wyksztatcenia
normatywnego azylu,

e  Zalecane przed przejsciem przez torowisko,

o Dopuszcza sie stosowanie na przejsciach
przez jezdnie wielopasowe (posiadajace
wiecej niz jeden pas w danym kierunku
ruchu), wytgcznie z innymi rozwigzaniami
uspokajajgcymi ruch.

JAK STOSUJEMY

e  Minimalna dtugos¢ azylu to 2 m,

e Szerokos¢ i dtugosc¢ azylu nalezy dobraé
odpowiednio do spodziewanego natezenia
ruchu pieszego, tak aby unikng¢
blokowania sie potoku pieszych.

e Odcinki przejscia dla pieszych przez jezdnie
mogaq by¢ wyznaczone po linii prostej lub
z przesunieciem; ewentualne przesuniecie
nalezy zaprojektowac tak, aby przesuniecie
nastepowato w przestrzeni azylu i aby pieszy
przemieszczajacy sie azylem w kierunku
drugiego etapu przejscia byt zwrécony twarza
w kierunku nadjezdzajacych pojazdow,

e  Zaleca sie faczenie azyli z innymi
rozwigzaniami uspokajajgcymi ruch
w obrebie przejscia dla pieszych, tj.
z wyniesieniem przejscia do poziomu
chodnika lub z zastosowaniem progéw
zwalniajgcych przed przejsciem,

416

Przejscie wyniesione

KIEDY STOSUJEMY

Zlokalizowane na ptaskim wyniesieniu (prog
do wysokosci kraweznika istniejgcego) lub na
wyniesionej tarczy skrzyzowania, przejscie
wyniesione pozwala na zachowanie ciggtosci
chodnika przy przekraczaniu jezdni i stanowi
najwygodniejszy sposob przekraczania jezdni
dla oséb o ograniczonej mobilnosci.

Przejscie z azylem (fot. UM Tychy)




Przejscie wyniesione, wyréznione kolorem.
Bierun, ul.Marcina (fot. Aneta Gaska, UM Bierun)

e  Zalecane przy przebudowie istniejgcego
lub projektowaniu nowych uktadéw
drogowych,

e  Na przejsciach przez wloty ulic
podporzadkowanych,

*  Przy obiektach szczegdlnych, zwtaszcza
uczeszczanych przez dzieci i osoby
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej,
w przypadku gdy natezenie ruchu kotowego
pozwala na stosowanie fizycznych
elementow uspokojenia ruchu,

e  Gdy wynika to z indywidualnych
wytycznych architektonicznych.

JAK STOSUJEMY

Zalecany kat nachylenia najazdu to
1:20 - 1:10 (optymalnie 1:15),

Zalecany kat nachylenia najazdu

w przypadku prowadzenia pojazdéw
komunikacji zbiorowej to 1:15

lub najazd sinusoidalny,

Zalecane réznicowanie nawierzchni jezdni,
najazdu i przejscia optymalnie

z zastosowaniem typu, rodzaju nawierzchni
chodnika na przejsciu (jesli chodnik jest
wykonany z ptyt, nalezy jednak zastosowac
zgodng materiatowo kostke); dla przejscia
nalezy zachowad niwelete chodnika.
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Przejscie z zawezonym
przekrojem jezdni

KIEDY STOSUJEMY

e W przypadku przebudowy istniejgcych
uktadow drogowych,

e Na odcinkach drég wielojezdniowych, ktére
utracity znaczenie komunikacyjne przy
zawezaniu pasow ruchu lub przy ich
likwidacji,

e Na skrzyzowaniach, na przewymiarowanych
wlotach drég (zawezenie wlotu).

JAK STOSUJEMY

*  Przejscie nalezy wyznaczac prostopadle
do osi jezdni,

e Dtugosc przejscia (szerokosc jezdni)
nalezy projektowa¢ indywidualnie, wedtug
minimalnych szerokosci wymaganych
przepisami oraz wymogami przejezdnosci
dla pojazdéw miarodajnych.

4:1-8

Przejscie wyréznione kolorem

KIEDY STOSUJEMY

Na przejsciach w strefie przyszkolnej oraz
w okolicy obiektdw, do ktérych uczeszczajg
dzieci i osoby o ograniczonej sprawnosci
ruchowej,

Na przejsciach niebezpiecznych, gdzie
wystepuje ograniczona widocznos¢ lub
wysokie zagrozenie, potwierdzone statystyka
zdarzen drogowych, a jednoczesnie ze
wzgledu na uwarunkowania terenowe

(np. torowisko, skrzyzowanie) lub prawne
(np. droga krajowa lub wojewddzka)
trudne lub niemozliwe jest wykonanie
urzadzen fizycznego uspokojenia ruchu.

JAK STOSUJEMY

Przejscie typu zebra lub wyniesione, do
krawedzi jezdni, gdzie oznakowanie poziome
(linia P-10) uzupetnione jest kolorem
czerwonym z masy termoplastycznej lub
powigzanej ze sobg kostki brukowe;.
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Przejscie wyréznione
nawierzchniq

KIEDY STOSUJEMY

e  Zalecane na odcinkach drég, gdzie
natezenie ruchu pieszego jest znacznie
wieksze niz natezenie przecinajgcego go
ruchu kotowego (w tym na przecieciach
drog dla rowerdéw),

e  Zalecane szczegdlnie w obszarze centrum
oraz w obrebie weztéw przesiadkowych.

JAK STOSUJEMY

e  Na szerokosci przejscia zalecane jest
zastosowanie nawierzchni z kostki
betonowej 20x10 cm, w kolorach jasnym
i ciemnym, utozonej w naprzemienne pasy,
o szerokosci 0,5 m, zgodnie z oznakowaniem
P-10 (zwiekszenie trwatosci
i kontrastowosci oznakowania).

4-1-10

Przejscie z sygnalizacjg

swieting

KIEDY STOSUJEMY

e  Stosowanie sygnalizacji Swietlnej
regulujgcej ruch pieszych powinno by¢
minimalizowane. Zalecane jest tylko,
gdy inne formy zabezpieczenia nie sg
w stanie zapewnic satysfakcjonujgcego
poziomu bezpieczenstwa (patrz punkty
4.1.5-4.1.9),

o Na przejsciach przez ulice jednojezdniowe

o szeroko$ci ponizej 7 m oraz na
skrzyzowaniach, na ktérych wszystkie
krzyzujgce sie ulice spetniajg ten warunek,
stosowanie sygnalizacji jest dopuszczalne,
o ile analizy wykazujg, ze inne rozwigzania
poprawiajgce poziom bezpieczenstwa
pieszych nie spetnig swojego zadania,

o Dopuszcza sie projektowanie sygnalizacji

przy przejsciach przez torowiska

i wydzielone jezdnie autobusowe; jesli
istnieje koniecznos¢ stosowania sygnalizacji
na takim przejsciu (na przykfad jest to
przejscie w ramach ciggu przejs¢ na
skrzyzowaniu), zaleca sie stosowanie
sygnalizacji wzbudzanej przez pojazd
transportu zbiorowego: nadawanie sygnatu
zielonego dla pieszych zawsze, gdy nie
nadjezdza pojazd oraz generowanie sygnatu
czerwonego dla pieszych w momencie gdy
pojazd zbliza sie do przejscia.

JAK STOSUJEMY

e  Zgodnie z odpowiednim rozporzadzeniem,*®

e Zaleca sie stosowanie programow
uwzgledniajgcych poprawe
warunkow oczekiwania i otwarcia
dla pieszych, np. poprzez
przyjmowanie wyiszych parametrow
swobody ruchu pieszego (wydtuzenie
czasu otwarcia). Nalezy przy tym
rowniez zwrdci¢ uwage na
synchronizacje czasow otwarcia
poszczegdlnych sygnalizacji przy
przejsciach z azylem,
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Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegdtowych warunkdéw technicznych dla znakéw
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu

drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach

(Dz. U.z2015r., poz. 1314 z pdin. zm.).
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e Nie nalezy stosowac sygnalizacji Swietlnej
wbudowanej w powierzchnie chodnikéw,

Zaleca sie rezygnacje z sygnalizacji
wzbudzanej przyciskiem na
skrzyzowaniach. W sytuacji, kiedy
nastepuje cykl naprzemiennych
otwar¢ dla poszczegolnych kierunkow
ruchu, rozwigzanie to nie przynosi
wymiernych zyskow dla kierujacych
pojazdami, natomiast moze stanowic¢
spore utrudnienie dla pieszych.
Rezygnacja z sygnalizacji wzbudzanej
przyciskiem, ktora odbierana jest
powszechnie jako forma
dyskryminacji pieszego, stanowi
istotny krok w kierunku
zagwarantowania réownorzednych
pozycji réznym uczestnikom ruchu,

Przejscie z sygnalizacjq Swietlng, azylem oraz systemem
prowadzenia, Warszawa (fot. Grzegorz Waéjkowski)

Dopuszcza sie stosowanie sygnalizacji
wzbudzanej przyciskiem na przejsciach
miedzy skrzyzowaniami, w przypadku
przejs¢ dla pieszych o matym natezeniu
ruchu pieszego,

W przypadkach, kiedy sygnalizacja
wzbudzana przyciskiem miataby jednak
zostac zastosowana, zaleca sie stosowanie
na przejsciach dla pieszych o duzym
natezeniu ruchu pieszego, jak réwniez

w okolicach szkét, sygnalizacji domysinie
ustawionej na sygnat czerwony dla pojazdéw.
Otwarcie w takim wypadku nastepuje
dopiero po zatrzymaniu sie pojazdu przed
przejsciem,

W przypadku stosowania sygnalizacji
Swietlnej wzbudzanej przyciskiem, przyciski
powinny by¢ dostepne dla wszystkich
uczestnikdw ruchu i usytuowane w taki
sposob, aby korzystanie z nich byto
intuicyjne i nie powodowato zagrozenia,

W celu poprawy dostepnosci zaleca sie
taczenie sygnalizacji Swietlnej z sygnalizacja
dzwiekowsq i/lub wibracyjna

(patrz punkt 4.1.11).




4-1-11

Sygnalizacja dzwiekowa

KIEDY STOSUJEMY

e Niezaleznie od strefy miasta i klasy drogi,
sygnalizacje dzwiekowg nalezy stosowadé
przy projektowaniu nowych przejs¢
z sygnalizacjg Swietlng - chyba ze przepisy
stanowig inaczej® - a zaleca sie jej
stosowanie jako doposazenie istniejgcych
przejsc dla pieszych, na wniosek
uzytkownikow.

JAK STOSUJEMY

e  Zgodnie z odpowiednim rozporzgdzeniem,*

e Nalezy stosowac sygnat jednolity na
terenie danego miasta,

e W przypadku stosowania sygnalizacji
wzbudzanej przyciskiem zalecane sg
przyciski wzbudzania wariantowego
(z zaprogramowanym osobnym, dtuzszym
czasem otwarcia, dla osdb o ograniczonej
sprawnosci ruchowej),

e  Zaleca sie uzupetnianie sygnalizacji
dzwiekowej o dodatkowa sygnalizacje
wibracyjng. W niektérych przypadkach
przepisy nakazujg stosowanie sygnalizacji
wibracyjnej zamiast dzwiekowej,**

e Zpunktu widzenia uzytkownika istotny jest
réwniez czytelny sygnat (dzwiekowy lub
Swietlny) informujacy, ze sygnalizacja
zostata wzbudzona.
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lbidem.
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lbidem.
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Ibidem.

4°2
Ochrona przed
parkowaniem

Stale rosnaca ilos¢ samochoddw stwarza presje ze
strony kierowcdw na oddawanie coraz to wiekszej
przestrzeni na potrzeby ruchu kotowego i daje
spoteczne przyzwolenie na tamanie przepiséw
dotyczacych parkowania. Polskie prawo zezwala
na parkowanie pojazdéw kotowych na zasadach
ogolnych oraz w miejscach wyznaczonych
oznakowaniem pionowym i/lub poziomym.

Jako ze rosngcy popyt na miejsca
postojowe jest niemozliwy do
zaspokojenia, konieczne jest, obok
podjecia kompleksowych rozwigzan
ograniczajacych ruch kotowy oraz
rygorystycznego egzekwowania
przepisow, stosowanie rédwniez
dodatkowych srodkow ochrony
chodnikow - planistycznych

i fizycznych.

Trzeba przy tym pamietaé, aby elementy te nie
zagrazaty bezpieczenstwu ruchu, ani nie zaburzaty
wymaganych parametréw drogi, w tym szerokosci
ciggow pieszych, kotowych, skrajni oraz pola
widocznosci. Nie powinny one rowniez zagrazaé
bezpieczenstwu lub ogranicza¢ mozliwosci
ruchowych pieszym, zwtaszcza osobom

0 ograniczonej sprawnosci ruchowe;.
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4-2-1
Organizacyjne srodki
ochrony

Oznakowanie poziome i pionowe

KIEDY STOSUJEMY

Jest to podstawowy sposdb porzgdkowania
parkowania w poblizu ciggdw pieszych zarowno
tych istniejgcych, jak i planowanych.

e  Obowigzkowe przy wyznaczaniu miejsc
w strefie ptatnego parkowania,

e  Zalecane w miejscach, w ktérych czesto
pojawiajg sie zgtoszenia, zwigzane
z nieprawidtowym parkowaniem,
w szczegolnosci zbyt gtebokim zajeciem
chodnika,

e  Zalecane przy okazji remontéw nawierzchni
chodnikoéw, zwigzanych z dewastacjg przez
nieprawidtowo, parkujgce pojazdy, w celu
ich ochrony w przysztosci.

Oznakowanie jest podstawg przy dochodzeniu
ewentualnych roszczen, dotyczacych konfliktéw
spowodowanych przez nielegalne parkowanie.

JAK STOSUJEMY

e  Oznakowanie pionowe:

Znak parkingu - D-18, z tabliczkg
T-30 (a-i), informujgca o sposobie
parkowania,

Znak B-35 - zakaz postoju,
uzupetniony tabliczkg informacyjng
T-25 (a-d).>?
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lbidem.

e  Oznakowanie poziome:

Linia krawedziowa przerywana P-19,
wyznaczajgca pas postojowy
rownolegle do osi jezdni,

Linia ciggta P-7b lub P-7d,
wyznaczona w przestrzeni
chodnika, gdy brak miejsca

na parking na jezdni.>

Parking krétkiego postoju

KIEDY STOSUJEMY

o Tego typu rozwigzania zaleca sie
szczegOlnie w okolicach przystankow
transportu zbiorowego, zwtaszcza przy
duzych weztach przesiadkowych oraz przy
dworcach lub lotniskach,

. Rekomendowany w okolicach obiektéw
generujgcych duzy ruch pieszych,
dojezdzajacych na miejsce innymi srodkami
transportu, w tym wiasnymi samochodami
oraz autokarami,

e W strefach przyszkolnych.

JAK STOSUJEMY

e Wyznaczona dopuszczalna dtugos¢ postoju
powinna by¢ dostosowana do potrzeb
w danym miejscu - od 2 do 20 minut,

. Przy parkowaniu rownolegtym nalezy
zapewnié warunki wygodnego wyijscia
z pojazdu od strony pasazera i dojscia
do chodnika,

e  Zaleca sie oznakowanie strefy specjalnie
zaprojektowanymi piktogramami oraz
tabliczkami informacyjnymi wystepujgcymi
pod znakiem B-35 - zakaz postoju.
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Ibidem.



Zmiana organizacji ruchu na uvktad
ulic jednokierunkowych

KIEDY STOSUJEMY

e  Zalecane na obszarach, gdzie wystepuje
deficyt miejsc postojowych, a jednoczesnie
jest zbyt mato miejsca na zastosowanie
innych metod wyznaczania parkowania
poza chodnikiem.

JAK STOSUJEMY

e W uktadzie ulic dwukierunkowych,
na podstawie analizy ruchu i jego
bezpieczenstwa, wyznacza sie nowa
organizacje ruchu, polegajaca na
wprowadzeniu naprzemiennego uktadu
ulic jednokierunkowych,

. Miejsca postojowe wyznacza sie z jednego
pasa ruchu,

e W celu spowolnienia ruchu zaleca sie
naprzemienne umieszczanie miejsc

postojowych po przeciwnych stronach
i esowanie toru jazdy.

Zielen w pasie drogowym

KIEDY STOSUJEMY

e  Jako pas zieleni (Z) wzdtuz osi jezdni
(patrz punkt 2.3.4), jako ochrona przed
najezdzaniem pojazdow na chodnik.

JAK STOSUJEMY

Zalecane stosowanie odpornych gatunkéw
krzewow okrywowych,

Jesli zachodzi ryzyko dewastacji zielericow
w pasie drogowym, nalezy wprowadzié
dodatkowe elementy ochrony przed
najazdem samochodoéw: kraweznik
zebaty lub tasme stalowg, a takze
ogrodzenia biodegradowalne (montaz
czasowy, pozwalajgcy na zakorzenienie
nasadzen, z zachowaniem skrajni
minimalnej 0,5 m od krawedzi jezdni),

Zielen ozdobna, rowniez w donicach,
taczona z elementami matej architektury,
chronigca przed wjazdem na wieksze
przestrzenie, przeznaczone na ciggi piesze
(np. place miejskie).
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4242

Fizyczne srodki ochrony JAK STOSUJEMY

Fizyczne Srodki ochrony przed parkowaniem ° Nalezy zachowa¢ skrajnie od krawedzi
stosujemy zaréwno pomiedzy jezdnig a chodnikiem, jezdni — minimum 0,5 m,

w miejscach gdzie parkowanie na chodnikach
jest zabronione, jak i w celu oddzielenia miejsc
postojowych od chodnika.

. Rozstaw stupkéw — optymalnie co 1,5 m
do 1,7 m,

e  Stupki nalezy ujednolica¢ wizualnie
w obrebie catego miasta lub w obrebie

Siupki blokujqce przestrzeni, na jakiej sie znajduja.
KIEDY STOSUJEMY Separatory podtuzne

»  Dopuszczalne jako element organizacji KIEDY STOSUJEMY

ruchu, stuzacy do ochrony chodnika oraz
jako zabezpieczenie zjazdéw do bram

i posesji (poprzez stupkowanie w poprzek e  Jako ogranicznik parkowania na drogach
chodnika), przy czym nalezy pamigtac wewnetrznych, parkingach, placach oraz
o tym, ze same w sobie stanowig bariere poza pasem drogowym,

réwniez dla pieszych,
. Dopuszczalny na obszarach

o Miejsca o duzym natezeniu ruchu pieszego, wspotdzielonych, gdzie nie ma podziatu
gdzie postdj samochodow jest niedozwolony na jezdnie i chodnik,

lub moze powodowac zagrozenie, ) ) o
. Do stosowania w zastepstwie kraweznika,

e  Zabezpieczenie chodnika przed wjazdem ktéry chronitby przed najazdem na ciagi
lub najazdem pojazdéw kotowych, tylko piesze,

w sytuacji, gdy nie ma mozliwosci ich

przebudowy lub zabezpieczenia w inny *  Woprzypadku kiedy do chodnika przylegaja

bezposrednio miejsca postojowe w uktadzie

sposob, Ulda
. e prostopadtym - 0,5 m przed kraweznikiem,
* W strefie zabudowy srodmiejskiej na zeby zapobiec najezdzania samochoddéw na
skrzyzowaniach przy naroznikach budynkdw, chodnik.
gdzie znajduja sie wejscia do lokali
ustugowych,

e Przy przejéciach dla pieszych, tylko JAK STOSUJEMY

w miejscach, gdzie pozwala na to
szerokos¢ chodnika, wjazdy na ciggi piesze,
gdzie dopuszczony jest ruch kotowy na *  Podtuzne ograniczniki, najczgsciej

potrzeby dostaw lub dojazdéw do posesiji prefabrykowane lub utozone z elementéw
- stupki uchylne. drogowych (np. odwrdcone obrzeze).



PARKING = MIEJSCE POSTOJOWE B CH

Rys. Separator z obrzeza chronigcy przed najechaniem na chodnik.

Separatory prefabrykowane chroniace
przed najechaniem na chodnik.
Zabrze (fot. Grzegorz Wojkowski)




Bariera trawnikowa

KIEDY STOSUJEMY

e Do odgradzania trawnikéw zagrozonych
najechaniem przez pojazdy.

JAK STOSUJEMY

. Ustawiana wzdtuz zielenca,
z zachowaniem skrajni minimalnej 0,5 m
od krawedzi jezdni.

Mata architektura

KIEDY STOSUJEMY

Elementy matej architektury mozna stosowac
zamiennie dla stupkoéw blokujgcych w miejscach,
gdzie istnieje na nie zapotrzebowanie (np. stojaki
rowerowe pod obiektami uzytecznosci publicznej).

JAK STOSUJEMY

e  Elementy matej architektury nie moga
zagrazac bezpieczenstwu ruchu na drodze,
zawezac¢ wymaganej szerokosci pasa
komunikacyjnego chodnika (CH) ani
ogranicza¢ wymaganego pola widocznosci
czy minimalnej skrajni drogi,

e Skrajnia od krawedzi jezdni - minimum 0,5 m,
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e Do elementéw matej architektury
stosowanych zamiast stupkow zaliczamy
miedzy innymi:

stojaki rowerowe ustawione
réwnolegle do osi jezdni,
donice,

tawki,

formy przestrzenne,

np. niewielkie rzezby.

4°3
Miejsca postojowe dla
niepetnosprawnych

KIEDY STOSUJEMY

. Réwnomiernie rozproszone na terenie

catego miasta,

e Na wniosek uzytkownikdw, przy dostepnej

odpowiednio duzej powierzchni.

JAK STOSUJEMY

e Nalezy zapewnié nastepujaca liczbe
stanowisk:

1: dla liczby miejsc 6-15,

2: dla liczby miejsc 16-40,

3: dla liczby miejsc 41-100,

4% ogélnej liczby stanowisk >100 >*
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Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych
(tekst jedn. Dz. U. z 2018 r., poz. 2068 z pdzn. zm.).



Zalecane jest, aby dostepne miejsca
postojowe byty ostatnimi w rzedzie miejsc
postojowych (dostep do tylnych drzwi
buséw i minivandw),

W przypadku parkowania skosnego funkcje
te moze petnié¢ trojkat nawierzchni przy
skrajnym miejscu postojowym,

W przypadku parkowania prostopadtego
nalezy przewidzie¢ dojscie szerokosci
minimum 1,5 m,

Wielko$¢ miejsc postojowych dla oséb
z niepetnosprawnosciami:

prostopadle lub skos$nie do jezdni:
3,6x5m,
wzdtuz jezdni: 3,6x6 m>

Miejsca postojowe nalezy lokalizowac
w odlegtosci mniejszej niz 50 m od wejscia
do budynkdéw i w bezposrednim sgsiedztwie
pasa komunikacyjnego chodnika (CH),

Jezeli istnieje réznica poziomdw miedzy
parkingiem a przestrzenia ruchu ciggu
pieszego, nalezy zapewni¢ odpowiednio
zlokalizowane obnizenie kraweznika, przy
kazdym dostepnym miejscu parkingowym,

55

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia
2002 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. z 2002 r., nr 75,
poz. 690 z pdin. zm.).

e W przypadku, gdy jezdnia i przestrzen ruchu

pieszego zlokalizowane sg na jednym
poziomie, przestrzen parkowania nalezy
oznaczy¢ pasem (B) z drobnej kostki i/lub
za pomocg stupkow,

e  Przy parkowaniu prostopadtym lub skosnym

zaleca sie stosowanie stupkéw blokujgcych,
zabezpieczajgcych minimalng szerokos¢
przestrzeni ruchu ciggu pieszego,

. Miejsca postojowe powinny byé

projektowane wytacznie w poziomie jezdni,

. Miejsca postojowe nalezy oznaczac zgodnie

z odpowiednimi przepisami,>®

e  Zaleca sie stosowanie nawierzchni

utwardzonej (réwnej i gtadkiej

o prawidtowym spadku podtuznym

i poprzecznym), wykonanej z betonu
asfaltowego (nawierzchni bitumicznej)
lub z betonu cementowego,

. Nie zaleca sie stosowania nawierzchni

brukowanych wykonanych z kostki
kamiennej — stosowanie nawierzchni

z kostki kamiennej dopuszczalne jest jedynie
w sytuacji, gdy nawierzchnia ta stanowi
element tkanki zabytkowej.
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Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U.
z2015r., poz. 1314 z pdzn. zm.).
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4°4
Strefy uspokojonego
ruchu

Strefa uspokojonego ruchu to obszar miasta,

w ktérym zastosowano rozwigzania o charakterze
organizacyjnym, budowlanym i prawnym,
zwiekszajgce bezpieczenstwo i komfort wszystkich
uczestnikdw ruchu, zwtaszcza pieszych. Gtdwnym
jej celem jest uporzadkowanie i dostosowanie
komunikacyjnego sposobu obstugi danego obszaru
miasta, np. osiedla mieszkalnego, do jego
podstawowych funkcji oraz charakteru
uzytkowego, kulturowego i ekologicznego.

W przeciwienstwie do odcinkowej regulacji
predkosci, strefy uspokojonego ruchu wprowadza
sie na wiekszych obszarach, obejmujacych kilka
ulic czy cate zespoty zabudowy. Nalezy stosowac
je tam, gdzie funkcjonujg rézne $rodki transportu,
przy jednoczesnym bardzo duzym natezeniu ruchu
pieszego. W zwigzku z duzg liczbg potencjalnych
punktow kolizji z pieszymi, kierowcy pojazdow
mechanicznych powinni dosta¢ wyrazny sygnat,
ze znajdujq sie w obszarze, w ktérym priorytet

ma pieszy.

441

Strefa tempo 30

Dopuszczalna predkos¢ poruszania sie
pojazdow na catym obszarze strefy jest
ograniczona do 30 km/h, co powinno
znajdowac odzwierciedlenie w sposobie
projektowania infrastruktury - np.
zwezanie jezdni, zmniejszenie tukow
drogowych, wyniesienie przejs¢ dla
pieszych.
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KIEDY STOSUJEMY

o Na obszarach, gdzie ruch samochodowy
regularnie przeplata sie z ruchem pieszym
i rowerowym,

e  Jako podstawowg forme organizacji ruchu
na ulicach srédmiejskich.

JAK STOSUJEMY

e Wijazd i wyjazd do strefy nalezy oznaczy¢
odpowiednim znakiem pionowym, wjazd
dodatkowo piktogramem na jezdni o tym
samym oznaczeniu.

e  Zalecane jest stosowanie tzw. bram
wjazdowych, np. poprzez wyniesienie
przejscia (oraz przejazdu rowerowego)
przez wlot ulicy podporzagdkowanej
rozpoczynajacej strefe tempo 30
lub zawezenie wlotu,

e  Wewnatrz strefy tempo 30 nalezy
stosowac skrzyzowania rownorzedne.
W przypadku przebudowy istniejgcego
lub projektowania nowego uktadu
drogowego zaleca sie wprowadzanie
skrzyzowan z fizycznym uspokojeniem ruchu,

e  Zaleca sie stosowanie ciggtosci
nawierzchni chodnika w miejscach
przekraczania jezdni i na zjazdach
drogowych (patrz punkt 2.2.1),

o Dopuszcza sie wyznaczanie drog
dla rowerdéw (DR).



4+4-2

Strefa zamieszkania

Na obszarze strefy zamieszkania piesi

maja pierwszenstwo w catej przestrzeni -

rowniez przy osobno wydzielonych pasach

jezdni i chodnika - a kierujacy pojazdami

moga W niej przebywac na specjalnych

zasadach.

Strefa zamieszkania ma swoje ugruntowanie
w przepisach,*” obowigzujg w nim szczegdlne
zasady ruchu drogowego, a wjazdy i wyjazdy
oznaczone sg odpowiednimi znakami drogowymi.

KIEDY STOSUJEMY

Na ulicach o matym natezeniu ruchu,
pozbawionych ruchu tranzytowego -

o charakterze dojazdowym (w szczegélnosci
»Slepych”, siegaczach) z przewagg ruchu
pieszego i rowerowego,

Na obszarach osiedli mieszkaniowych

i Scistego centrum.
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Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym
(tekst jedn. Dz. U. z 2018 r., poz. 1990 z pdzn. zm.).

JAK STOSUJEMY

e  Wijazd i wyjazd do strefy nalezy oznaczy¢
odpowiednim znakiem pionowym,>®

. Przy przebudowie lub projektowaniu
nowego uktadu drogowego nalezy
projektowac w formie przestrzeni
wspotdzielonej (w jednym poziomie),
bez architektonicznego wydzielania
chodnikéw, z wyraznym wytyczeniem toru
ruchu i miejsc postoju pojazdéw i przy
zachowaniu normatywnych minimalnych
szerokosci ciggdéw pieszych, choé
preferowane jest ich poszerzanie,

o Rozréznienie przestrzeni ruchu i postoju
pojazdéw oraz ruchu pieszego mozna
uzyskac poprzez zastosowanie nawierzchni
o roznych kolorach i fakturach, przy czym
miejsca postojowe nalezy dodatkowo
wskazac¢ oznakowaniem zgodnym
z wtasciwymi przepisami,*

e  Strefy zamieszkania projektuje sie
indywidualnie, z dopuszczeniem stosowania
rozwigzan uspokajajgcych i ograniczajgcych
przestrzennie ruch kotowy oraz postdj
pojazdoéw,

e  Zaleca sie esowanie toru ruchu jazdy
samochoddéw poprzez wprowadzenie
elementéw uspokojenia ruchu takich jak:
szykany, donice z zielenig czy wyznaczone
dedykowane miejsca postojowe.
Dopuszcza sie stosowanie na jezdni
nawierzchni chropowatych, np. z drobnej
kostki brukowej, co moze by¢ dodatkowym
elementem uspokojenia ruchu.
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Rozporzadzenie Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakow i sygnatéw
drogowych (Dz.U. z 2002 r., nr 170, poz. 1393 z pdzn. zm.).

59

Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegétowych warunkdéw technicznych dla znakéw
i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu

drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach

(Dz. U.z2015r., poz. 1314 z pdzn. zm.).
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Strefa wytqgczenia z ruchu
samochodowego

W strefie tej ruch pieszy odbywa sie
swobodnie na catym obszarze, a pojazdy
- poza koniecznymi wyjatkami -

majq zakaz wjazdu.

Strefa zamieszkania ma swoje ugruntowanie

w przepisach, obowigzujg w nim szczegdlne zasady
ruchu drogowego, a wjazdy i wyjazdy oznaczone
sg odpowiednimi znakami drogowymi.

KIEDY STOSUJEMY

78

e Na obszarach o duzym natezeniu ruchu
pieszego, ktére mozna catkowicie
wytaczyé z ruchu kotowego (place,
skwery, ulice przeznaczone pod ciggi
piesze),

e W sasiedztwie celdw ruchu pieszego
(skupiska lokali ustugowych,
handlowych, restauracyjnych),

w poblizu atrakcji turystycznych
oraz na terenach rekreacji sportowe;.

JAK STOSUJEMY

e Wijazd do strefy nalezy wyznaczy¢ znakiem
pionowym,® przy czym nalezy pamietaé, ze
w strefie wytgczenia ruchu samochodowego
dopuszczony jest ruch tramwajow,
pojazdéw uprzywilejowanych, dojazd do
posesji, oraz ruch pojazdow dostarczajgcych
towar do lokali ustugowych.
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Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 .
w sprawie szczegétowych warunkdéw technicznych dla znakéw
i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczeristwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach

(Dz. U.z2015r., poz. 1314 z pézn. zm.).

Zaleca sieg, aby ruch tych ostatnich
odbywat sie w okreslonych godzinach,
w konkretne dni tygodnia,

e W celu uniemozliwienia wjazdu na teren
strefy innym pojazdom kotowym nalezy
stosowad stupki i zapory chowane lub
szlabany,

e W strefie wytgczenia z ruchu
samochodowego nie stosuje sie przejsé
dla pieszych ani nie wyznacza miejsc
postojowych,

e W strefie wytgczenia ruchu
samochodowego pieszy moze poruszac sie
catg szerokoscig jezdni i chodnika (jezeli
wystepuje klasyczny podziat ulicy).

4-4-4
Przestrzenie wspétdzielone
(shared space, woonerf)

W przestrzeni wspotdzielonej
umozliwione jest jednoczesne
poruszanie sie pieszych, rowerzystow
i samochodow. Organizacja ruchu
w przestrzeniach wspoétdzielonych
ma zawsze forme strefy zamieszkania
(patrz punkt 4.4.2).

Charakteru ulicy w przestrzeniach wspoétdzielonych
nadajg pasy funkcji pozakomunikacyjnych (NK)

i zieleni (Z); pozostate elementy funkcjonalne ulicy
- w tym komunikacyjne, zwtaszcza pasy postoju (P)
- sg im podporzgdkowane. Przy braku rozgraniczen
poszczegdlnych rodzajéw ruchu kierowcy sg
bardziej uwazni, nastepuje redukcja predkosci
pojazdow i rosnie bezpieczenstwo. Przestrzen
publiczna staje sie atrakcyjna, dostepna i zacheca
do ruchu pieszego.



KIEDY STOSUJEMY

Zaleca sie stosowanie w poblizu generatoréw
ruchu, takich jak pasaze handlowe, wezty
przesiadkowe oraz w centrum miasta.

JAK STOSUJEMY

Nalezy:

e  Stosowad nawierzchnie chodnika i ulicy na
tym samym poziomie,

e Wyrazne oznaczy¢ zmiane charakteru ulicy
poprzez wyniesienie strefy wjazdowej oraz
zastosowanie znaku ,,strefa zamieszkania”.

i

Zaleca sie:

Zastosowanie odmiennej faktury i kolorystyki
nawierzchni sygnalizujgcej réznorodne
funkcje przestrzeni, oswietlenie
umozliwiajgce korzystanie z przestrzeni

po zmierzchu,

Stosowanie esowatego toru jazdy, szykan,
czy lokalnych zwezen (wysepki z zielenig)
w celu zmniejszenia predkosci pojazdéw

do 10-15 km/h,

Stosowanie réznorodne;j zieleni — zaréwno
wysokiej, jak i niskiej, z uwzglednieniem
sezonowosci,

Wprowadzenie w przestrzen ruchu funkgji
rekreacyjnych i wypoczynkowych,

Minimalizacje oznakowania pionowego
i poziomego,

Zwiekszenie atrakcyjnosci przestrzeni
poprzez wprowadzenie dodatkowych
ustug (mate sklepy, restauracje, ogrodki
kawiarniane).

k4
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Rys. Ulica 6 Sierpnia w todzi przed i po przeksztatceniu w woonerf.
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4+4-5

Strefy przyszkolne

e  Stosowac chodnik szerokosci min. 2,5 m,
o Przejscie przez jezdnie lokalizowad nie na

osi wyjscia z terenu szkoty,

Na ulicach wokét szkoty, w trosce » o .
e Zapewni¢ dodatkowe oswietlenie oraz

o bezpieczefistwo dzieci, nalezy obszar wolny od przeszkdd, zapewniajgcy

stosowac rozwigzania majace na celu wzajemna widoczno$¢ pieszy-kierowca,
poprawienie widocznosci, spowolnienie w obregbie catej strefy,

ruchu pojazddéw, utatwienie przejscia e  Zastosowac odpowiednie znaki poziome
przez jezdnie i rownoczesénie i pionowe,*! stosowac przejscia wyréznione

zapobieganie nagtemu wtargnieciu kolorem (patrz punkt 4.1.8),

. Regulowac postdj pojazddéw poprzez
wyznaczenie parkingu krotkiego postoju
(patrz punkt 4.2.1) dla rodzicow
dowozgcych dzieci do szkoty (w tym dla oséb
z niepetnosprawnosciami), autobusu

KIEDY STOSUJEMY szkolnego oraz zabezpieczenie czesci pasa

drogowego przed parkowaniem
niezgodnym z przepisami i zagrazajgcym
bezpieczenstwu pieszych.

na nig przez dzieci.

Jako forme organizacji ruchu wokét szkét i innych
placéwek oswiatowych.

Zaleca sie:

JAK STOSUJEMY

e Obecnos¢,straznikdow ruchu”, pomagajgcych
przejs¢ uczniom przez jezdnie,
Nalezy: . Monitorowanie predkosci samochoddéw
i wyswietlanie jej na ekranach,

. Lokalizowanie w bliskim sgsiedztwie wejscia
przystankéw komunikacji zbiorowe;j,
umozliwiajgcych dojazd do szkoty,

e Ograniczy¢ liczbe przejs¢ przez jezdnie oraz
ich dtugosci,

e  Zastosowac urzadzenia spowalniajgce ruch,
w promieniu do 300 m od szkoty, np.
zawezenie jezdni, przejscia labiryntowe,
progi zwalniajace,

e  Stosowanie rozwigzan w postaci tzw.
przystanku pieszobusu - odbierania dzieci
z parkingu krotkiego postoju przez
dyzurujacych rodzicédw lub pracownikéw

e  Zabezpieczy¢ trasy wychodzgcych szkoty (jedna osoba czeka i odbiera
poza teren szkoty barierami segmentowymi, dowozone dzieci, druga - odprowadza je do
uniemozliwiajgcymi wtargniecie dziecka na szkoty) — rozwigzanie zalecane w godzinach
jezdnie. W miare mozliwosci kierowac je na porannych oraz popotudniowych —
ulice o mniejszym natezeniu ruchu, powigzane z czasem postoju do 2 min.

e Oddzieli¢ ruch rowerowy i pieszy, wraz
z dodatkowg ochrong pasa zieleni od
strony jezdni,
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Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r.
w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U.
z2015r., poz. 1314 z pdzn. zm.).
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Przystanki
komunikacji
publicznej

Komunikacja miejska stanowi dla wielu oséb
starszych, niepetnosprawnych oraz mtodziezy
jedyny dostepny srodek transportu. Bezpieczny
i dobrze zorganizowany transport publiczny daje
tym osobom dostep do catych obszaréw miast,
a tym samym decyduje o zachowaniu przez nie
samodzielno$ci. Przystanki i sposdb organizacja
ruchu wokét nich nie powinny stanowié bariery
w korzystaniu z komunikacji miejskiej,

w szczegolny sposéb uwzgledniajgc potrzeby
0s6b z niepetnosprawnoscia ruchowg

i ograniczong percepcja.

51
Lokalizacja
przystankow

5¢1-]
ZALECENIA OGOLNE

®  Przystanki nalezy lokalizowa¢é
z zapewnieniem dogodnego dojscia pieszego
do miejsc, ktére majg obstugiwag,

e Nadojsciach do przystankéw nalezy unikac
réznicowania poziomoéw,

Przystanki, tam gdzie to mozliwe,
nie powinny zawezac szerokosci chodnika,

Otoczenie przystankdw powinno by¢
projektowane w taki sposoéb, aby
ogranicza¢ mozliwos¢ przebywania przez
osoby oczekujgce na przystanku w obrebie
ciggow pieszych,

W miare mozliwosci przystanki powinny
by¢ lokalizowane tak, aby przekroczenie
jezdni badz torow odbywato sie za
odjezdzajgcym pojazdem,

Przystanki autobusowe nalezy
projektowac tak, aby pojazdy
mogty zatrzymywac sie
maksymalnie blisko i rownolegle
do kraweinika, co jest niezwykle
istotne ze wzgledu komfort
wsiadania i wysiadania. Oznacza
to koniecznos¢ zapewnienia
odpowiedniej dtugosci i ksztattu
zatok autobusowych. W przypadku
braku mozliwosci zapewnienia
prawidfowego zatrzymywania sie
autobusu nalezy zrezygnowac

z zatoki i wyznaczy¢ miejsce
postoju autobusu na jezdni,

W celu utatwienia prawidtowego najazdu
autobusu zalecanie jest konstruowanie
krawedzi peronu z kraweznikow
naprowadzajgcych.
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512

Integracja przystankéw

w obrebie skrzyzowan

KIEDY STOSUJEMY

Niezaleznie od strefy miasta zalecana
jest petna integracja przystankow
w obrebie skrzyzowan,

W przypadku braku mozliwosci
petnej integracji przystankéow
zalecana jest integracja
przystankow, z ktdrych pojazdy
odjezdzajg w tym samym kierunku;
przystanki powinny by¢ sytuowane
przy wylotach skrzyzowania,

“—

Rys. Zintegrowanie przystankéw. Przyktad.

Zaleca sie integracje przystankow
autobusowych i tramwajowych
znajdujacych sie w obrebie skrzyzowania,
poprzez umozliwienie wjazdu autobusom
na torowisko oraz lokalizowanie
przystankow przy wylotach skrzyzowania,

W przypadku duzych weztow
komunikacyjnych zalecana jest petna
integracja przystankéw, poprzez
lokalizowanie perondw dla réznych
kierunkow obok siebie; nalezy wyznaczaé
najkroétsze mozliwe drogi dojscia do
perondw oraz przejscia miedzy peronami
na obu ich koncach,

Zintegrowane przystanki (zwtaszcza
podwdjne) powinny byé potgczone miedzy
sobg przej$ciami dla pieszych na poczagtku
i koncu krawedzi peronowe;.
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513
Usprawnienie przesiadek

przy braku mozliwosci
integracji przystankéw

e  Jesli uktad skrzyzowania uniemozliwia
integracje przystankow nalezy w miare
mozliwosci skrécié czas i dystans przejscia
pomiedzy przystankami,

e  Zaleca sie zmieni¢ program sygnalizacji
Swietlnej na taki, ktéry umozliwia czestsze
i dtuzsze przechodzenie przez jezdnie,

e Ograniczyc¢ ruch kotowy na skrzyzowaniu
(na przyktad poprzez zmniejszenie liczby
pasow ruchu kotowego) do stopnia, ktéry
pozwoli na rezygnacje z sygnalizacji Swietlnej
i swobodniejsze przemieszczanie sie miedzy
przystankami,

e Wyznaczy¢ dodatkowe przejscia pomiedzy
peronami przystankowymi - skracanie
dystansu.

5°2
Wyposazenie
przystankow

KIEDY STOSUJEMY

Dotyczy wszystkich przystankéw komunikacji
miejskiej na terenie GZM.

JAK STOSUJEMY

Wszystkie przystanki na terenie miasta nalezy
wyposazy¢ w zestaw, w sktad ktérego wchodza:

e Stupek przystankowy,
. Kosz na $mieci,

e  Wiata przystankowa wyposazona
w tawke - jesli tylko pozwalajg na
to warunki terenowe,

e Zaleca sie wyposazenie przystankow
w tablice dynamicznej informacji
pasazerskiej (DIP) oraz dodatkowg,
wolnostojgcy tawke.

Przystanki stuzgce przede wszystkim do
wysiadania (najczesciej kilka ostatnich przed
koricem trasy), nie muszg by¢ wyposazone
w wiate. Przystanki obstugujgce duze potoki
pasazeréw nalezy wyposazaé w dodatkowe
tawki oraz wiaty o wiekszej liczbie przeset.

e  Wiata powinna by¢ wyposazona w petne
$ciany boczne wykonane ze szkta
bezpiecznego,

e  Ewentualne nosniki reklamowe powinny
by¢ montowane tak, aby nie ograniczaty
widocznos$ci nadjezdzajgcego autobusu,

e  Wiata powinna by¢ oswietlona,



e Wzdtuz krawedzi peronu nalezy
zapewnic¢ pas swobodnego
przemieszczania sie o zalecanej
szerokosci minimum 2,5 m
(dopuszczalnej 2 m, jesli zwezenie
pozwala na prowadzenie chodnika
tranzytowego poza peronem
przystankowym),

e Jedli peron jest zbyt waski, by zapewnié
pas szerokosci 2-2,5 m miedzy wiatg
a krawedzig peronu, nalezy zastosowac
wiate o krotszych $cianach bocznych lub
(w ostatecznosci) bez Scian bocznych,

e  Stupek przystankowy powinien by¢
ustawiony w przedniej czesci peronu,
minimum 1,5 m od krawedzi peronu,

e Rozktady jazdy powinny by¢ czytelne
(o odpowiednio duzej wielkosci liter) oraz
lokalizowane w miejscu i na wysokosci
umozliwiajgcej korzystanie z nich rowniez
przez osoby na wézkach inwalidzkich,

e Tablice DIP nalezy montowa¢ tak, aby
nie byty zastaniane przez inne obiekty
infrastruktury przystankowej, np. stupki
przystankowe, wiaty, jak réwniez znaki
oznakowania drogowego oraz drzewa.
Tablice DIP powinny by¢ widoczne dla
pasazerdow korzystajgcych z przystanku
oraz pasazerow dochodzgcych do
przystanku.

Zaleca sie, by pozostate elementy wyposazenia
byty mozliwie najbardziej odsuniete od krawedzi
peronu, usytuowane liniowo wzdtuz przystanku,

a ich odlegtos¢ wzgledem siebie powinna wynosic¢
min. 1,5 m.

Zaleca sie, aby petle autobusowe i tramwajowe,
zlokalizowane przy ulicach wprowadzajgcych ruch
kotowy do miasta, byty wyposazone w parkingi
typu park & ride, zlokalizowane w sposéb
zapewniajgcy mozliwie najszybsze i bezpieczne
przejscie miedzy samochodem a peronem
(zalecane bezposrednio przy petlach, z jak
najkrétszg drogg dojscia w jednym poziomie,

bez sygnalizacji Swietlnej, nie przecinajaca
ruchliwej ulicy).

Zaleca sie, aby wszystkie petle autobusowe

i tramwajowe oraz przystanki weztowe byty
wyposazone w zadaszone miejsca do pozostawienia
roweru. Wiaty dla rowerdw nalezy montowaé, gdy
zgtaszana jest taka potrzeba przez uzytkownikéw

i gdy pozwalajg na to warunki terenowe.
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5°3

Prowadzenie ciggéw
pieszych i rowerowych
przy przystankach

53-1

Chodnik tranzytowy,
oddzielony od peronu
przystanku drogg rowerowq

e Jedli wzdtuz jezdni biegnie Sciezka rowerowa,
nalezy prowadzi¢ jg miedzy peronem
a chodnikiem. Dzieki temu ruch pieszy
odbywajacy sie na chodniku nie napotyka
na osoby oczekujgce na przystanku,

Sciezka rowerowa krzyzuje sie jedynie
z dojsciami na peron, ktére nalezy
wyznaczy¢ na obu koncach peronu,

Jesli $ciezka rowerowa przylega do peronu
autobusowego nalezy oddzieli¢ jg barierg
ustawiong 0,5 m od krawedzi Sciezki

(niezbedne minimum to 0,2 m),

Dopuszczalna jest rezygnacja z bariery

W miejscu ustawienia wiaty przystankowe;j

oraz na koncach dtugich peronow, jesli
ryzyko wtargniecia oczekujgcych na

przystanku na droge rowerowa jest niskie,

Jesli bariera jest montowana réwniez za
wiatg przystankowg, miedzy wiatg

a barierg, nalezy zachowa¢ odlegtos¢ 0,2 m,

ariera moze miec¢ form rzysiadki” do
B f “przysiadki” d

odpoczynku na stojaco.

CHOTMK

@

W B
I G
min. ), Siflem

}
l
|
i
f*

=

WIATA

A

NN

N

S
§:R\\H
A
N
_‘\\:&\N'm\\

£

F_
£
s

.2 00

TABOKA
PRTFSTARNRONL,
et

-

Rys. Chodnik tranzytowy, oddzielony od peronu przystanku droga rowerowa

86



5032
Chodnik prowadzony
peronem przystankowym

W obszarach zabudowy srédmiejskiej, w przekroju
ulicy zazwyczaj brakuje miejsca na osobny peron
przystanku. Peron jest wtedy czesScig chodnika.

e Jesli wzdtuz jezdni biegnie sciezka
rowerowa, nalezy odsungc jg za peron,

e  Wozdtuz krawedzi peronu, nalezy zapewnié
pas swobodnego przemieszczania sie,
o szerokos$ci minimum 2,5 m,

e  Jesli peron jest zbyt waski, by zapewnic¢ pas
szerokosci 2,5 m pomiedzy wiata
a krawedzig peronu, nalezy zastosowac
wiate o krétszych sciankach bocznych lub
(w ostatecznosci) bez $cian bocznych.

533

Droga dla pieszych

i roweréw (DPR)

prowadzona przez peron

Przystanki przy (DPR) powinny mie¢ wydzielony
peron, zlokalizowany miedzy tym ciggiem a jezdnia.

Nawierzchnie peronu nalezy odréznic
od bitumicznej nawierzchni (DPR)

i rowerzystéw, stosujgc kostke lub ptyte
betonowg,

Peron nalezy wyposazy¢ w pas ostrzegawczy,

Dopuszczalne jest przeprowadzenie (DPR)
pomiedzy krawedzig peronu a wiatg
przystankowa w sytuacj gdy lokalizacja wiaty
zapewnia wzajemng widocznos¢

rowerzystow i oczekujacych na przystanku.
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O

Infrastruktura
towarzyszaqgca
w przestrzeni
publicznej

Aby przestrzen publiczna byta dostepna, czyli
aby jak najwieksza liczba uzytkownikéw mogta
sie w niej poruszaé¢ samodzielnie i z poczuciem
komfortu, oprécz odpowiednich rozwigzan
utatwiajgcych komunikacje nalezy rowniez
zadbac o niezbedng infrastrukture towarzyszaca
i zapewni¢ odpowiednie jej parametry.

61
Miejsca odpoczynku

Réwnomiernie rozmieszczone na traktach pieszych
miejsca odpoczynku sg istotnym elementem
podnoszenia dostepnosci dla oséb z trudnosciami
W poruszaniu sie. Miejsca odpoczynku sg
szczegoblnie cenione przez osoby starsze, ktérym
oprocz chwilowego wytchnienia, dajg mozliwosé
podtrzymywania wiezi spotecznych.

KIEDY STOSUJEMY

e  Zaleca sie stosowanie na obszarach
rekreacji, przy skrzyzowaniach ciggéw
pieszych, ogélnodostepnych wejsciach
do budynkdéw oraz okolicach publicznych
toalet, pasach funkcji pozakomunikacyjnych
(NK), przystankach,

o Réwnomiernie rozmieszczone wzdtuz
uczeszczanych ciggdw pieszych.

JAK STOSUJEMY

e Miejsca odpoczynku nalezy
lokalizowa¢ w sgsiedztwie pasa
komunikacyjnego chodnika (CH),
jednak nie bezposrednio przy nim,
aby nie powodowac konfliktow
z ruchem pieszym,

e  Zalecane rozmieszczenie w odstepach
maksymalnie co 100 m. Ich liczba powinna
wynikac¢ z intensywnosci ruchu pieszego,
np. w intensywnie uzytkowanych parkach
zaleca sie rozmieszczenie fawek
maksymalnie co 25 m,

) Kazde miejsce odpoczynku powinno
obejmowac zawsze wolng, dostepna
przestrzen o wymiarach min. 1,5x 1,5 m,

e tawki powinny mie¢ wysokos¢ okoto
0,45-0,5 m, byé wyposazone w oparcie
do wysokosci 0,7 m, podtokietniki na
gtebokos¢ siedziska (gwarantujgce pewny
uchwyt) oraz posiada¢ miejsce na nogi,

e W przypadku stotéw nalezy zapewnic
mozliwos$¢ podjechania wozkiem i wolng
przestrzed manewrowg o wymiarach nie
mniejszych niz 1,5 x1,5 m,



JAK STOSUJEMY

e Oproécz tawek i stotéw z siedziskami,
miejsca odpoczynku mogg stanowié
réwniez urzadzenia do odpoczynku na e Lokalizacja toalet publicznych w odstepach
stojgco (tzw. przysiadki), okoto 800 m,

e W niedalekim sasiedztwie kazdego miejsca .
odpoczynku powinien znajdowad sie kosz
na odpadki, jednak nie blizej niz 2 m od
tawki. Catkowita wysokosc¢ kosza nie
powinna przekracza¢ 1,3 m, a otwor
wrzutowy powinien znajdowac sie na
wysokosci do 1,0 m.

Do toalet publicznych nalezy zapewni¢
dogodne i dostosowane do potrzeb oséb
z niepetnosprawnosciami dojscie,

e  Toalety nalezy czytelnie oznaczy¢ za pomoca
opisow i/lub piktogramoéw oraz informacji
dotykowej, zlokalizowanej po stronie
otwierania drzwi, na wysokosci ok. 0,15-
0,30 m powyzej klamki,

o . Drzwi od strony klamki powinny znajdowaé
sie w odlegtosci 0,5 m od naroznika Sciany,
. Brak progdéw na trasie dojscia
i w pomieszczeniu,

o o Dopuszcza sie stosowanie pojedynczego
Toq I efy p U b I ICZnhe ustepu dla niepetnosprawnych, bez
przedsionka oddzielajgcego od komunikacji
ogolnej,
. Dostosowanie przynajmniej niektérych
urzadzen do wymiardéw dzieci (wysokos¢
zawieszenia i wielkosci misek ustepowych,

Oprécz wymaganych przepisami toalet
w obiektach uzytecznosci publicznej istotne

jest zapewnienie na terenie miasta toalet umywalek, drzwi tatwych w otwieraniu,
publicznych, dostepnych dla wszystkich bez pisuarow),
koniecznosci skorzystania z innej ustugi. e SzczegStowe wymogi dla toalet publicznych

okreslajg odpowiednie przepisy.®

W toaletach nalezy zapewni¢ na odpowiedniej

W obrebie toalet publicznych co najmniej jedna . i
wysokosci montaz:

wydzielona toaleta powinna by¢ przystosowana

do potrzeb oséb z niepetnosprawnosciami. , )
o pochwytdw zamiast klamek,

e potkii wieszaka,

KIEDY STOSUJEMY o linki do przycisku wzywajgcego pomoc,

e |ustra nieregulowanego w $cianie,

Toalety powinno sie lokalizowad¢: *  przewijaka.

e Na obszarze centrum, zabudowy
srddmiejskiej i obszarach rekreacyjnych,

62

b W przypadku braku ogélnodostepnych Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 .

toalet w budynkach uzytecznoéci publicznej. w spra\{ng warunkéw tt?chnicznych, jakim powinny odpowiajdaé
budynki i ich usytuowanie (Dz.U. z 2002 r., nr 75, poz. 690 z pdzn. zm.).
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6°3
Automaty i inne
urzgdzenia miejskie

W przestrzeni miejskiej pojawia sie coraz wiecej
urzgdzen i automatdéw jak np. bankomaty,
biletomaty, infokioski itp. W kazdym przypadku
nalezy zapewnic ich dostepnos¢ dla oséb

o ograniczonej mobilnosci i percepcji oraz
zadbac o to, zeby ich lokalizacja nie kolidowata
z komunikacjg na ciggach pieszych.

e Przed urzadzeniami typu parkomaty,
biletomaty, skrzynki pocztowe nalezy
zapewnic przestrzen manewrowa
o wymiarach min. 1,5 x 1,5 m oraz,
gdy to konieczne do obstugi urzadzenia
przez osobe poruszajaca sie na wozku,
przestrzen na nogi o wysokosci 0,7 m,

KIEDY STOSUJEMY

szerokosci 0,9 m i gtebokosci 0,6 m,

Kiedy mozliwe jest zapewnienie odpowiedniego

poziomu dostepnosci dla wszystkich uzytkownikdw. . Poziome uchwyty, przyciski, guziki,

podajniki urzadzen wymagajgcych obstugi
recznej powinny znajdowac sie na

JAK STOSUJEMY wysokosci nie wigkszej niz 0,85 m,

e  Automaty powinny by¢ odpowiednio

e Urzadzenia nalezy lokalizowa¢ poza dostosowane do potrzeb oséb
obrebem pasa komunikacyjnego chodnika niewidzacych i niedowidzgcych poprzez
(CH), w miejscach dostepnych dla oznaczenie dotykowe klawiszy, oznaczenia
wszystkich uzytkownikdw, tak aby brajlowskie, komunikaty dZzwiekowe itp.
korzystania z nich nie utrudniaty progi
ani stopnie,

e Conajmniej jedno urzgdzenie w zespole
powinno by¢ dostepne dla osdb na
wozkach inwalidzkich,



Informacja
w przestrzeni

Nosniki informacji w przestrzeni
publicznej utatwiaja orientacje oraz
stanowig istotny element komunikacji

z uzytkownikami. Powinny one by¢
projektowane i umieszczane w taki
sposob, aby docieraty do maksymalnie
wielu grup takich uzytkownikow.
Przyczynia sie to ponadto do zwiekszenia
ich aktywnosci oraz do pogtebienia
integracji spoteczne;j.

7°1

Informacja wizualna,
nosniki informacji

JAK STOSUJEMY

e Nosniki informacji powinny by¢ oswietlone
nocy, Swiattem niepowodujgcym oslepien
(patrz réwniez punkt 2.9 - oswietlenie),

e Nalezy unika¢ lokalizacji nosnikéw
na granicy przestrzeni o duzych réznicach
w oswietleniu, tj. gteboki cien - petne storice,

e Nie nalezy pokrywac tresci
powierzchniami refleksyjnymi,
a materiaty wykonczeniowe
znakow, tablic itp. powinny miec
matowga powierzchnie w celu
unikniecia olsnien,

e  Mapy i tablice informacyjne nalezy
umieszczac na wysokosci miedzy 0,9 a 1,8 m,

e  Wolnostojace oznakowanie ulic nalezy
umieszczac na wysokosci miedzy 2,5a 3,5 m,

e Nie nalezy stosowac zestawien kolorow
czerwony-zielony i zétty-niebieski,

e  Zaleca sie stosowanie oznaczen wypuktych,
przynajmniejna 1 mm,

e Oznaczenia ryte sg dopuszczalne o ile sg
kolorowe,

e Istotne informacje, znaki orientujgce,
rozktady jazdy czy przyciski nalezy
dodatkowo oznacza¢ pismem Braille’a,

e  Zalecane nachylenie tablic informacyjnych
to 10°,

e  Zalecane wprowadzenie jednolitego
oznakowania rysunkowego waznych
obiektéw (ustugowych, atrakcji turystycznych,
urzedow),

e  Zaleca sie ponadto stosowanie
w przestrzeniach miejskich informacji
graficznej w postaci piktogramow wg
wytycznych normowych.®

63

Polska norma PN-EN ISO 7010:2012 Symbole graficzne - Barwy
bezpieczenstwa i znaki bezpieczenstwa - Zarejestrowane znaki
bezpieczenstwa, Norma ISO 21542:2011 Building construction
- Accessibility and usability of the built environment.
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Informacja dotykowa

W szczegdlnych sytuacjach lub miejscach, jak np.
obiekty uzytecznosci publicznej bagdz przestrzenie
otwarte tj. skwery, place zabaw lub parki zaleca sie
stosowanie tyflografik, czyli planéw i map
dotykowych, bedacych graficznym odwzorowaniem
przestrzeni dostepnym dotykowo, z zachowaniem
jej proporcji i skali.

JAK STOSUJEMY"

e  Optymalna wielkos¢ planu dotykowego
to ok. 54 x 58 cm,

e taczenie oznaczen dotykowych dla
niewidomych oraz oznaczen
dostosowanych dla oséb stabowidzacych,

64

Informacje w tym zakresie znalez¢ mozna m.in. w publikacji: Polski
Zwigzek Niewidomych: Projektowanie i adaptacja przestrzeni do
potrzeb oséb niewidomych i stabowidzacych, Warszawa 2016.

W&  ioaloly / iolicis
# FrUE e

Przyktad mapy dotykowej. Warszawa
(fot. Grzegorz Wojkowski)

e Plan dotykowy powinien zostac

wyposazony w legende, zawierajaca
oznaczenia wszystkich symboli,
faktur i skrotow oraz umieszczona
w takiej odlegtosci, aby mozliwe
byto jednoczesne dotykanie danego
elementu planu i sprawdzanie jego
oznaczenia w legendzie,

Rekomendowane jest zastosowanie
multimediow, jak np. rozszerzenie planu
tyflograficznego o udzwiekowienie,

Umieszczanie na postumentach, tak aby
byty one dostepne réowniez dla oséb
niskiego wzrostu oraz poruszajgcych sie
na wozkach,

Zapewnienie dostepnosci planu za pomoca
systemu prowadzenia (patrz punkt 2.6).




O

Przywotlane akty
normatywne,
dokumenty

i normy

Akty normatywne

Konwencja z dnia 13 grudnia 2006 r.
o prawach 0sdb z niepetnosprawnosciami
(Dz.U.z2012r., poz. 1169 z pdzn. zm.),

Rezolucja Parlamentu Europejskiego z dnia
23 kwietnia 2009 r. w sprawie planu dziafania
na rzecz mobilnosci w miescie (2008/2217(INI))
(Dz. Urz. UE 2 08.07.2010 ., nr CE 184/43),

Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach
publicznych (tekst jedn. Dz. U.z 2018 r,,
poz. 2068 z pdzn. zm.),

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 . -
Prawo o ruchu drogowym (tekst jedn.
Dz .U.z2018r., poz. 1990 z pdzn. zm.),

Ustawa z dnia 13 wrzesnia 1996 r.

o utrzymaniu czystosci i porzadku

w gminach (tekst jedn. Dz. U. z 2019,
poz. 2010 z pdzn. zm.),

Rozporzadzenie Ministra Transportu

i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 .
w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie (Dz. U. 21999, nr 43,

poz. 430 z péin. zm.),

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury

z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadaé budynki i ich usytuowanie

(Dz. U.z2002r., nr 75, poz. 690 z pdzn. zm.),

Rozporzadzenie Ministra Transportu

i Gospodarki Morskiej z dnia 30 maja 2000 .
w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogowe obiekty
inzynierskie i ich usytuowanie (Dz. U. z
2000 r., nr 63, poz. 735 z pdzn. zm.),

Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury
oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji
z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw
i sygnatéw drogowych (Dz. U. z 2002 r.,
nr 170, poz. 1393 z pdzn. zm.),

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych
warunkéw technicznych dla znakéw

i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego

i warunkéw ich umieszczania na drogach
(Dz. U.z2003r., nr 220, poz. 2181),

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 6 lutego 2003 r. w sprawie
bezpieczenstwa i higieny pracy podczas
wykonywania robét budowlanych
(Dz. U.z2003r., nr47, poz. 401).

Dokumenty

Standardy i wytyczne ksztattowania
infrastruktury rowerowej, wyd.
Goérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia 2018,

Polski Zwigzek Niewidomych:
Projektowanie i adaptacja przestrzeni do
potrzeb osdb niewidomych i stabowidzgcych,
Warszawa 2016,

Ochrona Pieszych - Podrecznik dla
organizatorow ruchu pieszego, Krajowa
Rada Bezpieczenstwa Ruchu drogowego;
Praca zbiorowa pod redakcjg Kazimierza
Jamroza.
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Normy

Polska norma PN-EN ISO 7010:2012
Symbole graficzne - Barwy bezpieczenstwa
i znaki bezpieczenstwa - Zarejestrowane
znaki bezpieczenstwa,

Norma ISO 21542:2011 Building
construction — Accessibility and usability
of the built environment.

Norma PN-EN 13201:2016
oswietlenie drég.

O

Baza wiedzy -
literatura
vzupetniajgca

Gehl J., Miasta dla ludzi, Krakéw 2014,

Kurytowicz E., Johnni P., Thuresson C.,
Projektowanie uniwersalne. Sztokholm
miasto dla wszystkich. Uwarunkowania
architektoniczne ksztattowania otoczenia
wybudowanego przyjaznego dla oséb

z niepetnosprawnosciami. Wytyczne
tworzenia dostepnego i funkcjonalnego
otoczenia zewnetrznego, Warszawa 2005,

Kurytowicz E., Projektowanie uniwersalne.
Otwieranie srodowiska dla
niepetnosprawnych, Warszawa 1996,

The Principles of Universal Design,

NC State University 1997, online (dostep:
11.01.2020): https://projects.ncsu.edu/
ncsu/design/cud/about_ud/udprinciples.htm,

Szczepanowska H., Drzewa w miescie,
Warszawa 2001,

Jak przetworzy¢ Miejsce. Podrecznik
kreowania udanych przestrzeni publicznych,
(2008) Project for Public Spaces, Fundacja
Partnerstwo dla Srodowiska, Krakdw,

Btaszak M., Przybylski t.: Rzeczy sg dla
ludzi. Niepetnosprawnosé i idea
uniwersalnego projektowania,
Warszawa 2010,

City of Helsinki: Accessibility Guidelines
(SuRaKu), online (dostep: 11.01.2020):
https://www.hel.fi/helsinkikaikille/en/
planning-guidelines/accessibility-guidelines/,

Stabostyszacy w przestrzeni publicznej.
Wytyczne dostepnosci, Polska Fundacja
Osob Stabostyszacych,

Wroctawskie Standardy Ksztattowania
Przestrzeni Miejskich Przyjaznych Pieszym,
Wroctaw 2017, online (dostep: 11.01.2020):
https://www.wroclaw.pl/rozmawia/
files/dokumenty/7155/standardy-piesze-
wroc%C5%82aw.pdf.



Indeks

«  Azyl (wyspa azylu): 61, 63, 65, 67, 68
. Bariera ochronna: 40, 43, 46, 54, 72, 86
*  Bariera trawnikowa: 74

* Biletomat: 90
*  Chodnik

Nawierzchnia: 18, 22, 24, 29, 30, 31, 32, 33, 34, 35, 36, 37, 54, 65, 67, 75, 77, 79, 87
Niweleta: 18, 46, 48, 55, 65

Pas komunikacyjny: 18, 20, 21, 29, 33

Pas buforowy: 18, 20, 22, 23, 24, 30, 31, 33

Pas separacyjny: 18, 22, 23, 24, 26, 30, 33

Pas techniczny: 18, 20, 21, 22, 31, 33, 39

Pas funkcji pozakomunikacyjnych: 18, 22, 24, 25, 27, 28, 31, 32, 78, 88
Pas zieleni: 18, 19, 26, 27, 28, 31, 71, 74, 78, 80

Pas drogi dla roweréw: 18, 28, 29, 30, 31, 34, 40, 86, 87

Pochylenie (spadek): 21, 46

Spadek poprzeczny: 33, 42, 48, 55, 75

Szerokosé: 20, 22, 24

Zjazd: 33,34,72,76

+ Cigg pieszy
Przeszkody: 20, 21, 33, 35, 36, 39, 54, 59, 80
Tymczasowy: 40, 41, 42, 43

 Czas otwarcia: 67, 69
* Droga dla roweréw: 18, 28, 29, 30, 31, 34, 40, 86, 87
* Droga pieszo-rowerowa: 29
- Dzwig osobowy (winda): 51, 53
*  Drzwi wejsciowe do budynkéw: 55
*  Ergonomia: 16, 17, 20
*  Faktura ostrzegawcza: 35, 37, 38, 47, 55, 58, 61, 87
* Informacja
Dotykowa: 47, 57, 89, 90, 92
Wizualna: 57, 91
Glosowa: 51
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Indeks

« Jezdnia: 18, 22, 28, 30, 31, 32, 37, 40, 41, 54, 59, 60, 61, 62,
63, 65,67,70,71,72,74,75,76,77, 80, 81, 84, 86

* Jezdnia z zawezonym przekrojem: 66
. Ktadka: 42, 59, 61
. Kraweznik: 29, 30, 36, 37, 42, 54, 61, 64, 71, 72, 75, 81, 82
* tawka: 22, 24,74, 84, 88, 89
*  Mata architektura: 36, 71, 74
*  Miejsce odpoczynku: 86, 88, 89
*  Miejsce postojowe: 30, 31, 40, 42, 54, 69, 70, 71,72, 74, 77, 78, 80
«  Mikrofaza (kostki chodnikowej): 32
*  Nawierzchnie
Bitumiczne: 33, 34, 75, 87
Ciggtosé: 18, 19, 20, 33, 34, 61, 64, 76
Kruszywo mineralne: 34, 42
Trwatosé: 32, 67
Utwardzone: 34, 42, 75

*  Obnizony kraweznik: 36, 42, 54

*  Oslepienie: 44,91

*  Oswietlenie
Cigg pieszy: 30, 44, 45, 79, 80
lluminacja: 44
Luminancja: 62
Przejscie dla pieszych: 62, 63
Natezenie: 44, 45,59
Réwnomiernosé: 44
Temperatura barwowa: 44, 63
Wertykalne: 62

. Oznakowanie: 29, 47, 51, 54, 61, 63, 66, 67, 69, 70, 79, 91
«  Park (teren parkowy): 18, 19, 34, 44, 93

*  Parkomat: 90

*  Pas prowadzqgcy: 35, 36, 38



Indeks

Pas ostrzegawczy: 35, 37, 38, 47, 54, 58, 61, 87
Peron przystankowy: 81, 83, 84, 86, 87
Piktogram: 70, 76, 89, 91

Plac zabaw: 18, 19, 78, 93

Plan dotykowy (tyflografika): 92

Pochylnia: 21, 46, 47, 48, 49, 50, 53, 58, 59
Podnosnik: 53

Pole ostrzegawcze (pole uwagi): 35, 37, 38, 47, 55, 58, 61, 87
Porecz: 47, 48, 49, 51, 57, 58

Prace budowlane: 40, 41, 43

Progi zwalniajgce: 61, 64, 80

Projekt architektoniczny: 15, 18, 19, 22, 29, 32, 33, 36, 44, 55, 59,
61, 62, 63, 65, 66, 67,69, 71, 75, 77,91

Projektowanie uniwersalne: 14
Przedept: 18, 19, 35
Przejscie dla pieszych
Bezkolizyjne: 59
Kolor: 66, 67
Proste (zebra): 62, 65, 66
Wyniesione: 61, 64, 66, 76
Z azylem: 61, 63, 64, 65, 67, 68

Przestrzenie wspétdzielone: 77, 78, 79

Przestrzen publiczna: 16, 20, 24, 35, 51, 52, 78, 88, 91
Przeszkoda: 20, 21, 32, 33, 36, 37, 39, 54, 56, 59, 80
Przysiadki: 86, 89

Przystanek komunikacji publicznej: 18, 20, 28, 35, 37, 42, 60, 62,
80, 81, 83, 84, 85, 86, 87, 89

Rampa: 21, 37, 42, 58
Rowerzysta: 20, 29, 49, 78, 87
Schody: 21, 22, 37, 46, 47, 49, 54, 57, 58, 59
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Indeks

*  Separator: 30, 72

. Skrajnia: 21, 22, 23, 33, 41, 44,69, 71, 72, 74

«  Skrzyzowanie: 54, 60, 62, 63, 64, 66, 67, 68, 72, 76, 83, 84, 88
. Skwer: 32, 34, 44,78, 92

. Stup: 22, 30, 39, 62

»  Stupki blokujgce: 30, 54, 72, 74, 75, 78

+  Strefa przyszkolna: 60, 66, 70, 80

+  Strefa tempo 30: 30, 76

+  Strefa uspokojonego ruchu: 54, 61, 66, 76, 77

+  Strefa wytqczenia z ruchu samochodowego: 32, 78
»  Strefa zamieszkania: 31, 77, 78, 79

*  Studnia teletechniczna: 33

*  Sygnalizacja dzwiekowa: 68, 69

*  Sygnalizacja $wietlna: 61, 67, 68, 69, 84, 85

*  Sygnalizacja $wietlna wzbudzana przyciskiem: 68
*  Sygnalizacja wibracyjna: 68, 69

* Toaleta publiczna: 34, 89

* Torowisko: 59, 64, 66, 67, 83

*  Trakt pieszy: 46, 48, 51, 60, 88

* Tunel: 58, 59, 60

+  Tyflografika: 92

*  Wiata przystankowa: 84, 85, 86, 87

*  Widocznos¢é: 60, 61, 63, 66, 69, 74, 80, 84, 87

*  Woonerf: 78, 79

«  Wspdtczynnik oddawalnosci barw (CRI): 44
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Wstep

Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia majgc na wzgledzie poprawe jakosci i komfortu
zycia mieszkancow oraz podniesienie atrakcyjnosci inwestycyjnej miast i gmin podejmuje
szereg dziatan zmierzajgcych do stworzenia mieszkancom i inwestorom sprzyjajgcych
warunkow mieszkania oraz funkcjonowania na obszarze 41 gmin Metropolii. Jednym
z gtbwnych zadan w tym aspekcie jest integracja oraz koordynacja inwestycji zwigzanych
z transportem publicznym. Nierozerwalng czescig komunikacji zbiorowej sg przystanki oraz
dworce, a ich wyglad istotnie moze zachecaC lub zniecheca¢ pasazeréw do korzystania
z transportu zbiorowego. Niniejsze wytyczne majg na celu ujednolicenie zasad projektowania
i planowania infrastruktury, stuzgcej obstudze uzytkownikéw transportu publicznego na terenie
GZM.

Wszystkie przystanki powinny by¢ zaprojektowane i wykonane w taki sposéb, aby
odnalezienie i korzystanie z nich przez wszystkich uzytkownikow nie nastreczato probleméw.
Planujgc lokalizowanie nowego przystanku lub reorganizacje istniejgcego nalezy wzigé pod
uwage czas potrzebny na dotarcie do przystanku komunikacyjnego okreslany jako dostepno$¢
przystanku. W realiach polskich za strefe oddziatywania przystanku komunikacyjnego uznaje
sie obszar o promieniu 500-1000 m, odpowiadajgcy czasowi dojscia w granicach od 6 do
12 minut przy $redniej predkosci przemieszczania sie pieszego wynoszgcej ok. 5 km/h.

Przystanki komunikacyjne petnig nastepujace funkcje:
» umozliwiajg bezpieczne oczekiwanie na srodek transportu zbiorowego;
» chronig oczekujgcych przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi;
> ufatwiajg wejscie lub wyjscie z pojazdu;
> sg zrodtem aktualnej informacji o kursowaniu komunikacji publicznej, taryfie;
» w przypadku przystankéw wyposazonych w biletomat umozliwiajg takze zakup
biletéw.

Zastosowane elementy wyposazenia przystankéw powinny tworzy¢ spéjng kompozycyjnie
i wizualnie catosc¢, a takze powinny charakteryzowac sie funkcjonalnoscia, dostepnoscig dla
wszystkich uzytkownikow, komfortem, bezpieczenstwem, ekonomicznoscig przestrzenng
i estetykg. Ujednolicenie wygladu i parametrow technicznych elementéw wyposazenia
przystankéw, a przede wszystkim wiat powinno nastepowac sukcesywnie przy okazji
prowadzenia prac remontowych i realizacji nowej infrastruktury z zakresu publicznego
transportu zbiorowego.

Standard wyposazenia peronu przystankowego powinien by¢ dostosowany do funkcji
danego przystanku i przede wszystkim do liczby obstugiwanych pasazeréw, a dtugosc¢ peronéw
powinna by¢ dostosowana do typu taboru planowanego do obstugi linii komunikacyjnych oraz
przepustowosci danego przystanku (mozliwos¢é réwnoczesnych odjazdéw kilku linii
komunikacyjnych w tym samym czasie).

Przystepujgc do budowy lub przebudowy przystankéw komunikacji miejskiej nalezy wzig¢
pod uwage wszystkich pasazerow korzystajgcych z komunikacji zbiorowej. Powiekszajgca sie



grupa 0sob o ograniczonej mozliwosci poruszania sie stawia nowe wyzwania dla organizatorow
transportu publicznego.

Do grona pasazerdw o ograniczonej mozliwosci poruszania zaliczajg sie:

» 0soby na wdzkach inwalidzkich;

» 0soby cierpigce na uposledzenie konczyn;

» 0soby majgce trudnosci z chodzeniem;

» 0soby niedowidzgce;

» 0soby niewidzgce;

» 0soby niedostyszgce;

» osoby gtuche;

» osoby z uposledzeniem psychicznym lub intelektualnym;

» osoby z dzie¢mi;

» 0soby starsze;

» kobiety w cigzy;

» 0soby majgce problemy z komunikowaniem sie, w tym takze obcokrajowcy nie znajgcy
miejscowego jezyka.



Przystanki publicznego transportu zbiorowego

Przystanki publicznego transportu zbiorowego sg jednym z elementéw zapewniajgcych
sprawny i efektywny transport. Ich stan rzutuje na postrzeganie atrakcyjnosci tej gatezi
transportu poprzez wptywanie m.in. na takie aspekty jak: komfort, poczucie bezpieczenstwa czy
dostepnos¢, dlatego tez konieczna jest szczegolna troska o jak najlepsze powigzania
przystankow z ciggami pieszymi oraz ich dostosowanie do roznorodnych potrzeb uzytkownikow.

Uwzgledniajgc fakt, ze na terenie Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii od
1 stycznia 2019 r. nowym organizatorem publicznego transportu zbiorowego jest Zarzad
Transportu Metropolitalnego, ktéry przejgt zadania od dotychczasowych trzech organizatoréw
(KZK GOP, MZKP Tarnowskie Gory i MZK Tychy) wskazanym jest, aby przystanki
komunikacyjne w poszczegolnych gminach GZM oferowaty pasazerom poréwnywalny standard
jakosci.

Opisane ponizej rekomendacje dotyczg sytuacji typowych, ostateczna decyzja

powinna byé dostosowana do miejscowych uwarunkowan.

Rodzaje przystankéw

Wspotczesnie wyrdznia sie nastepujgce rodzaje przystankow:

» przystanek z zatoka — umozliwiajg sprawny i bezpieczny zjazd autobusu z pasa
ruchu, zatrzymanie sie przy krawedzi peronu oraz sprawny wyjazd na pas ruchu
przylegajgcy do zatoki;

» przystanek z otwartg zatokg — fgczgce cechy przystanku z zatokg i bez zatoki,
stosowane najczesciej na wlocie skrzyzowania lub zakonczeniu pasa dla autobusow,
tudziez pasa wtgczajgcego;

» przystanek bez zatoki — stosowanie na ulicach z wagskimi jezdniami po 1 pasie ruchu
w kazdym kierunku, szczegolnie w miejscach, gdzie nie ma wystarczajgcego zapasu
terenu na zatoke przystankowg lub na drogach o niewielkim natezeniu ruchu, a takze
w celu uspokojenia ruchu i nadania priorytetu dla transportu zbiorowego;

> przystanek z przyladkiem (antyzatoka) — odmiana przystanku bez zatoki,
stosowana w miejscu zwezenia jezdni i poszerzenia chodnika. Przystanek tworzy sie
poprzez wysuniecie w kierunku osi jezdni platformy przystankowej, zwykle
W cieniu pasa do parkowania, pasa do skretu w prawo lub powierzchni wytgczone;j
Z ruchu;

> przystanek wyspowy — platforma przystankowa jest wydzielona z przestrzeni ulicy,
a dostep do przystanku z chodnika jest zapewniony przez obecnos¢ przejscia dla
pieszych, tunelu lub ktadki;



» przystanek wiedenski — charakteryzujg sie wyniesieniem jezdni na catej dtugosci
przystanku do poziomu chodnika, natomiast dostep do przystanku odbywa sie z jezdni
samochodowe;.

Podejmujgc decyzje dotyczgcg rodzaju przystanku powinno sie uwzgledni¢ kwestie
zwigzane z otoczeniem przystanku, natezeniem ruchu i funkcjg jakg petni dana ulica.

Istotne do przeanalizowania bedg nastepujgce aspekty:
» potozenie przystanku (strefa Scisle miejska/osiedle mieszkaniowe, rejon
skrzyzowania/prosty odcinek drogi);
» znaczenie ulicy dla ruchu samochodowego i znaczenie linii komunikacyjnych
obstugujgcych przystanek;
» aktualne i przewidywane natezenie ruchu samochodowego, pieszego, ruchu
autobusow;
» sgsiedztwo celdéw podrézy: srednie i duze zaktady pracy, urzedy i instytucje publiczne,
placowki oswiatowe i naukowe, placéwki stuzby zdrowia, obiekty handlowe, obiekty
sportowo-rekreacyjne i kulturalne itp.

Przedstawione w opracowaniu rysunki schematyczne poszczegolnych rodzajow
przystankdw sg rysunkami poglagdowymi. Nalezy pamietaé, ze szczegdty dotyczace
oznakowania pasow ruchu wymagajg konsultacji z zarzgdcg drogi.

Rozporzgdzenie w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac¢ drogi
publiczne i ich usytuowanie! nakazuje stosowanie przystankéw z zatokami. Mozliwe sg
odstepstwa wtedy, gdy natezenia ruchu nie przekraczajg 400 pojazdéw/godzine i/lub
w przypadku przebudowy lub remontu ulicy.

Z uwagi na powyzsze Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia rekomenduje w miejscach,
gdzie nie jest to wymagane przepisami, nie stosowanie zatok przystankowych. Rozwigzanie
takie nie tylko obnizy koszty powstania nowego przystanku komunikacyjnego, ale takze wptynie
na uspokojenie ruchu, nada priorytet dla transportu zbiorowego oraz skréci czas przejazdu
poprzez eliminacje operacji wjezdzania i wyjezdzania autobusu do/z zatoki. Ponadto brak zatoki
uniemozliwi blokowanie autobusom dostepu do przystanku (czeste zatrzymanie w zatoce
innych uzytkownikéw) oraz nie zawezi chodnikéw (zatoka autobusowa zajmuje miejsce, ha ogot
odebrane pieszym, kosztem chodnika i powierzchni na oczekiwanie), pozwoli to zatem na
zastosowanie infrastruktury przystankowej.

! Rozporzadzenie z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkdw technicznych jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. 1999 nr 43 poz. 430).
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Przystanek z zatoka

Zgodnie z Rozporzgdzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich
usytuowanie! minimalne parametry zatoki autobusowej sg nastepujace (Rysunek 1):

» dtugos¢ krawedzi zatrzymywania — 20 m;

» szerokosc zatoki przy jezdni — 3 m;

» szerokosc¢ zatoki — 3,5 m, jezeli jest ona oddzielona od jezdni bocznym pasem
dzielgcym;

» wyokraglenie zalomow krawedzi jezdni ftukami o promieniu — 30 m;

» pochylenie poprzeczne jezdni w zatoce 2% w kierunku krawedzi jezdni drogi lub
zgodnie z jej pochyleniem, w zaleznosci od warunkéw odwodnienia;

» szerokosc peronu przystankowego — 1,5 m;

» skos wyjazdowy z drogi nie powinien by¢ wiekszy niz 1:8, a skos wjazdowy na droge
nie wiekszy niz 1:4.

Przepisy okreslajg takze miejsca lokalizacji zatok autobusowych*:
» na prostym odcinku drogi;
» za skrzyzowaniem;
» na drodze jednojezdniowej z przesunieciem w kierunku ruchu wzgledem zatoki dla
kierunku przeciwnego;
» na odcinku drogi o pochyleniu podtuznym nie wiekszym niz 2,5% (dla klasy
drogi S i GP) i 4% (dla klasy drogi G i nizszych).

Dopuszczalne jest wykonanie zatoki autobusowej po wewnetrznej stronie tuku jezeli:
» naterenie zabudowy — jest zapewniona odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie;
» poza terenem zabudowy — predkos¢ miarodajna nie jest wieksza niz 70 km/h,
a widocznos$c¢ przed i za zatokg jest zapewniona na odlegtos¢ co najmniej 1,5 razy
wiekszg niz wymagana odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie.

Zatoke autobusowg mozna takze wykonacC po zewnetrznej stronie tuku w planie lub za
wierzchotkiem wypuktego tuku w przekroju podtuznym, jezeli widocznos¢ przed zatokg jest
zapewniona na odlegto$¢ co najmniej réwng wymaganej odlegto$ci widocznosci na
zatrzymanie. Zatoka autobusowa na tuku w planie powinna by¢ oddzielona od jezdni bocznym
pasem dzielgcym. Jednak ze wzgledéw praktycznych lokalizujgc przystanek, kierowcy
autobusu nalezy zapewni¢ dobrg widocznos$é, aby mogt dostrzec ludzi zblizajgcych sie do
przystanku z kazdej strony, tak wiec zaleca sie unikanie wytyczania przystankoéw na tukach.



min. 1,5 m

wiata

20m

Rysunek 1 Przystanek z zatokg
Zrodto: opracowanie wtasne

Szczegolnym aspektem, ktérego nie nalezy pomija¢ podczas planowania budowy lub
przebudowy zatoki przystankowej jest kwestia wyboru nawierzchni. W ostatnich latach
powszechnie stosowang praktykg w tym zakresie byto tworzenie zatok o nawierzchni z kostki
brukowej lub kostki granitowej. Zaréwno pierwsze jak i drugie rozwigzanie posiada istotne
wady. Nawierzchnia z kostki brukowej podlega szybkiej deformacji, czesto takze tworzg sie
gtebokie koleiny, w ktorych zbiera sie woda co ma niekorzystny wptyw na skutecznos¢
hamowania oraz powoduje ryzyko ochlapania oczekujgcych na peronie pasazerow. Z kolei
nawierzchnie wykonane z kostki granitowej, pomimo ze wyglgdajg tadnie, cechujg sie
negatywnym wptywem na zuzycie opon pojazdéw komunikacji, powodujg nieprzyjemne dla
pasazerow oraz kierujgcego drgania, ktére takze majg wptyw na elementy konstrukcyjne
i wyposazenia pojazdu. Dodatkowo podczas opaddéw deszczu lub $niegu przyczyniajg sie do

utraty przyczepnosci, co w konsekwenciji przektada sie na trudnosci podczas hamowania oraz
ruszania z przystanku.

Rysunek 2 Zatoka autobusowa z kostki granitowej na przystanku Tychy Tecza
Zrddto: opracowanie wiasne
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W zwigzku z tym w nowych lokalizacjach oraz podczas remontu rekomenduje sie
rezygnacje ze stosowania nawierzchni z przytoczonych wczesniej materiatow i zastgpienie ich
bardziej wytrzymatym betonem. Podczas projektowania zatoki o nawierzchni betonowej nalezy
uwzgledni¢ warstwe podbudowy zasadniczej, przektadke technologiczng z folii oraz warstwe
Scieralng. Szczegdlnie polecana jest technologia betonu szczotkowanego, ktora dodatkowo
posiada wiasciwosci antyposlizgowe.

Opisane wytyczne w zakresie nawierzchni przystankéw z zatokg powinno sie takze
stosowac dla przystankow z otwartg zatoka.

Rysunek 3 Zatoka autobusowa o nawierzchni betonowej na przystanku Tychy Urbanowice
Zrédto: opracowanie wiasne

Przystanek z otwarta zatoka

Przystanki z otwartg zatokg sg stosowane najczescie;j:
» na wlotach i wylotach skrzyzowan;
» na pasach wigczen;
» na zakonczeniach paséw autobusowych.

Wyré6zni€¢ mozna dwa rodzaje otwartych zatok:
» z otwartym wjazdem — wjazd bez skosu wyjazdowego i wyjazd z zastosowaniem skosu
wjazdowego na droge (Rysunek 4);
» z otwartym wyjazdem — wjazd z zastosowaniem skosu wyjazdowego z drogi
i otwartym wyjazdem, np. na wlocie skrzyzowania, z zastosowaniem $luzy
autobusowej przed linig zatrzymania (Rysunek 5).
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Zaréwno parametry skosu wyjazdowego i wjazdowego oraz krawedzi zatrzymania
powinny odpowiada¢ parametrom stosowanym na przystankach z zatoka.

Rysunek 4 Przystanek z otwartg zatokg - otwartym wjazdem na wylocie skrzyzowania
Zrodto: opracowanie wiasne

1.8
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Rysunek 5 Przystanek z otwartg zatokg - otwartym wyjazdem na wlocie skrzyzowania
Zrédto: opracowanie wtasne

Decyzja o zastosowaniu przystanku z otwartg zatokg powinna wynika¢ z uwarunkowan
uktadu drogowego, umozliwiajgcych wykorzystanie dodatkowego pasa ruchu oraz zapewniaé
dodatkowe funkcjonalnosci tego typu rozwigzania poprzez:

» usprawnienie ruchu pojazdéw transportu zbiorowego;

» wygode uzytkowania przez pasazeréw w wyniku m.in. przysuniecia przystanku
w strone skrzyzowania;

» minimalizacje konfliktow i zakidcen w rejonie skrzyzowania.
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Przystanki z otwartg zatokg w poréwnaniu do przystankéw z petng zatokg zapewniajg
lepsze warunki do maksymalnie bliskiego podjazdu autobusu do krawedzi peronu. Z drugiej
strony jednak wydtuzajg przejScie przez jezdnie dla pieszego, co powoduje koniecznosc
zastosowania dodatkowych $rodkow bezpieczenstwa poprzez sygnalizacje Swietlng, za
pomoca wyspy rozdzielajgcej pasy na jezdni (azylu dla pieszych).

Przystanek bez zatoki

Ustawa dopuszcza odstepstwo od wykonania zatoki autobusowej przy przebudowie albo
remoncie drogi, jezeli jest zapewniona wymagana odlegtos¢ widocznosci na zatrzymanie.

Przystanki bez zatoki mogg by¢ stosowane:
» na ulicach nizszych klas (Z i nizszych);
» na przystankach o matym natezeniu ruchu pasazeréw;
» jako rozwigzanie w strefach z ograniczeniami ruchu samochodowego.

L 2B | N

Rysunek 6 Przystanek bez zatoki z 20 m krawedzig zatrzymania
Zrodto: opracowanie wiasne

Decyzja o rezygnacji z zatoki powinna byC poprzedzona analizg bezpieczenstwa
i funkcjonalnosci rozwigzania z uwzglednieniem:
» wymagan zwigzanych z obstugg ruchu samochodowego;
» wymagan zwigzanych z organizacjg ruchu pieszego i rowerowego;
» zapewnienia dostepnosci do przystanku przez rozne grupy osob, w tym o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie;
» zapewnienia sprawnej obstugi przystanku przez pojazdy transportu zbiorowego;
» czasu obstugi przystanku.

W miejscach szczegdlnie niebezpiecznych dla pasazerow, gdzie z uwagi na
ograniczonos¢ terenu nie ma mozliwosci wytyczenia zatoki przystankowej, a jednoczesnie
potozonych w poblizu istotnych generatoréw ruchu, czesto zlokalizowanych przy przej$ciach
dla pieszych, nalezy rozwazy¢ zainstalowanie separatorow ruchu oddzielajgcych pasy
w przeciwnych kierunkach ruchu na wysokosci przystanku autobusowego, tak aby
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zminimalizowa¢ ryzyko wyprzedzania autobuséw podczas postoju przez pozostatych
uczestnikdw ruchu. W praktyce zalecane jest wykorzystanie tego rozwigzania w poblizu
przedszkoli, szkot, przychodni zdrowia oraz szpitali.

S e =
Flia 2iChinatd

Rysunek 7 Zastosowane separatory na przystanku przy ul. Wiodarzewskiej w Warszawie
Zrédio: https://www.transport-publiczny.pl/mobile/warszawa-autobusu-nie-wyprzedzisz-kolejne-przystanki-z-separatorami-
65991.html

Przystanek przyladkowy

Przystanki przylgdkowe (z tzw. antyzatokg) tworzy sie poprzez zwezenie jezdni
i poszerzenie chodnika. Zastosowanie przylgdka stuzy poszerzeniu przestrzeni
wykorzystywanej przez pieszych, w szczegolnosci platformy przystankowej. Zwykle
rozwigzanie to jest stosowane w ramach przebudowy przystanku, gdy zatoka przystankowa
zastepowana jest przyladkiem, a w sgsiedztwie przystanku wyznaczane sg pasy do
parkowania, powierzchnie wytgczone z ruchu lub pas do skretu w prawo.

Ten rodzaj przystankdw nie jest popularny w Polsce. Brakuje fachowej terminologii oraz
przepisow prawnych w zakresie stosowania tego typu rozwigzan. W zwigzku z powyzszym przy
projektowaniu przystankéw przylgdkowych nalezy mie¢ na uwadze wymagania dotyczgce
pozostatych elementéw, tj. np. linii przystankowej P-17 lub w przypadku wyznaczenia
w sgsiedztwie miejsca do parkowania czy pasa do skretu w prawo — wymaganej szerokosci
poszczegolnych pasow.
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Szerokos¢ pasa przeksztatconego na przyladek zalezna bedzie od szerokosci jezdni
i szerokosci przeksztatcanej zatoki. Minimalna gtebokos$¢ przyladka powinna by¢ dostosowana
do szerokosci przylegajgcego pasa w nastepujgcy sposob:
» w przypadku pasa do parkowania dla samochodow osobowych zgodnie
z Rozporzadzeniem?! nie mniej niz 2,5 m (Rysunek 8);
» w przypadku pasa do skretu w prawo zwykle 3,0-3,5 m;
» w przypadku przylgdka wyznaczanego w otoczeniu powierzchni wytgczonych z ruchu,
ograniczenie gtebokosci przylgdka wynika z szerokosci odzyskanej powierzchni jezdni
i zatoki.

' wiata

w Gz ‘ulw

Rysunek 8 Przystanek z petnym przyladkiem w sgsiedztwie pasa do parkowania
Zrddto: opracowanie wtasne

Odmiang tego rodzaju przystankdéw sg przystanki przylagdkowe niepetne (Rysunek 9),
0 szerokosci mniejszej niz 2,0 m, ktore takze stuzg poszerzeniu przestrzeni wykorzystywanej
przez pasazerow i mogg by¢ stosowane jako element uspokojenia ruchu. Rozwigzanie takie
wymaga zastosowania linii naprowadzajgcej w rejonie zawezanego przekroju lub
odpowiedniego profilowania kraweznika (Rysunek 9).

3
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=
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3

Rysunek 9 Przystanek z niepetnym przyladkiem
Zrédto: opracowanie wiasne

Natomiast dlugos¢ przyladka powinna by¢ dostosowana do rodzajow srodkow transportu
zbiorowego obstugujgcego dany przystanek. W przypadku stosowania linii przystankowej
,P-17" minimalna dtugo$¢ przylgdka i niepetnego przyladka powinna wynosi¢ 30 m (dtugos$c¢ ta
wynika z minimalnej dlugosc linii przystankowej okreslonej w Zatgczniku nr 2 do rozporzgdzenia
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Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkow technicznych
dla znakow i sygnatdw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow
ich umieszczania na drogach?). Jezeli natomiast ze wzgledu na ograniczong dostepno$c
miejsca, dtugos¢ przyladka zostanie dostosowana do minimalnej dtugosci krawedzi
zatrzymania, wynikajgcej z dtugosci srodkow transportu, ktére bedg obstugiwaty dany
przystanek (10-20 m) konieczna jest rezygnacja ze stosowania linii P-17.

Aby nie doprowadza¢ do sytuacji, w ktorej samochody wyprzedzatyby stojgcy na
przystanku srodek publicznego transportu zbiorowego, stosuje sie separatory pomiedzy
przeciwnymi pasami ruchu.

Takie rozwigzanie poza pozytywnymi aspektami zwigzanymi z ruchem drogowym
(tj. uspokojenie ruch w obrebie przystanku oraz eliminacjg konieczno$¢ wykonywania
manewru skrecania podczas wjezdzania i wyjezdzania z zatoki i tym samym koniecznosci
oczekiwania na mozliwos¢ witgczenia sie do ruchu) pozwala na wykorzystanie dodatkowe]
przestrzeni na matg architekture lub stacje roweréw miejskich.

Przystanek wyspowy

Najpowszechniej stosowanym typem przystanku tramwajowego jest peron pomiedzy
torowiskiem tramwajowym a jezdnig samochodowg w formie wyspy. W przystanku wyspowym
peron przystankowy jest wyniesiony w stosunku do jezdni. Tego typu przystanki stosowane sg
gtéwnie na ulicach, na ktorych torowisko prowadzone jest pomiedzy jezdniami.

Istotng role w tym uktadzie odgrywa szerokos¢ przystanku. Nalezy takze zwroci¢ uwage
na zmniejszenie roéznicy wysokosci pomiedzy nawierzchnig, z ktérej wsiada pasazer
a pierwszym stopniem pojazdu. Ma to wptyw na skrécenie czasu procesu wymiany pasazerow,
gdyz odbywa sie on sprawniej, szybciej, a takze wygodniej i co najwazniejsze bezpieczniej niz
chociazby przy wsiadaniu z poziomu ulicy.> Wysoko$¢ ta powinna by¢é dostosowana do
pojazdow obstugujgcych dany przystanek, w sposob zapewniajgcy wygodne wsiadanie
i wysiadanie pasazerow. Zalecana dtugos¢ peronu przystankowego, ktory winien byé
zlokalizowany na prostym odcinku torowiska, z uwagi na dlugosc¢ eksploatowanych tramwajéw,
wynosi minimum 34 m. b. badz jej wielokrotnos$¢, wysokos¢ 250 mm od poziomu gtéwki szyny,
przy zachowaniu 1250 mm odlegtosci jego krawedzi od osi toru. Wejscie na platforme powinna
utatwia¢ rampa najazdowa, przy czym ze wzgledu na bezpieczenstwo pasazeréw dostep do
niej z obu jej stron powinien kazdorazowo indywidualnie przeanalizowac¢ projektant, jezeli taczy
sie to z dwukrotnym przekroczeniem torowiska.

2 Zatgcznik 2 do rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkdw
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

3 Bujak N., Grulkowski S., Zariczny J.: Aspekty bezpieczenstwa w projektowaniu i budowie infrastruktury
tramwajowej. Politechnika Gdanska, Wydziat Inzynierii Ladowej i Srodowiska. Archiwum Instytutu Inzynierii
Ladowej 2017 nr 25.
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W zaleznosci od sposobu prowadzenia torowiska przystanek wyspowy moze by¢
jednokrawedziowy lub dwukrawedziowy.

Przystanki jednokrawedziowe (Rysunek 10) obstugujg ruch pojazdow tylko w jednym
kierunku rozdzielajgc potoki podréznych. Perony przystankowe zlokalizowane sg po
zewnetrznych stronach torowiska. Tego typu rozwigzanie wymaga dostepnosci wiekszej
przestrzeni na wybudowanie dwéch oddzielnych perondw.

W przypadku przystankow dwukrawedziowych peron zlokalizowany jest w miedzytorzu,
zapewniajgc obstuge obu kierunkow z jednego peronu. Podstawowg zaletg takiego
rozwigzania jest oszczednos¢ miejsca.

Dobér uktadu peronowego powinien wynika¢ z uwarunkowan lokalnych oraz dostepnosci
terenu.

wiata

wiata

Rysunek 10 Przystanek wyspowy
Zrédto: opracowanie wiasne

Na bezpieczenstwo na wyspie przystankowej wptywa takze odseparowanie uzytkownikow
transportu zbiorowego od ruchu samochodowego przy pomocy barier, stupkéw oddzielajgcych.
Rozwigzanie takie powoduje, ze pasazerowie majg wydzielong strefe poruszania sie, co
wptywa na ich poczucie komfortu oraz podswiadomie podnosi poziom ostroznosci. Stanowi
takze utrudnienie w przechodzeniu przez jezdnie lub dobieganiu do przystanku w miejscu do
tego niedozwolonym.*

Projekty infrastrukturalne stuzace pasazerom korzystajgcym z komunikacji
tramwajowej powinny zosta¢ skonsultowane i zaopiniowane przez Spoétke Tramwaje
Slaskie S. A.

4 Dzwigon W., Franek t., Zbiorowy transport publiczny w zintegrowanym systemie brd, Miedzynarodowe
Seminarium GAMBIT 2010, Gdansk, 2010.
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Przystanek wiedenski

W przypadku przystankow wiedenskich jezdnia drogowa na dtugosci przystanku jest
wyniesiona na wysoko$¢ krawedzi peronu. Gdy pojazd zatrzymuje sie, jezdnia stanowi dojscie
do tramwaju. Dzieki temu pasazer zyskuje mozliwo$¢ znacznie tatwiejszego wejscia lub wyjscia
z pojazdu. Ma to znaczenie przede wszystkim dla osob starszych, z niepetnosprawnosciami,
ale rowniez rodzicow z dzie¢mi w wozkach. Wazny jest tez aspekt bezpieczenstwa, poniewaz
kierowcy samochoddw zmuszeni sg zwolni¢ przed przystankiem z uwagi na wjazd na
wyniesiong jezdnie. Samochod moze jecha¢ prawym pasem w momencie, w ktdorym nie ma
tramwaju na przystanku. Podczas, gdy tramwaj zatrzymuje sie na przystanku, uzytkownikéw
transportu indywidualnego obowigzuje zatrzymanie sie i przepuszczenie podroznych.

Ten typ przystanku jest czesto stosowany, gdy brak jest miejsca w przestrzeni miejskiej
na lokalizacje peronu wyspowego. Dzieki zastosowanemu podwyzszeniu, zmniejszona jest
réznica wysokosci, jakg trzeba pokonacC wsiadajgc bgdz wysiadajgc. Ponadto, istotne jest
dodatkowe oznakowanie tego rodzaju przystanku. Skrajne czesci jezdni powinny zostac
oznaczone innym, kontrastowym kolorem, nawierzchnia podwyzszonej czesci jezdni powinna
by¢ wykonana z innego materiatu niz sgsiadujgcy z nig chodnik. Przystanek winny ochraniac
znaki pionowe — znak progu zwalniajgcego, przystanku tramwajowego czy tez ostrzegawczy
przed pieszymi. Gdy przystanek z podniesiong jezdnig dopiero zaczyna funkcjonowaé
w przestrzeni miejskiej, nalezy zadba¢ o skuteczng informacje pasazeréow o prawidtowym
korzystaniu i odmiennych zasadach panujgcych w nowej przestrzeni.3

Wadg tego rodzaju rozwigzania jest zréwnanie powierzchni jezdni i chodnika. Tworzy to
niewyrazny podziat przestrzeni i moze byc¢ ktopotliwe dla oséb starszych, bgadz niewidomych.
Czestym problemem jest wchodzenie oczekujgcych na wyniesiony fragment jezdni, kiedy na
przystanku nie ma tramwaju lub wchodzenie na jezdnie gdy tramwaj dopiero wjezdza na
wytyczone miejsce zatrzymania. Pasazerowie zaczynajg wchodzi¢ na jezdnie, gdy na
przystanek wjedzie 70% dtugosci tramwaju. ®

min. 2,5 m

20m

Rysunek 11 Przystanek wiedenski
Zrédto: opracowanie wiasne
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Rysunek 12 Przystanek wiedenski w Poznaniuu
Zrodto: http://naszglospoznanski.pl/bedzie-kolejny-przystanek-wiedenski-na-gornej-wildzie/

Podobne rozwigzanie mozna zastosowac¢ takze tam gdzie nie przebiega torowisko
tramwajowe. Z catg pewnoscig uzyskany zostanie zaktadany efekt w postaci uspokojenia ruchu
pojazdéw w poblizu przystanku.

5 Dzwigon W., Warunki wymiany pasazerow na przystankach tramwajowych, Przeglad Komunikacyjny, nr 1, 2012.
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Rysunek 13 Przyktadowy przystanek na wzor przystanku wiedenskiego (Jaworzno Podwale)
Zrodto: opracowanie wtasne

Przystanek autobusowo-tramwajowy

Warta rozwazenia, szczegolnie w centrach miast, jest integracja przystankow we wspolne
przystanki autobusowo-tramwajowe. Jednym z gtéwnych powoddw, dla ktérych mieszkancy
nie sg sktonni zrezygnowa¢ z samochoddéw na rzecz transportu publicznego jest duza
niedogodnos$¢ podczas przesiadek. Na ulicach, ktérymi poruszajg sie zarowno autobusy jak
i tramwaje, nieposiadajgce wspolnego przystanku, pasazer chcgcy podréozowaé w danym
kierunku zmuszony jest do sprawdzenia rozktadow jazdy w dwéch miejscach. Oznacza to
konieczno$¢ przemieszczania sie pomiedzy oddalonymi od siebie przystankami autobusowymi
i tramwajowym oraz wigze sie z utratg czasu i pokonaniem pewnej odlegtosci. Te negatywne
efekty uboczne obstugi danej ulicy przez system autobusowy i tramwajowy mozna
wyeliminowa¢ poprzez potgczenie przystankéw autobusowego i tramwajowego w jeden
wspolny. Zyskuje sie dzieki temu: wzrost bezpieczenstwa osob przesiadajgcych sie, ktére nie
muszg przemieszczac sie pomiedzy przystankami, czesto robigc to w pospiechu dodatkowo
ryzykujgc przechodzeniem na ,czerwonym swietle”, poprawe komfortu, oszczednos¢ czasu
oraz lepszg organizacje przystanku, poniewaz wszystkie linie jadgce we wspdlnym kierunku
odjezdzajg z jednego przystanku. W tym celu nalezy przystosowaé¢ fragment torowiska
tramwajowego, tak aby mozliwe byto poruszanie sie po nim autobusoéw.

Przystepujgc do organizacji przystanku autobusowo-tramwajowego nalezy pamietaé
réwniez o koniecznosci zaprojektowania odpowiednio dtugiego pasa wtgczenia dla autobusow
przy wyjezdzie z przystanku, co wigze sie rowniez z przygotowaniem niezbednej rezerwy
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terenu. Nawierzchnia jezdni w miejscach wigczenia oraz wylgczenia autobuséw moze byc
wykonana w odmiennym kolorze. Zalecana szerokos¢ pasa autobusowo-tramwajowego to
minimum 3 metry.

Opisywane rozwigzanie z uwagi na stosowanie priorytetow dla tramwajow na niektorych
skrzyzowaniach poprawia punktualnosc linii autobusowych. Nie wystepuje takze potrzeba
wydzielania dodatkowych zatok przystankowych oraz zajmowania terenu przez przystanek
autobusowy. Dodatkowa zaleta stosowania wspodinych przystankéw autobusowo-
tramwajowych uwydatnia sie podczas organizacji autobusowej komunikacji zastepczej za
tramwaj zaréwno w czasie chwilowych zaktécen w ruchu jak i w trakcie dtugotrwatych remontéw
torowisk. Nie bez znaczenia sg réwniez korzysci wynikajgce z ograniczenia kosztéw
wyposazenia przystankow komunikacyjnych w wiaty przystankowe, biletomaty, tablice DIP,
oznakowania itp. poprzez zastosowanie jednego wspolnego przystanku zamiast dwdch
oddzielnych: autobusowego i tramwajowego.
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©Agencja Gazeta :
Rysunek 14 Przyktad Wspolnego przystanku autobusowo- tramwajowego ze Szczecina

Zrédto:https://sosnowiec.wyborcza.pl/sosnowiec/1,93867,19328660,zintegrowane-przystanki-i-buspasy-powinny-byc-
impulsem-do.html
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Usytuowanie przystanku

Chodniki dla pieszych oraz drogi dla roweréw w rejonie przystankow autobusowych nalezy
prowadzi¢ w taki sposob, aby minimalizowac konflikty pomiedzy pasazerami, pieszymi oraz
rowerzystami. W zaleznosci od dostepnej przestrzeni, uksztaltowania terenu oraz
wystepujgcych na danym odcinku korelacji z innymi uczestnikami ruchu zaleca sie stosowanie
nastepujgcych rozwigzan usytuowania platform przystankowych:

» platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i/lub drogi rowerowej (chodnik/
droga rowerowa z tytlu obszaru oczekiwania, peronu za wiatg przystankowg) —
Rysunek 15;

» platforma przystankowa potgczona z chodnikiem i/lub drogg rowerowg (chodnik/droga
rowerowa pomiedzy obszarem wsiadania/wysiadania a miejscem oczekiwania
pasazerow) — Rysunek 16.

Platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i/lub drogi rowerowej

Na tego typu przystankach piesi i/lub rowerzysci sg odseparowani od pasazerow
komunikacji zbiorowej. Jest to najkorzystniejsze rozwigzanie pod wzgledem bezpieczenstwa.

W przypadku prowadzenia drogi dla rowerow za wiatg przystankowg nalezy pamietac
o tym, ze ©:

» chodnik, dla relacji tranzytowej, powinien zosta¢ wyznaczony za drogg dla roweréw,
tak aby piesi niekorzystajgcy z komunikaciji zbiorowej nie musieli przekraczac¢ drogi dla
rowerow,;

» chodnik ten nalezy potgczy¢ z obszarem przystanku przy pomocy przejs¢ dla
pieszych;

» zalecana odlegtosc¢ drogi dla rowerow od wiaty to 0,5 m (minimum 0,2 m);

» nalezy zainstalowa¢ barierki lub inne elementy infrastruktury towarzyszacej, np.
opieracze uniemozliwiajgce wtargniecie pieszych na droge dla rowerow. Powyzsze
elementy nalezy ustawi¢ na odcinku co najmniej 2 m w kazdg strone wiaty, rownolegle
do krawedzi drogi dla rowerow;

» zastosowaniu przezroczystych scian w wiacie w celu poprawy widocznosci.

6 Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej. Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia 12/2018.
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jezdnia

Rysunek 15 Platforma przystankowa oddzielona jest od chodnika i drogi rowerowej
Zrédto: Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej. Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia 12/2018

Platforma przystankowa potaczona z chodnikiem i/lub drogg rowerowa
Pasazerowie autobusow i piesi/rowerzysci korzystajg ze wspolnej przestrzeni.

Rozwigzanie to dopuszczalne jest w przypadku:
» ograniczen terenowych;
» niewielkich natezen pieszych i pasazeréw autobusow, nie powodujgcych konfliktow
miedzy nimi;
» za wiatg przystankowg (miejscem oczekiwania pasazeréw) istniejg cele podrézy dla
pieszych i nie ma miejsca na wyznaczenie chodnika obok drogi dla rowerow.

Nalezy wowczas odsung¢ droge dla rowerow o 2 m (min. 1 m) od jezdni/zatoki, a na
powierzchni drogi dla roweréw wyznaczy¢ warunkowe linie zatrzymania i przejscia dla pieszych
lub znak P-17-r w obrebie przystanku.®

Droge dla rowerow (DDR) przy przystankach autobusowych nalezy stosowaé zgodnie
z wytycznymi GZM zamieszczonymi w dokumencie ,Standardy i wytyczne ksztattowania
infrastruktury rowerowej. Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia 12/2018” w rozdziale ,3.1.10.
POZOSTALE WYMAGANIA DROG DLA ROWEROW - Przystanki autobusowe” oraz
z punktem ,3.1.9. KONSTRUKCJA DROG DLA ROWEROW — Warstwa $cieralna’.

Nawierzchnie drogi dla roweréw nalezy wykonywac z mieszanek mineralno-asfaltowych
grubosci co najmniej 4 cm w kolorze naturalnego asfaltu. Inny kolor nawierzchni $cieralnej
(np. czerwony/bordowy) jest zalecany dla miejsc o podwyzszonym ryzyku zdarzen jak
np. przy weztach przesiadkowych, w rejonie_ mocno obcigzonych przejsé pieszych.
Sugerujemy przyjgé rozwigzania zgodnie z powyzszym stosujgc nawierzchnie w kolorze
ostrzegawczym np. czerwonym/bordowym jako dodatkowe oznakowanie nawierzchni DDR
w rejonie wiaty przystankowej.
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Rysunek 16 Platforma przystankowa potgczona z chodnikiem i drogg rowerowg
Zrédto: Standardy i wytyczne ksztattowania infrastruktury rowerowej. Gérnoslasko-Zagtebiowska Metropolia 12/2018

Dojscia do przystankow

Wybor lokalizacji przystankow komunikacyjnych powinien by¢ dokonywany w oparciu
0 wystepujace generatory ruchu, bezpieczenstwo i wygode pasazerdw.

Dojscia piesze sg waznym i niezbednym elementem kazdej podrézy dokonywanej
komunikacjg publiczng. Srodowisko miejskie przyjazne pieszym utatwia podjecie czesto trudnej
decyzji o ograniczeniu korzystania z samochodu w podrézach wewnagtrzmiejskich. Gtéwnym
czynnikiem branym pod uwage przy zmianie zachowan komunikacyjnych jest tatwa piesza
dostepnos¢ atrakcyjnych przystankow srodkéw transportu zbiorowego. Gestos¢ tras
komunikacji publicznej powinna umozliwia¢ akceptowalng dostepnos¢ przystankéw wszystkim
mieszkancom i zatrudnionym na terenach zurbanizowanych. Najwyzsze standardy obstugi
Srodkami transportu zbiorowego nalezy zapewni¢ na terenach o najwyzszej intensywnosci
zabudowy. Odlegtosci dojscia do najbardziej atrakcyjnych przystankéw (metra, tramwaju
i skupiajgcych wiele linii autobusowych) powinny by¢ tu najkrotsze. Podczas podrézy
obligatoryjnych i realizowanych w konkretnym celu, przemieszczenia piesze powinny by¢ jak
najkrotsze i wygodne, przy jednoczesnym zapewnieniu wysokiego poziomu bezpieczenstwa.
Ciggi piesze prowadzgce do przystankéw powinny by¢ mozliwie prostolinijne’. W celu
zapewnienia obstugi transportowej jak najwiekszej liczbie mieszkancow, dojscia do
przystankéw komunikacyjnych nalezy projektowac¢ z uwzglednieniem potrzeb réznych grup
spotecznych: zaréwno o0s6b z ograniczong mobilnoscig, osdb z uposledzeniami wzroku,
stuchu itd., a takze z uwzglednieniem potrzeb osob starszych i rodzin z dzieémi.

Optymalnym i zalecanym rozwigzaniem, niewymagajgcym pokonywania znacznych réznic
wysokosci, jest wyznaczanie peronu przystanku w poziomie terenu, dostepnego bezposrednio
z publicznych ciggow komunikacyjnych lub za pomocg przejsc dla pieszych. Jezeli nie ma takiej

7 Malasek J.: Metoda oceny dostepnosci i atrakcyjnosci przystankéow miejskiego transportu zbiorowego. Transport
Miejski i Regionalny, 2017.
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mozliwosci i konieczne jest zastosowanie przejs¢ podziemnych lub nadziemnych, powinny by¢
wyposazone w schody i pochylnie lub dzwig osobowy (winde).

Zgodnie z Rozporzgdzeniem w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie?:

§ 120 ust. 4 Rampa tgczgca peron z przejsciem dla pieszych w poziomie jezdni powinna
mieC SzerokoS¢ rowng peronowi i pochylenie nie wieksze niz 8%, dla
umozliwienia korzystania z peronu przez osoby niepetnosprawne.

Na ciggach pieszych prowadzgcych bezposrednio do przystankéw publicznego transportu
zbiorowego powinno stosowac sie ryflowane powierzchnie prowadzace (o fakturze kierunkowej)
oraz ostrzegawcze (powierzchnie wypukte), ktére dzieki czytelnemu wyznaczeniu gtdwnych tras
komunikacyjnych sg bardzo pomocne dla oséb niewidomych i niedowidzgcych w codziennej
komunikacji pieszej.

Pas prowadzgcy powinien przebiega¢ przez catg szerokos¢ chodnika i powinien byé
utozony prostopadle do chodnika od miejsca oczekiwania na przystanku o0sob
Z niepetnosprawnosciami, wyznaczonego na peronie przystanku do nawierzchni pozostatej —
ciggu pieszych, podstrefy przybudynkowej.

W wypadku oddalenia peronu od chodnika i dojscia do peronu tylko rampg (pochylonym
chodnikiem) lub schodami i pochylnig lub schodami i urzgdzeniem dzwigowym, pas prowadzgcy
powinien doprowadzac¢ odpowiednio: tylko do krawedzi pochylonego chodnika (lub jego pasa
ostrzegawczego), tylko do krawedzi pasa ostrzegawczego pochylni lub schodéw lub tylko do
urzgdzenia dzwigowego (pasa ostrzegawczego przed drzwiami dzwigu).

Rysunek 17 System prowadzenia d.o przstanku
Zrédio: https://zdm.waw.pl/aktualnosci/wygodniej-dla-pieszych-i-pasazerow-komunikacji-na-ul-bazylianskiej/
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Zgodnie z Rozporzgdzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie szczegétowych warunkéw
technicznych dla znakdéw i sygnatdow drogowych oraz urzgdzehn bezpieczehnstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach?:

5.2.6.2.h wyznaczajgc przejscia w rejonie przystankow komunikacji zbiorowej nalezy,
jezeli to tylko mozliwe, uwzgledni¢ nastepujgcg jego lokalizacje w stosunku
do znaku oznaczajgcego przystanek:
— przed znakiem D-15 lub D-16,
— za znakiem D-17,

=

Rysunek 18 Wyznaczenie przejs¢ dla pieszych w rejonie przystankéw: a) autobusowych; b) tramwajowych

Zrédto: Zatgczniki 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

8 Zatgcznik 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkdw
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).
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Projektujgc przystanki dla publicznego transportu zbiorowego oraz ich otoczenie nalezy
mie¢ takze na uwadze aspekt bezpieczenstwa spotecznego, ktéry nabiera szczegdlnego
znaczenia w porze nocnej. Brak oswietlenia lub niedostateczne oswietlenie, waskie chodniki
mogg zniechecac do korzystania z przystankow.

Elementem poprawiajgcym dostepnosc¢ przystanku i komfort pasazera jest skrocenie drogi
dojscia do przystanku. Ma to szczegodlnie wazne znaczenie w przypadku przystankow
tramwajowych z peronami wyspowymi, ktére sg diuzsze od przystankéw autobusowych.
Na przystankach tramwajowych znajdujgcych sie naprzeciwko siebie, o dtugosciach peronow
wynoszgcych minimum 50 metréw zaleca sie lokalizowanie przejs¢ dla pieszych na obydwdch
krancach przystanku, co utatwia wymiane pasazeréw — ruch pasazerow odbywa sie bardziej
ptynnie. Podstawowg zaletg jest skrocenie drogi dojscia na przystanek, co jest szczegdlnie
istotne dla oséb starszych lub o ograniczonej mobilnosci. Dodatkowo przy duzym natezeniu
ruchu samochodowego zaleca sie montaz sygnalizacji swietlnej na jednym z przejsc. Korzy$ci
takiego rozwigzania szybko zostang dostrzezone przez pasazerow, a niewatpliwie sg nimi:

» zwiekszenie ptynnosci przemieszczania sie pieszego, w efekcie czego uzyskuje sie
krotszy czas przejscia na drugg stroneg;

» brak koniecznoéci nadkfadania drogi niezaleznie od kierunku, z ktérego pasazer
przybywa lub opuszcza przystanek;

» poprawa warunkow przemieszczania sie pasazerow poprzez przekierowanie czesci
potoku pieszych;

» zwiekszenie bezpieczenstwa dla pieszych poprzez zmniejszenie prawdopodobienstwa
przekraczania jezdni w miejscach niedozwolonych;

» mniejsza akumulacja pieszych oczekujgcych na mozliwos¢ przejsScia umozliwia
swobodne wyminigcie ich innym pieszym zmierzajgcym w przeciwnym kierunku;

» wieksza dostepnos¢ przystanku moze by¢ dodatkowg zachetg do korzystania
z komunikacji miejskie;.

Rysunek 19 Przystanek trarﬁwajowy w Katowicach — Zawodzie Paderewskiego z podwojnym przejsciem dla pieszych.
Zrédto: https:/iwww.google.com/maps/
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Oznakowanie przystanku

Oznakowanie pionowe

Zgodnie z ustawg Prawo o ruchu drogowym przystanek powinien by¢ oznaczony
odpowiednim znakiem drogowym.® W celu oznaczenia przystanku komunikacyjnego,
w zalezno$ci od srodka transportu obstugujgcego dany przystanek stosuje sie nastepujgce
oznaczenia®:

» znak D-15 - ,przystanek autobusowy” dla autobusow komunikacji publiczne;.
Znak ten oznacza ponadto miejsce do zatrzymywania sie innych niz autobus pojazdow
samochodowych wykonujgcych odptatny przewéz os6b na regularnych liniach
i pojazdow przeznaczonych do przewozu dzieci do szkét i przedszkoli;

» znak D-16 — ,przystanek trolejbusowy” dla oznaczenia przystanku dla trolejbuséw;

» znak D-17 — ,przystanek tramwajowy” w celu oznaczenia przystanku dla tramwajow.

a) b) C)

gy

Rysunek 20 Znaki drogowe stuzgce do oznaczenia przystankéw komunikacyjnych: a) D-15; b) D-16; c) D-17

Zrédto: Zatgcznik 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatdw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkoéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Powyzsze znaki powinny mie¢ wymiary takie, jak ustalono dla znakéw sredniej wielkosci,
a wiec o dlugosci podstawy réwnej 600 mm i wysokosci 750 mm. Poza drogami krajowymi
dopuszcza sie stosowanie znakéw o wymiarach jak dla grupy wielko$ci mini: 400 mm — dtugos¢
podstawy i 500 mm wysokos$¢.

9 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz.U.2020.0.110 t.j.).
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Na znakach drogowych oznaczajgcych przystanek komunikacyjny nie dopuszcza sie
stosowania dodatkowych napisow lub symboli.

Informacje wskazujgce:
» nazwe przewoznika, np. MPK, WPK, MZK, PKS, itp. lub jego symbol;
» rodzaj przystanku, np. na zgdanie, techniczny, dla wsiadajgcych, dla wysiadajgcych;
» nazwe przystanku;
» numery lub oznaczenie linii;
» rozkfad jazdy;

mozna umieszczac:
» na niezaleznych konstrukcjach, stupkach, itp.;
» na elementach konstrukcji wiaty przystankowej;
» na konstrukcji wsporczej znaku D-15.

Sposo6b umieszczania znaku:

» Znaki umieszcza sie w odlegtosci od 0,5 do 2,0 m od krawedzi jezdni lub zatoki, po tej
stronie jezdni, po ktorej zatrzymuje sie pojazd.

» Jezeli przystanek jest wyposazony w wyodrebniong z jezdni wysepke dla pasazerow,
to znak D-17 umieszcza sie na tej wysepce, a nie przy krawedzi jezdni.

» W przypadku gdy na przystanku bez zatoki, odcinek jezdni, na ktorym zastosowano
znak poziomy P-17 linia przystankowa” jest dtuzszy niz 30 m, zaleca sie umieszczanie
dwoch znakéw w odlegtosci 15 m od poczatku i konca linii.8

Oznakowanie poziome

Znak P-17 |linia przystankowa” stosuje sie w celu wyznaczenia odcinka jezdni
przeznaczonego na przystanek autobusowy lub trolejbusowy bez zatoki oraz w celu oznaczenia
strefy przystanku tramwajowego bez wysepki dla pasazeréw. Zgodnie z Rozporzgdzeniem
w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz
urzgdzen bezpieczehstwa ruchu drogowego i warunkédw ich umieszczania na drogach
minimalna dtugos¢ linii przystankowej wynosi 30 m. Jezeli czestotliwos¢ podjezdzania
autobusow (trolejbusow) jest tak duza, ze nie mieszczg sie na odcinku 30 m, to dtugosé linii
przedtuza sie o n*5,0 [m], gdzie n = 1, 2, ... 6. Dlugos¢ tg nalezy dostosowaé do czestotliwosci
jednoczesnego zatrzymywania sie na przystanku kilku autobuséw lub trolejbusoéw, nie moze
ona by¢ jednak dtuzsza niz 60 m. Przy przystankach tramwajowych dtugos¢ linii powinna by¢
réwna dtugosci najdtuzszego sktadu tramwajowego. Na poczatku linii przystankowej umieszcza
sie w takich przypadkach znak P-13 — ,linia warunkowego zatrzymania ztozona z trojkatow”.

Znak P-17 umieszcza sie w taki sposob, aby jego koniec znajdowat sie w odlegtosci 15 m
za znakiem pionowym oznaczajgcym przystanek autobusowy, trolejbusowy lub tramwajowy
(odpowiednio znaki D-15, D-16 lub D-17).2
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Rysunek 21 Linia przystankowa
Zrodto: Zatgeznik 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych warunkéw

technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Oznakowanie przystankéw autobusowych bez zatok — zlokalizowanych na jezdni lub na
poboczu za pomocg linii przystankowej pokazano na ponizszym rysunku (w ten sam sposoéb
oznacza sie przystanki trolejbusowe).

a) b)

P-1a (b)

15,0

el

15,0+n5,0

P-17

Rysunek 22 Oznakowanie przystanku autobusowego zlokalizowanego: a) na jezdni; b) na poboczu
Zrédto: Zatgcznik 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegStowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich

umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).
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Z kolei przystanek komunikacyjny zlokalizowany w zatoce oddziela sie od pasa ruchu za
pomoca linii krawedziowej przerywanej — znak P-7a, jak pokazano na rysunku ponizej.

a) b)

P1s

P-lafp)

P

Rysunek 23 Oznakowanie przystanku autobusowego w zatoce: a) bez wysepki rozdzielajgcej; b) z wysepka rozdzielajaca
Zrédto: Zatgcznik 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkéw
technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzgadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich

umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Przystanki autobusowe (trolejbusowe) bez zatok na drogach dwukierunkowych mozna
wyznaczac z odgieciem toréw jazdy, jak pokazano na rysunku ponizej.
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min. 15,0 | 15,0

Rysunek 24 Oznakowanie przystanku autobusowego na jezdni z odgieciem toréw jazdy
Zrédto: Zatgeznik 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdétowych warunkéw

technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczehnstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).
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Przed przystankami tramwajowymi bez wysepek poza wyznaczeniem linii przystankowej
P-17 umieszcza sie ponadto znaki P-14, okreslajgce miejsce zatrzymania pojazdow, oraz znaki
P-6 ostrzegajgce o zblizaniu sie do przystanku. Sposéb oznakowania jezdni w rejonie
przystankow tramwajowych bez wysepek dla pasazeréw pokazano na ponizszym rysunku.

a) b)
P-1a (b) P1a()
P2s P-7b (d) /AN )
o 3
= P17 .
|
P-17 s [ % }
P-2a
= S
g g
2 2
P-14
- . i
P-1a (b) min. 2,0 T
P 3
e - P-14 - £
P8

Rysunek 25 Oznakowanie jezdni w rejonie przystankéw tramwajowych bez wysepek: a) z ruchem pojazdéw po torowisku;

b) z ruchem pojazdow poza torowiskiem
Zrodto: Zatacznik 1 do rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkow

technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Jezeli na przystanku tramwajowym wysepka dla pasazerow ma szerokos$¢ mniejszg niz
3,5 m i nie jest od jezdni odgrodzona barierkami ochronnymi, wéwczas wyznacza sie strefe
bezpieczenstwa, stosujgc linie krawedziowg ciggtg, badz powierzchnie wytgczong z ruchu.
Przyktady oznakowania rejonu wysepek tramwajowych przedstawiajg ponizsze rysunki.
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Rysunek 26 Oznakowanie strefy bezpieczenstwa w rejonach waskich wysepek tramwajowych: a) szerszej niz 0,5 m;

b) rownej 0,5 m
Zrédio: Zatgcznik 1 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegStowych warunkéw

technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181).

Pomimo iz przedstawione powyzej informacje w zakresie oznakowania przystankéw
komunikacyjnych znajdujg sie w catosci w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych
oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkoéw ich umieszczania na drogach
zostaly przedstawione w niniejszym rozdziale w celu zawarcia w jednym dokumencie

kompleksowych informaciji.
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Platforma przystankowa

Obszar przystanku mozna podzieli¢ na 3 strefy, na ktére sktada sie:
» Strefa A — przestrzen wykorzystywana do zatrzymywania sie autobuséw (na pasie
ruchu lub w zatoce);
» Strefa B — strefa wymiany pasazeréw, wolna od elementéw wyposazenia, ktéra moze
by¢ wykorzystywana rowniez przez pasazeréw oczekujgcych na przystanku;
» Strefa C — strefa oczekiwania pasazerow wraz z elementami wyposazenia przystanku
(wiata, biletomat, tawka, kosz na smieci itp.).

Strefa

Platforma Strefa B
praystankowa | strefa C Y [ wata | =~

_______________________________________

Rysunek 27 Strefy przystanku
Zrodto: opracowanie wiasne

Platforma przystankowa obejmuje strefe B i C. Parametry platform przystankowych zostaty
okreslone w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury w sprawie warunkow technicznych, jakim
powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.! Zgodnie z przedmiotowym
Rozporzgdzeniem nalezy stosowac nastepujgce zasady:

§ 119 ust. 10  Urzadzenie dla ochrony pieszych przed warunkami atmosferycznymi (wiata),
powinno byc¢ oddzielne dla kazdego kierunku ruchu i odsunigte od
wewnetrznej krawedzi zatoki co najmniej o 1,50 m, a jezeli zatoka nie jest
wykonywana — nie mniej niz 2,50 m od krawedzi jezdni drogi. Urzgdzenie to
nie moze ograniczac widocznosci na drodze i w obrebie skrzyzowania.

§ 120 ust. 1 Ulica z torowiskiem tramwajowym powinna mieC perony przystankow
tramwajowych. Peron przystanku powinien mie¢ szeroko$¢ dostosowang do
natezenia ruchu pasazerskiego w godzinie szczytowej. Przy przebudowie
albo remoncie ulicy klasy G i ulic nizszych klas dopuszcza sie odstepstwo od
wykonania peronu.
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§ 120 ust. 2 Szerokosc peronu, do ktorego dojScie jest w poziomie jezdni lub przejsciem
nadziemnym (ktadkg), powinna by¢ nie mniejsza niz 3,50 m, a przy dojsciu
do peronu przejsciem podziemnym — nie mniejsza niz 4,50 m.

§ 120 ust. 3 Przy przebudowie albo remoncie ulicy klasy G lub Z peron, do ktérego dojscie
Jjest w poziomie jezdni, moze miec¢ szerokoSc¢ nie mniejszg niz 2,0 m, jezeli
szerokoS¢ ta jest wystarczajgca dla ruchu pasazerskiego w godzinie
szczytowej. Na peronie o szerokosci 2,0 m nie stosuje sie wiaty peronowey.

§ 120 ust. 5 Dtugosc peronu powinna byc¢ nie mniejsza niz 30,0 m. Jezeli natezenie ruchu
pociggow tramwajowych na godzine wynosi wiecej niz 30, dfugosc peronu
powinna by¢ wykonana dla dwoch pociggow.

§ 120 ust. 6 Peron w stosunku do gtowki szyny powinien by¢ wyniesiony nie mniej niz
00,1 m.
§ 120 ust. 8 Na peronie od strony jezdni nalezy przewidzie¢ miejsce na ogrodzenie,

a w wypadku nowych ulic klasy G i ulic wyzszych klas — na bariere. Odlegtos¢
ogrodzenia lub bariery od krawedzi jezdni powinna wynosi¢ nie mniej niz
0,5 m, jezeli peron jest obramowany wystajgcym kraweznikiem.

§ 120 ust. 9 Pochylenie poprzeczne peronu powinno zapewniac sprawne odprowadzenie
wody opadowej.

Szerokos¢ strefy B powinna uwzglednia¢ natezenie ruchu pasazeréw na danym
przystanku. Zaleca sie, aby minimalna szeroko$¢ strefy wymiany pasazeréw (strefa B) wynosita
1,5 m. Powyzsza wielkos¢ wynika z dostosowania skrajni ruchu do osodb na wodzkach
inwalidzkich (1,0 m) i zapasu bezpieczenstwa ze wzgledu na usytuowanie przy krawedzi jezdni
(0,5 m). Zastosowanie szerokos$ci 2 m umozliwi swobodne mijanie sie dwoch wozkow
inwalidzkich. Nalezy roéwniez pozostawi¢ wolng przestrzen manewrowg w bezposrednim
sgsiedztwie strefy wejScia do pojazdow komunikacji miejskiej o minimalnych wymiarach
1,5x1,5m.10

W strefie C elementy wyposazenia przystanku powinny by¢ rozmieszczone w taki sposob,
aby pomiedzy nimi a krawedzig peronu zapewni¢ maksymalng mozliwg przestrzen
komunikacyjng. Wyposazenie przystanku nalezy umiescic¢ jak najdalej od krawedzi w jednej linii.

W przypadku wiaty przystankowej w oparciu o zapisy Rozporzgdzenial mozliwe jest
umieszczenie jej w odlegtosci 1,5 m od wewnetrznej krawedzi zatoki lub 2,5 m od krawedzi
jezdni jezeli zatoka nie jest wykonana. Pod wiatg oprécz fawki powinna znajdowac sie

10 Projektowanie obiektow, pomieszczen oraz przystosowanie stanowisk pracy dla osob niepetnosprawnych
0 specyficznych potrzebach — Ramowe wytyczne: praca zbiorowa. Pod red. nauk. dr. hab. inz. Wiktora M.
Zawieski. Warszawa 2014, s 58-60.
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przestrzen o wymiarach nie mniejszych niz 0,9x1,2 m zapewniajgca bezpieczng przestrzen dla
wozka inwalidzkiego.tt

W procesie dostosowywania infrastruktury komunikacyjnej dla 0soOb
Z niepetnosprawnosciami wazng role odgrywa jej dostepnos¢ dla osoéb niewidomych
i stabowidzgcych. System ostrzegania, prowadzenia i informowania oséb niewidomych za
pomocg elementow dotykowych sktada sie z'2:

» pasow ostrzegawczych, ztozonych z symetrycznie utozonych guzkéw, sygnalizujgcych
zblizanie sie do niebezpiecznego miejsca i ostrzegajgcych przed grozgcym
niebezpieczenstwem,;

» Sciezek dotykowych, stanowigcych cigg elementow z podtuznymi wypuktosciami,
znajdujgcych sie na utwardzonej nawierzchni, ktorych zadaniem jest umozliwienie
osobie niewidomej Iub niedowidzgcej utrzymanie odpowiedniego kierunku
przemieszczania,

» pol uwagi, ktérych zadaniem jest informowanie o krzyzowaniu sie lub rozgatezianiu
pasow prowadzgcych sciezek dotykowych lub zmianie kierunku przemieszczania;
najczesciej sktadajg sie z wypuktych guzkéw o analogicznych wymiarach i ksztatcie do
stosowanych na pasach ostrzegawczych;

» map dotykowych, bedacych schematami sieci komunikacyjnych (potozenie linii
i przystankdw wzgledem siebie) lub infrastruktury dworcow kolejowych, ktére po-
zwalajg na lepsze zorientowanie sie osob niewidomych w potozeniu wielu waznych
elementéw zwigzanych z obstugg pasazerow i oferowanymi ustugami.

W Polsce brakuje ujednoliconych, wspolnych dla wszystkich gatezi transportu przepisow
i standardéw w tym zakresie. Brak spojnosci w sposobie oznakowania moze prowadzi¢ do
dezorientacji przysztych uzytkownikow?3,

Strefa zagrozenia

W celu ostrzezenia os6b niedowidzgcych lub niewidomych o zblizaniu sie do krawedzi
peronu nalezy strefe zagrozenia oznaczy¢ w nastepujgcy sposob:
» pasem o szerokosci 10-15 cm wzdtuz krawedzi peronu, w kolorze wyraznie
kontrastujgcym z kolorem nawierzchni przystanku (wskazany jest kolor zétty);
» dotykowym, antypos$lizgowym pasem ostrzegawczym (pole uwagi) 0 szerokosSci
40-50 cm, umieszczonym w odlegto$ci minimum 50 cm od krawedzi przystanku,

11 Kowalski K. [b.r.] Planowanie dostepnosci — prawo w praktyce.
http://www.niepelnosprawni.pl/files/www.niepelnosprawni.pl/public/biblioteczka/planowanie_dostepnosci.pdf

12 Guzik-Makaruk E.: Mozliwosci wykorzystania i wdrozenia nowoczesnych technologii do budowy narzedzi
wspomagajgcych codzienne funkcjonowanie osdb niewidomych. Krakéw — Biatystok — Poznan, 2012.

13 Polinski J.: Elementy dotykowe na nawierzchniach peronéw — rozwigzania i popetnione biedy. Prace Instytutu
Kolejnictwa — Zeszyt 152 (2016).
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jednak nie dalej niz 70 cm na catej dtugosci przystanku. Aby punkty byty widoczne
i wyczuwalne dla oséb z dysfunkcjg wzroku ich wysokos¢ nie powinna by¢ mniejsza
niz 4,5 mm.11

Rysunek 28 Plytka ostrzegawcza
Zrédio: Majer. S., Sochanowski M.: Przystanki autobusowe bez barier. Biuletyn Komunikacji Miejskiej nr 116.

Poza powyzej wymienionymi elementami Polski Zwigzek Niewidomych rekomenduje, aby
strefe niebezpieczng peronu przystankowego oznaczy¢ dodatkowo w nastepujgcy sposoéb:
» pasem kontrastowym czarnym o szerokosci 10-15 cm usytuowanym za pasem zéttym
oddzielajgcym krawedz peronu;
» powierzchnig szarg antyposlizgowg o szerokosci 30 cm pomiedzy pasem czarnym
a pasem ostrzegawczym (polem uwagi).1*

taczna szeroko$c¢ strefy powinna wynosi¢ 0,90-1,1 m.
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Rysunek 29 Sposob projektowania strefy zagrozenia wzdtuz krawedzi przystanku zgodnie z zaleceniami PZN
Zrédio: opracowanie wiasne

Na przystankach wielostanowiskowych zaleca sie dodatkowo poprowadzenie wzdtuz pasa
ostrzegawczego pasa z faktury kierunkowe;.

1 Projektowanie i adaptacja przestrzeni publicznej do potrzeb oséb niewidomych i stabo widzgcych — zalecenia
i przepisy, Polski Zwigzek Niewidomych, Warszawa 2016
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Sciezki dotykowe

W polskich przepisach prawa pojecie tzw. elementow $ciezki dotykowej wprowadzone
zostato przepisami rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie
warunkow technicznych, jakim powinny odpowiadaC obiekty budowlane metra i ich
usytuowanie. Zgodnie z powyzszymi przepisami przez pojecie sciezki dotykowej rozumie sie
cigg elementéw wypuktych lub wklestych umieszczonych na posadzce, stanowigcy informacije
o przebiegu trasy wolnej od przeszkod.*®

W strefie przystanku Sciezke dotykowg nalezy lokalizowa¢ wewnatrz trasy wolnej od
przeszkéd z zapewnieniem zalecanego przez Polski Zwigzek Niewidomych minimalnego
dystansu réwnego 0,9 m od osi pasa prowadzacego do przeszkody. Sciezka ma na celu
doprowadzenie do konkretnych miejsc na przystanku, tj. miejsca zatrzymywania sie autobusu,
trolejbusu lub tramwaju, automatu biletowego, wiaty przystankowej. Powinna by¢ ona trwata
i kontrastowa w stosunku do nawierzchni i sktadac sie z dwdch elementow:

» pasa prowadzgcego — cigg o szerokosci 30-50 cm, zbudowany z elementow
z podtuznymi wypuktosciami, utozony powyzej lub w poziomie chodnika;

» pol uwagi — kwadratowych pol, bedgcych powierzchnig, na ktorej umieszczono
elementy punktowo wypukte w uktadzie prostym lub skosnym. Pola uwagi powinny by¢
szersze niz pas prowadzacy. Umieszcza sie je na zakretach sciezki, rozgatezieniach
I przed punktami docelowymi, do ktérych doprowadza sciezka dotykowa.

W Polsce obowigzek stosowania tego typu elementéw wymagany jest na stacjach metra.
Nie ma natomiast takiej koniecznosci w przypadku przystankéw komunikacyjnych.
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Rysunek 30 Wzor elementu oraz zakonczenia $ciezki dotykowej
Zrédto: opracowano na podstawie Rozporzgdzenia z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadaé obiekty budowlane metra i ich usytuowanie'®

15 Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 17 czerwca 2011 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac obiekty budowlane metra i ich usytuowanie (Dz.U. 2011 nr 144 poz. 859).
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Na przystankach komunikacyjnych rekomenduje sie wyznaczenie za pomocag $ciezki
dotykowej tzw. pdél oczekiwania, wskazujgcego osobom niewidomym miejsce zatrzymania
pojazdéw komunikacji miejskiej. Miejsce to wyznaczane jest w czesci przystanku, w ktorej po
podjechaniu pojazdu znajdowac sie bedg drzwi dostepne dla wszystkich grup pasazerow: oséb
poruszajgcych sie na wozkach, osob niewidomych lub stabowidzgcych oraz os6b starszych
(miejsca dostepne z poziomu posadzki). Zazwyczaj sg to drugie drzwi autobusu (liczagc od
czofa). Pole oczekiwania nalezy wykonywac z ptyt tego samego rodzaju (pod wzgledem uzytych
materiatéw, faktury, kolorystyki i rozstawu elementéw dotykowych), z ktérych wykonany zostat
pas ostrzegawczy przed krawedzig peronu przystankowego. Potozenie pola oczekiwania na
peronie powinno by¢ mozliwe do odnalezienia dzieki zastosowaniu pasa prowadzgcego z ciggu
pieszego do pola oczekiwania.

Zaleca sie natomiast wykorzystywanie pol oczekiwania na przystankach o matym
natezeniu ruchu pasazerow. Na przystankach o duzym natezeniu ruchu pasazeréw, na ktorych
zatrzymuje sie jednoczesnie kilka pojazdow komunikacji miejskiej o zréznicowanej dtugosci,
trudne bedzie okreslenie miejsca zatrzymania sie kolejnych pojazdow. Natomiast zastosowanie
kilku $ciezek dotykowych na przystanku moze powodowacé dezorientacje oséb niewidomych.1*

Krawezniki peronowe

W celu zapewnienia wszystkim grupom pasazeréw bezpiecznego dostepu do srodkéw
komunikacji publicznej nalezy uwzglednia¢ minimalizowanie réznicy w wysokosci pomiedzy
podtogg autobusow/trolejpbuséw a powierzchnig peronéw. W tym celu zaleca sie stosowanie
specjalnych profilowanych kraweznikéw peronowych. Krawezniki tego typu wykonane sg
z betonu z dodatkami polimeréw lub granitowe. Dzieki specjalnemu uksztattowaniu profilu
bocznego kraweznika mozliwe jest prowadzenie pojazdu w sposéb ptynny oraz optymalny
podjazd autobusu do krawedzi peronu. Po zatrzymaniu sie w zatoce autobus ustawiony jest
réwnolegle do peronu catg swojg dtugoscig. Dzieki takiemu rozwigzaniu wszystkim pasazerom
zdecydowanie tatwiej jest wsig$¢ lub wysig$¢ z niskopodtogowego pojazdu. Sprzyja to takze
zmniejszeniu zuzycia opon.

e 2

Rysunek 31 Profilowane krawezniki peronowe na przystanku
Zrédto: Majer. S., Sochanowski M.: Przystanki autobusowe bez barier. Biuletyn Komunikaciji Miejskiej nr 116.
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Opisywane krawezniki wystepujg w 4 wysokosciach: 16 cm, 18 cm, 21 cm oraz 24 cm.
Praktyka pokazuje, iz uwzgledniajgc funkcje ,przykleku” w autobusach/trolejbusach, ktory
pozwala obnizy¢ poziom podtogi o 7-8 cm najbardziej optymalna wysokosc¢ to 18 cm.

30
2
1.3% —
73
;13 8
L =546 (45%) =
¥ )
=
+18.4 20
v R = 100 +18,4(16.4) v
. 4 7 ©
215"
-
<«
-
-15 L =888 (457)
- v“
)

43.5

+18 (16
AL

+12

+18 (16]
v, v

seue

18 (18]
3 (18}

Rysunek 32 Przyktadowe elementy systemu kraweznikowego
Zroédto: Na podstawie ,Standardy dla przystankéw zbiorowej komunikacji miejskiej w Olsztynie”

Zastosowanie przedstawionych rozwigzan utatwi wsiadanie i wysiadanie pasazerow,
a takze poruszanie sie w obszarze przystanku. Dodatkowe korzysci mozna wskazac takze dla
organizatora/operatora, gdyz zwieksza sie tempo wymiany pasazeréw, co pozwala skrocic¢ czas

podrézy, podnoszac tym samym jakos¢ oferowanej ustugi.

Rysunek 33 Profilowane krawezniki peronowe zastosowane na przystanku autobusowym

Zrédto: opracowanie wiasne
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Elementy wyposazenia przystanku

Wyposazenie przystankow komunikacyjnych winno by¢ uzaleznione od znaczenia
przystanku w systemie komunikacyjnym. Do podstawowych elementéw wyposazenia nalezy
utwardzona nawierzchnia, znak przystankowy i tabliczka z rozktadem jazdy. Wraz ze wzrostem
liczby podroznych korzystajgcych z danego przystanku, powinien on by¢ zaopatrzony
w dodatkowe elementy (wiaty przystankowe, gabloty, tablice dynamicznej informacji
pasazerskiej, infokioski, automaty biletowe).

Wszelkie elementy matej architektury (wiaty, tablice, kosze na Smieci, tawki itp.) nie
powinny mieC ostrych krawedzi oraz wystajgcych elementéw mogacych narazi¢ na uraz
pasazeréw. Powinno sie je rozmieszczaé na peronach tak, aby poruszanie sie po przystankach
byto bezpieczne i komfortowe, przede wszystkim dla oséb z niepetnosprawnosciami.

Wiata przystankowa

Zaleca sie wyposazenie przystankow autobusowych, trolejbusowych i tramwajowych
w wiaty, chronigce przed niekorzystnymi warunkami atmosferycznymi oraz przed nadmiernym
nagrzewaniem przez stonce. Wiata powinna by¢ umieszczona w strefie zabudowy przystanku,
w sposbéb nieograniczajgcy mozliwosci przemieszczania sie wzdtuz krawedzi peronu
i korzystania z przystanku. Zgodnie z Rozporzadzeniem? nalezy stosowaé nastepujgce zasady
umiejscowienia wiat przystankowych:

§ 119 ust. 10  Urzagdzenie dla ochrony pieszych przed warunkami atmosferycznymi (wiata),
powinno byc oddzielne dla kazdego kierunku ruchu i odsuniete od
wewnetrznej krawedzi zatoki co najmniej o 1,50 m, a jezeli zatoka nie jest
wykonywana — nie mniej niz 2,50 m od krawedzi jezdni drogi. Urzgdzenie to
nie moze ograniczac widocznoSci na drodze i w obrebie skrzyzowania.

§ 120 ust. 3 ....Na peronie o szerokosci 2,0 m nie stosuje sie wiaty peronowey.

W wypadku braku mozliwosci zachowania 1,5 m szerokosci uzytkowej peronu, liczgc od
krawedzi przystanku do konstrukcji wiaty, nalezy montowac¢ wiaty z wezszg sciang boczng
w stosunku do zadaszenia (tzw. wiaty z cofnietym stupkiem). Na szczegdlnie waskich peronach
nalezy stosowac wiaty bez Scian bocznych, z samym zadaszeniem (tzw. wiaty wspornikowe).
Dzieki odsunieciu wiaty uzyskuje sie swobodng przestrzen dla wymiany pasazerow i likwiduje
ryzyko uszkodzenia lusterka autobusu znajdujgcego sie na wystajgcym poza obrys wysiegniku.

Zaleca sie, by szklane powierzchnie przystankéw oznaczy¢ dwoma pasami (kazdy
0 szerokosci 6 cm) umieszczonymi na wysokosci ok. 60 cm (dolny pas) oraz ok. 67,5 cm (gorny
pas) od dolnej krawedzi szyby, kontrastujgcymi kolorystycznie z ttem, na ktérych mogg by¢
umieszczone znaki, symbole lub motywy dekoracyjne. Pomiedzy pasami nalezy pozostawi¢
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odstep o szerokosci 1,5 cm. Oznaczenia takie nie sg wymagane wzdtuz przezroczystych
przegrod, jezeli pasazerowie chronieni sg przed kontaktem z nimi za pomocg poreczy lub fawek.
Szklane powierzchnie, szczegdlnie w strefie przypodtogowej, powinny byC nietlukace sie
i trwate. 4

Wewnetrzna wysokos¢ wiaty powinna wynosi¢ nie mniej niz 2,2 m, a optymalnie 2,5 m.
Jezeli wiata ma zabudowane $ciany to przynajmniej od strony nadjezdzajgcych pojazdow
powinna byc¢ przeszklona/przezroczysta.

Na wiacie przystankowej powinny byC¢ zamontowane tablice z nazwg przystanku.
Informacja powinna by¢ widoczna od strony kierunku ruchu pieszych oraz pojazdu komunikaciji
miejskiej. Natomiast na dachu wiaty nalezy umiesci¢ dwustronny znak drogowy D-15, D-16
lub D-17.

Najbardziej powszechne i akceptowalne sg wiaty majgce przynajmniej trzy sciany, dzieki
czemu oczekujgcy sg dobrze chronieni przed negatywnym wptywem czynnikow
atmosferycznych. Nalezy sie jednak liczy¢ z zacinaniem deszczu, ucigzliwosciami zawiei
Snieznej czy spotegowaniem odczucia chtodu ze wzgledu na wiatr. Dostepne na rynku sg wiaty
z czwartg sciankg umiejscowiong od strony krawedzi peronu. Lokalizacja wiaty kategorycznie
nie powinna ogranicza¢ widocznosci nadjezdzajgcych pojazdow — przestrzen reklamowa
powinna by¢ umiejscowiona od strony odjazdu pojazdéw obstugujgcych dany przystanek.

W zaleznosci od umiejscowienia przystanku w obszarach srodmiejskich, strefach
przemystowych, centrach duzych osiedli mieszkaniowych, centrach handlowych nalezy
stosowa¢ wiaty wielomodutowe. W przypadku przystankdbw na obszarach o niskiej
czestotliwosci  kursowania linii  komunikacyjnych, niegenerujgcych duzych potokow
pasazerskich wskazane jest zastosowanie wiat krétszych tj. 2- modutowych.

W celu zwiekszenia komfortu korzystania z przystanku i podniesienia poziomu
bezpieczenstwa pasazerow nalezy projektowa¢ odpowiednig kanalizacje kablowg dla
podtgczenia energii elektrycznej do oswietlenia przystankdéw i gablot z rozktadami jazdy,
zabezpieczajgc jednoczesnie mozliwos¢ poditgczania dodatkowych urzgdzeh w przysziosci
(np. biletomatdéw, tzw. infokioskow czy innych elementéw informacyjnych).

Tablica z rozktadami jazdy

W kazdej wiacie nalezy przewidzie¢ gablote informacyjng na rozktady jazdy i informacje
pasazerskg (np. cennik optat za przejazd i komunikaty), ktéra winna by¢é mocowana do ramy
wiaty na wysokosci dostepnej zarowno dla 0sob stojgcych, jak i dla uzytkownikéw wozkdw, oséb
niskiego wzrostu i dzieci. Wszyscy uzytkownicy przystanku powinni mie¢ zapewniony swobodny
dostep do tablicy informacyjnej. Zaleca sie bezposrednio pod nig nie montowac¢ Zzadnych
elementéw matej architektury i infrastruktury przystankowe;j.

Zgodnie z wytycznymi Polskiego Zwigzku Niewidomych tablice informacyjne (np. rozktady
jazdy) powinny by¢ wykonane z trwatych materiatbw o matowym wykonczeniu (niedajgcym
odblaskéw), aby informacje na nich zawarte byly widoczne pod réznym katem. Oswietlenie
tablic informacyjnych i napiséw nie moze powodowac efektu ol$nienia u uzytkownikow.'4
W lokalizacjach, w ktorych mozliwe jest doprowadzenie prgdu tablica powinna by¢ podswietlona
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Swiattem typu LED z instalacjg elektryczng o obnizonym napieciu, umozliwiajgcym swobodne
odczytanie zamieszczonych informaciji.

Tablica powinna umozliwia¢ umieszczenie rozktadow jazdy wszystkich linii, mapki sieci jak
rowniez informacji dla pasazerow np. cennikdw, komunikatow. W przypadku duzej liczby linii
obstugujgcych dany przystanek wiate przystankowg nalezy wyposazy¢é w dwie gabloty
informacyjne. Wowczas dopuszcza sie instalacje tawki bezposrednio pod dodatkowg gablota.
Ponadto wewnatrz tablicy nalezy uwzgledni¢ rezerwe miejsca na tymczasowe rozktady jazdy
wynikajgce z doraznych zmian w organizaciji ruchu.

Siedzisko

Nieodtgcznym elementem wiaty przystankowej jest siedzisko z oparciem oraz miejsce do
pozostawienia wozka dzieciecego/inwalidzkiego. Szczegdlnie istotne jest, aby siedziska
i oparcia tawek oraz pozostatych miejsc odpoczynku byty wykonane z przyjaznych materiatow,
np. z drewna. Nalezy szczegdlnie unikac¢ siedzisk metalowych lub z innych tworzyw, ktore sg
odebrane jako nieprzyjemne przy niskich lub wysokich temperaturach. tawki powinny mie¢
przynajmniej na koncach dwa podtokietniki, ktére utatwiajg korzystanie z siedziska osobom
starszym i niepetnosprawnym. Ponadto wszystkie czesci tawki powinny by¢ odporne na akty
wandalizmu. Pod wiatg nalezy przewidzie¢ miejsce dla wodzka inwalidzkiego lub oséb
oczekujgcych w pozycji stojgce;.

tawki dla podréznych, bedace elementem matej infrastruktury, moga by¢ obecne réwniez
poza wiatami, dzieki czemu zwieksza sie dostep do miejsc siedzgcych wsrdéd osob
oczekujgcych na przyjazd $rodka transportu. Poza tawkami, rekomendowane jest takze
instalowanie siedzisk/opar¢ do odpoczynku osob stojgcych. Ma to szczegdlne znaczenie
w przypadku przystankoéw, z ktérych korzysta w tym samym czasie duzo pasazerow. tawka
powinna odrozniac sie kolorystycznie od nawierzchni przystanku.

Rysunek 34Lawki na przystanku poza wiatg - zdjecie poglgdowe
Zrédto: https://www.facebook.com/wtp.warszawa/posts/2077882052250969
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Kosz na smieci

W obrebie przystanku nalezy zlokalizowa¢ kosz na odpady zmieszane, ktory bedzie
charakteryzowat sie tatwoscig w opréznianiu przez stuzby odpowiedzialne za utrzymanie
czystosci, sposobem mocowania pojemnika utrudniajgcym odkrecenie go lub zmiane potozenia
przez osoby nieupowaznione. Dodatkowo konstrukcja pojemnikéw ma ogranicza¢ ryzyko
samoistnego wypadania odpadow poza kosz, w tym takze wywiewania ich przez wiatr, powinna
by¢ wykonana z materiatow niepalnych i do minimum ograniczy¢é mozliwos¢ zaprészenia ognia
i zaptonu zawartosci kosza. Kosze na smieci w obrebie przystankéw komunikacyjnych powinny
wystepowac w jednolitej kolorystyce, tozsamej z wiatami przystankowymi (RAL 7021). Pojemnik
nalezy umiejscowi¢ w taki sposéb, aby dostep do niego byt mozliwy z powierzchni ciggow
pieszych i perondw oraz nie wymagat przechodzenia przez trawniki. Nie nalezy montowac go
do konstrukcji wiaty.

Rysunek 35 Kosz na smieci na przystanku poza wiatg - zdjecie poglagdowe
Zrédto: opracowanie wiasne
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Wiaty przystankowe powinny spetnia¢ nastepujace wytyczne:

>

>

nalezy stosowa¢ materiaty bezpieczne i lekkie; konstrukcja powinna by¢ wykonana
z aluminium lub stali o podwyzszonej odpornosci na korozje (stal ocynkowana
ogniowo), o kolorze RAL 7021,

wiaty powinny by¢ odporne na dewastacje i fatwe w utrzymaniu czystosci;

nalezy stosowac konstrukcje modutowe (segmentowe), pozwalajgce na rozbudowe
danego modelu wiaty o kolejne moduty;

ze wzgledow bezpieczenstwa, szyby w poszyciu Scian bocznych powinny byc¢
wykonane ze szklta hartowanego bezpiecznego lub klejonego szkta hartowanego
(z zastosowaniem specjalnej foli, zapobiegajgcej rozsypywaniu sie odtamkéw szkta
w przypadku wybicia szyby) o grubosci min. 8 mm;

na szybach wiat nalezy zastosowac¢ dwa pasy ostrzegawcze w kontrastowym kolorze,
0 szerokosci 6 cm, ktore nalezy umieszcza¢ na wysokosci: ok. 60 cm (dolny pas) oraz
ok. 67,5 cm (gorny pas) od dolnej krawedzi szyby;

tablica z nazwg przystanku powinna by¢ umieszczona od strony frontowej na dachu
wiaty oraz na bocznej Scianie wiaty od strony najazdu autobusu;

> jezeli istnieje mozliwos¢ poditgczenia wiaty do sieci energetycznej, wiaty nalezy

>

>

wyposazy¢ w instalacje oswietleniowg diodowg LED oswietlajgcg co najmniej gablote
reklamowg oraz tablice na rozktady jazdy;

dwustronne znaki drogowe D-15, D-16 lub D-17 nalezy umieszczac na dachu wiaty na
wysiegniku;

w kazdej wiacie nalezy przewidzie¢ gablote informacyjng na rozktady jazdy i informacje
pasazerskg, ktdra winna by¢ mocowana do ramy wiaty na wysokosci okoto 1,10 m od
powierzchni peronu w gornej czesci ostatniego panelu liczgc od strony najazdu
autobusu i powinna mie¢ szerokos¢ dostosowang do szerokosci pojedynczego tylnego
panelu wiaty. W przypadku duzej liczby linii obstugujgcych dany przystanek wiate
przystankowg nalezy wyposazy¢ w dwie gabloty informacyjne. Wewnatrz gabloty
nalezy uwzgledni¢ rezerwe miejsca na tymczasowe rozkfady jazdy wynikajgce
z doraznych zmian w organizacji ruchu. Jezeli istnieje mozliwos¢ podtgczenia wiaty do
sieci energetycznej, gablota powinna by¢ podswietlona Swiattem typu LED
niepowodujgcym zjawiska odbicia i ol$nienia, umozliwiajgcym swobodne odczytanie
zamieszczonych informacji;

wewnatrz wiat nalezy stosowacC tawki o konstrukcji nosnej ze stali ocynkowanej
malowanej proszkowo i siedziskiem wykonanym z listew drewnianych i lakierowanych,
z oparciem oraz podiokietnikami na skrajach fawki. tawki nie powinny byc¢
umieszczane bezposrednio pod gablotg informacyjna;

panele reklamowe nalezy lokalizowa¢é na $cianie bocznej od odjazdu
autobusu/tramwaju lub w przypadku wiat o wiecej niz 3 modutach istnieje rowniez
mozliwos¢ montazu gabloty reklamowej na Scianie tylnej (szyba wiaty od strony
najazdowej powinna by¢ wolna od nosnikéw informacji i reklamy); panele nalezy
wyposazy¢ w oswietlenie LED o obnizonym napieciu, jezeli istnieje mozliwosc
podfgczenia wiaty do sieci energetyczne;j.
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Rekomendowane modele wiat przystankowych

Pokrycie
dachowe:

Sciany:

Siedzisko:

Konstrukcja:

Profile stalowe
0 zamknietych
przekrojach

prostokatnych

Poliweglan lity,
przyciemniony

Szklo hartowane 8 mm

tawka drewniana

Pokrycie
dachowe:

Sciany:

Siedzisko:

Konstrukcja:

Profile stalowe
0 zamknietych
przekrojach

prostokatnych

Szkto bezpieczne lub
poliweglan

Szkto hartowane 8 mm

tawka drewniana

Pokrycie
dachowe:

Sciany:

Siedzisko:

Konstrukcja:

Profile stalowe

z elementami
zdobniczymi,

0 zamknietych
przekrojach okragtych

Szkto bezpieczne lub
poliweglan

Szkto hartowane 8 mm

tawka drewniana
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Konstrukcja: | Profile stalowe

z elementami
zdobniczymi,

0 zamknietych
przekrojach okragtych

Pokrycie Dach tukowaty,

dachowe: pokryty tworzywem
akrylowym, szkiem

Sciany: bezpiecznym lub

poliweglanem
Siedzisko:
Szkio hartowane 8 mm

tawka drewniana

Tablica informacji pasazerskiej

Na przystankach charakteryzujgcych sie wysokg czestotliwoscig odjazdow, na ktorych
wystepuje duza wymiana pasazeréw i odbywajg sie przesiadki, w poblizu pola oczekiwania
zalecane jest zlokalizowanie tablicy systemu dynamicznej informacji pasazerskiej SDIP. Jest to
tablica z elektronicznym rozktadem jazdy, ktora wyswietla numer linii, rzeczywisty czas
przyjazdu pojazdéw komunikacji miejskiej oraz kierunek. Niektore typy tablic umozliwiajg
wyswietlanie rowniez dodatkowych komunikatow dla pasazeréw. Jest to praktyczne
rozwigzanie, ktore pozwala pasazerom poznac¢ doktadny czas przyjazdu ineresujgcego ich
Srodka transportu. Tablica SDIP powinna by¢ umiejscowiona w taki sposob, aby odczyt
wyswietlanych informacji mozliwy byt zaréwno z przestrzeni oczekiwania, jak i z wnetrza wiaty,
a jednoczesnie nie powinna utrudniaC poruszania sie w obszarze przystanku, w tym takze
osobom korzystajgcym z wozkéw inwalidzkich. Mozliwe jest takze zainstalowanie dodatkowych
tablic SDIP instalowanych na konstrukcji wiaty przystankowej. Ponadto tablica SDIP nie
powinna zastania¢ uczestnikom ruchu znakéw D-15, D-16 oraz D-17.

Wyposazenie tablicy elektronicznej w zintegrowang z nig informacjg gtosowg bedzie
dodatkowym utatwieniem dla oséb niewidomych (zapoznanie sie z rozktadem jazdy po
nacisnieciu przycisku). Stupy, na ktérych zamontowana bedzie tablica wraz z informacjg
gtosowg powinny by¢é umieszczane w tatwo dostepnym miejscu. Jezeli istnieje taka mozliwosé,
nalezy zloklalizowac je w podobnym miejscu na wszystkich przystankach, co utatwi osobom
niewidomym poruszanie sie w obrebie przystanku. Przyciski uruchamiajgce informacje gtosowg
powinny znajdowac¢ sie na wysokosci 80-120 cm od chodnika, by¢ tatwe do zlokalizowania
np. poprzez oznaczenie ich kontrastowym kolorem, a ich funkcje powinny by¢ opisane w jezyku
Braille’a.'! Do przycisku nalezy doprowadzi¢ pas prowadzgcy o szerokosci 30-50 cm (Sciezka
dotykowa), prostopadle od pasa ostrzegawczego utozonego wzdtuz peronu i zakonczy¢ polem
uwagi przy przycisku.
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Zgodnie z wytycznymi Polskiego Zwigzku Niewidomych udzwiekowione tablice
przystankowe powinny mie¢ gtosniki zamontowane na wysokosci ucha, tj. 140-170 cm i tak
ustawiong gtosnosc¢ czytanych informacji, aby nie byta ucigzliwa dla otoczenia. Stosunek
sygnatu mowy do tta akustycznego (hatasu ulicznego) powinien wynosi¢ 16 dB.1*

Tablice SDIP powinny byC¢ zintegrowane z systemem eksploatowanym przez Zarzgd
Transportu Metropolitalnego oraz nalezy udostepni¢ otwarte protokoty umozliwiajgce
przytgczenie tablic do systeméw dynamicznej informacji. Szczegotowe informacje w tym
zakresie nalezy bezwzglednie uzgodnic¢ przed ich zakupem z Departamentem Informatyki GZM.

Automaty biletowe

Na przystankach o duzym natezeniu pasazeréw rekomendowany jest montaz automatow
biletowych. Automaty nalezy lokalizowa¢ poza szerokoscig trasy wolnej od przeszkdd — w taki
sposob, by uzytkownicy automatu (kupujgcy bilet, stojgcy w kolejce) znajdowali sie rowniez
poza nig. Miejsce to powinno by¢ dostepne dla wszystkich uzytkownikéw: w dojsciu do nich nie
mogg przeszkadzacC progi, schody, ani inne elementy infrastruktury, powodujgce zmiany
poziomu. Rekomenduje sig, aby lokalizujgc automat wybraé miejsce, w ktérym mozliwe jest
zwrocenie automatu ekranem w kierunku potnocnym lub zachodnim, aby ograniczy¢ wptyw
Swiatta stonecznego na czytelno$¢ ekranu oraz posadowienie automatu pod zadaszeniem,
jezeli takie wystepuije.

Urzgdzenie musi by¢ przystosowane do montazu na zewnagtrz, z mocowaniem do podtoza
W sposob uniemozliwiajgcy jego przesuniecie, przewrocenie czy demontaz przez osoby
niepowotane, przy jednoczesnym zachowaniu tatwosci wymiany automatu przez obstuge
serwisows.

Konstrukcja ekranu ma zapewniac tatwg i pewng obstuge ,gota reka”, jak réwniez obstuge
nawet w rekawiczkach. Ponadto ma by¢ odporny na proby uszkodzenia uderzeniami twardymi
przedmiotami i na zarysowania. W automatach biletowych wyswietlacz powinien prezentowac
informacje dla pasazeréw, m.in. dotyczgce odjazdow srodkéw komunikacji miejskiej z danego
przystanku, w zwigzku z tym umiejscowienie automatu powinno byc¢ réwniez dostosowane dla
odbiorcow tych informacji.

Gornoslgsko-Zagtebiowska Metropolia rekomenduje wspdlne zakupy automatéw
biletowych z ZTM. W przypadku decyzji o samodzielnym zakupie automatéw niezbedne jest
wystgpienie do ZTM o okreslenie wymogdw dla tych urzgdzen, w tym warunkéw technicznych
urzadzen, jak i innych warunkéw umozliwiajgcych ich przytgczenie do eksploatowanych przez
ZTM systemoéw informatycznych, w tym systemu SKUP lub jego nastepcy.
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Wezty przesiadkowe

Ustawa o0 publicznym transporcie zbiorowym?'® definiuje zintegrowany wezet
przesiadkowy jako miejsce umozliwiajgce dogodng zmiane srodka transportu wyposazone
w niezbedng dla obstugi podréznych infrastrukture, w szczegdlnosci: miejsca postojowe,
przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletéw, systemy informacyjne umozliwiajgce
zapoznanie sie zwlaszcza z rozktadem jazdy, linig komunikacyjng lub siecig komunikacyjna.

W praktyce przez wezet przesiadkowy rozumie sie miejsce, w ktorym krzyzujg sie
co najmniej dwie linie komunikacji publicznej, a pasazerowie zmieniajg srodek transportu i/lub
rodzaj transportu. Ponadto moze byC to takze miejsce, w ktorym spotykajg sie rozni
przewoznicy i srodki transportu (transport indywidualny i zbiorowy). Innym okresleniem tak
postrzeganego wezta przesiadkowego jest multimodalny wezet transportowy (komunikacyjny).
Ze zmiang s$rodka transportu zwigzana jest pewna strata czasu, w ramach Kktorej
wyszczegolnié mozna: przejscie na inny przystanek danego wezta przesiadkowego oraz
oczekiwanie na przyjazd srodka transportu. Najistotniejsze z punktu widzenia pasazerow jest
minimalizowanie strat czasu zwigzanych z oczekiwaniem na przyjazd Srodka transportu oraz
ucigzliwosci wigzacych sie z przejsciem pomiedzy przystankami, znajdujgcymi sie takze na
wielu poziomach, w ramach danego wezta przesiadkowego.

B o W

Rysunek 36 Widok wezta przesiadkowego Tychy Dworzec PKP z lotu ptaka
Zrédio: opracowanie wiasne

16 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U.2019.2475 t.j.)
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Lokalizujgc wezty przesiadkowe nalezy pamieta¢ o uwzglednieniu takich czynnikéw jak
dostepnos¢ (tatwos¢ dojscia pieszych i dojazdu srodkéw transportu) oraz uwarunkowania
lokalne (uktad uliczny, zabudowa). Typowymi lokalizacjami weztéw przesiadkowych
sg okolice:

» stacji kolejowych;

» parkingéw ,Parkuj i Jedz” (P&R);

» dworca autobuséw regionalnych;

» przecinania sie gtéwnych linii transportu publicznego.

W ramach wezitéw przesiadkowych mozna przesiadac sie pomiedzy ré6znymi rodzajami
Ssrodkow transportu takimi jak: autobusy komunikacji miejskiej lub aglomeracyjnej, autobusy
komunikacji lokalnej lub dalekobieznej, autobusy komunikacji miedzynarodowej, tramwaje,
trolejbusy, kolej miejska, metro, pociggi aglomeracyjne i lokalne, pociggi dalekobiezne, pociggi
miedzynarodowe, rowery (parkingi B&R), samochody osobowe (parkingi P&R).

<5

o R -
Rysunek 37 Wizualizacja wezta przesiadkowego Katowice Zawodzie
Zrodto: UM Katowice

Sprawny wezet przesiadkowy wplywa na spojnos¢ catego systemu transportowego
miasta. Naczelnym celem przyswiecajgcym projektowaniu weztéw przesiadkowych powinno
by¢ zmniejszenie ucigzliwosci zwigzanych z dtugim czasem oczekiwania oraz pokonywaniem
odlegtosci pomiedzy peronami przystankowymi dlatego nalezy mie¢ na wzgledzie potrzeby
uzytkownikow.
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Planujgc wezet nalezy stosowac sie do nastepujgch zasad:

» inteligentnego kierowania pasazerami (tatwy w dostepie i obstudze systemem
wydawania biletéw i systemem informacji dla pasazerow, czytelnos¢ oznaczen
usprawniajgcych dojscie do przystankow i punktow obstugi pasazeréw);

» projektowanie dla ,korzystajgcych po raz pierwszy" (koniecznie nalezy uwzgledni¢
potrzeby turystéw i oséb korzystajgcych okazjonalnie);

» bezpieczenstwo uzytkownikow (jasne pomieszczenia, bez zakamarkéw, z dobrg
widocznoscig i systemem monitoringu wizyjnego zapewniajgcego bezpieczenstwo
uzytkownikom i zniechecajgce potencjalnych przestepcow);

» przestronne, zadaszone przejscia (chronigce przed storicem, wiatrem i deszczem),

» dostepnos¢ (tatwosc¢ dotarcia i uzytkowania).

Optymalnym rozwigzaniem jest przesiadanie sie w obrebie jednego peronu (z krawedzi
na krawedz). Jednakze osiggniecie tego celu w weztach tgczacych wiele linii jest bardzo
trudne. W kazdym przypadku przesiadanie powinno odbywac sie pod zadaszeniem.

O ostatecznym znaczeniu wezta przesiadkowego decydowac bedzie szereg czynnikow,
ktore poddawane sg analizie, wsrod nich wyrdznia sie:
> liczbe linii komunikacyjnych;
» czestotliwosc¢ kursowania wszystkich linii;
> liczbe mieszkancédw miasta lub aglomeraciji, ktérg obstuguje dany wezet;
» wielkosc¢ srednich dobowych potokéw pasazerskich.

W naszej ocenie gtdbwne kryteria oceny weziéw transportowych to przede wszystkim
zwartosc (fatwosc przemieszczania sie), sprawnosc¢ wezta (szerokosé¢ ciggow, liczba miejsc
na przystankach), komfort, itp. Nalezy pamieta¢ o wszystkich uzytkownikach takich weztéw,
a mianowicie nie tylko o pasazerach przesiadajgcych sie pomiedzy pojazdami komunikaciji
miejskiej na takim wezle, osobach przesiadajgcych sie pomiedzy komunikacjg miejska,
a kolejg, ale rowniez o osobach przyjezdzajgcych samochodem, rowerem, jak réwniez
0 osobach przychodzgcych pieszo.

Elementy sktadowe wezléw przesiadkowych

Do podstawowych elementéw sktadowych weztéw przesiadkowych zalicza sie:
» przystanki autobusowe, trolejpbusowe, tramwajowe i tramwajowo-autobusowe
komunikacji miejskiej wraz z wyposazeniem;
» przystanki i stacje kolejowe wraz z wyposazeniem;
» przystanki autobusow regionalnych i dalekobieznych wraz z wyposazeniem;
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» Ciggi piesze fgczgce przystanki ze sobg oraz z innymi obiektami w otoczeniu
(przebiegajgce w terenie, jako przejscia przez jezdnie i tory, na lub w obiektach
inzynieryjnych, po schodach, pochylniach itp.);

» urzadzenia techniczne bedgce elementami ciggdéw pieszych (np. windy);

» obiekty architektoniczne i budowlane stanowigce elementy weziéw (budynki
dworcowe, poczekalnie, punkty kasowe i obstugi pasazerow itp.);

» infrastruktura rowerowa (drogi dla rowerdw, parkingi, stojaki, stacje roweru
publicznego);

» infrastruktura transportu drogowego (jezdnie droég publicznych i wewnetrznych, petle

autobusowe, place postojowe dla taboru transportu zbiorowego, parkingi dla

samochoddéw osobowych, miejsca postojowe, miejsca postojowe dla pojazddéw
dostawczych i technicznych, postoje takséwek);

infrastruktura transportu tramwajowego (tory szlakowe i postojowe, petle);

infrastruktura transportu trolejbusowego (siec¢ trakcyjna);

infrastruktura kolejowa (w zakresie powigzan funkcjonalnych);

obiekty handlowe i ustugowe na weztach;

informacja pasazerska,;

urzagdzenia stuzgce obstudze transportu i technicznej obstudze wezia;

zielen i zagospodarowanie przestrzeni wezta.

YVVVVVYVYY

3
3

Rysunek 38 Wizualizacja wezta przesiadkbwego Katowice Brynéw
Zrédto: UM Katowice
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Wyposazenie weziow przesiadkowych

Opierajgc sie na wspoétczesnych kierunkach projektowania weztéw przesiadkowych,
wskazaniach ekspertow branzowych, oczekiwaniach dzisiejszych pasazeréw oraz
mozliwosciach technicznych i infrastrukturalnych, okreslono liste funkcji i zadan, ktére powinny
spetnia¢ wezty przesiadkowe!’:

» wyposazenie w wiaty przystankowe z miejscami siedzgcymi;

» tawki na peronie dla oczekujgcych;

» system monitoringu wizyjnego;

» ogrzewana/klimatyzowana poczekalnia w budynku dworca,;

» oswietlenie peronow oraz placu manewrowego;

» zegary przedstawiajgce aktualng date i godzine;

» tablice informacyjne z rozktadem jazdy;

» tablice informacyjne ze schematem sieci transportu publicznego;

» tablice systemu dynamicznej informacji pasazerskiej wyswietlajgce komunikaty
informujgce o kolejnosci i godzinie przyjazdu poszczegdlnych srodkoéw transportu
oraz czasie oczekiwania (tablica zbiorcza w budynku dworcowym oraz tablice na
poszczegolnych stanowiskach);

> elektroniczny panel informacyjny umozliwiajgcy samodzielne sprawdzenie rozktadu
jazdy w formie elektronicznej, wyszukanie potgczenia, zapoznanie sie
z komunikatami o tymczasowych lub statych zmianach tras, sprawdzenie taryfy optat
oraz regulaminu przewozu,

» system zapowiedzi gtosowych;

» punkty zakupu biletéw (kasy biletowe, automaty biletowe). Wskazanym jest, aby byt
on zadaszony, aby zminimalizowa¢ negatywny wptyw warunkéw atmosferycznych
przy obstudze oraz znajdowat sie tam, gdzie przewiduje sie najwieksze potoki
pasazerskie, tak aby tatwy dostep do urzadzenia miata jak najwieksza grupa
pasazerow;

» punkt obstugi pasazera (umozliwiajgcy pozyskanie informacji o komunikaciji);

» toalety dla podréznych;

» przechowalnia bagazu;

» punkty gastronomiczne;

» automaty do sprzedazy artykutow spozywczych;

» punkty handlowe i ustugowe na terenie wezta lub w jego sgsiedztwie;

» pojemniki na odpady, w tym takze do zbiorki selektywnej;

» dostep do bezprzewodowego Internetu;

» urzgdzenia utatwiajgce poruszanie sie w przestrzeni dworca: ruchome schody, windy,
pochylnie i rampy, drzwi automatyczne sterowane czujnikami ruchui;

17 Zespot Blue Ocean Business Consulting ds. transportu publicznego: Koncepcja budowy funkcjonalnych weztéw
przesiadkowych PKM w kierunku zwiekszenia ich dostepnosci oraz oferowania ustug komplementarnych do
komunikacji publicznej. Warszawa, 13.07.2015r.
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» elementy infrastruktury przyjazne osobom z niepetnosprawnosciami: nawierzchnie
zawierajgce punktowe lub liniowe wypuktosci, zmieniong fakture oraz opisy
wykorzystujgce jezyk Braille’a;

» dokfadne i czytelne tablice wskazujgce poszczegolne czesci wezta przesiadkowego;

» bezpieczne i dobrze oznakowane przejscia dla pieszych przez jezdnie wewnatrz oraz
w bezposrednim otoczeniu wezta przesiadkowego;

» wiasciwie oznaczone i tatwo dostepne parkingi P&R, B&R, K&R;

» parkomaty w rejonie parkingu dla komunikacji indywidualnej;

» gabloty reklamowe typu ,citylight”.

Rysunek 39 Wizualizacja wezta przesiadkowego w Kaliszu
Zrédto: UM Kalisz

Na szczegdlng uwage podczas projektowania weztdow przesiadkowych zastuguje
uwzglednienie potrzeb osdb z niepetnosprawnosciami. Opisane wczesniej wymogi dotyczace
pojedynczych przystankéw pozostajg aktualne takze dla weztéw przesiadkowych. Dodatkowo
nalezy rozszerzy¢ wymagania o obiekty i ciggi piesze funkcjonujgce w ramach weztow.

Caly wezet nalezy projektowac zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego — tzn.
w zakresie zapewnienia dostepnosci dla oséb o ograniczonej mobilnosci i percepcji. Nalezy
do minimum ograniczy¢ pokonywanie réznic wysokosci. W maksymalnym stopniu nalezy
stosowac pochylnie zamiast schoddéw — najlepiej w formie chodnikéw o spadku do 5%. Dopiero
w drugiej kolejnosci nalezy decydowac sie na schody i windy. W zadnym wypadku nie nalezy
projektowaé przyschodowych platform, charakteryzujgcych sie zaréwno duzg zajetoscig
miejsca (ograniczeniem przestrzeni dla pieszych), jak i z drugiej strony, duzg awaryjnoscig
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i podatnoscig na dziatania wandali. W przestrzeniach ogélnodostepnych muszg znalez¢ sie
oznakowania dla niewidomych, w tym mapa dotykowa. Nie nalezy stosowac nadmiernej ilosci
przezroczystych przeszklen  pionowych. Kolorystyka poszczegdlnych nawierzchni
i kraweznikow powinna by¢ skontrastowana, by byta widoczna dla oséb niedowidzgcych.8

Wskazanym jest rowniez uwzglednienie zminimalizowania rdéznicy w wysokosci
pomiedzy podtogg pojazdow komunikacji zbiorowej, a peronem przystankowym. Ma to
szczegolne znaczenie dla oséb o ograniczonej mobilnosci (z niepetnosprawnosciami), czy tez
z wozkami dzieciecymi. Istotne jest rowniez — zastosowanie specjalnego kraweznika
peronowego, ktory pozwala na podjazd kierowcy bezposrednio do kraweznika, co przedktada
sie na komfort wejscia/wyjscia z pojazdu.

Problemem mogg by¢ rowniez waskie przejscia oraz sliska nawierzchnia. Szerokie
przejscia w budynkach, umozliwiajgce bezpieczne wzajemne omijanie sie, wyprzedzanie
i wymijanie wozkow inwalidzkich/dzieciecych z pozostatymi podréznymi oraz zastosowanie
materiatdw antyposlizgowych w ramach nawierzchni ciggdw komunikacyjnych i podtdg
w budynkach obstugi pasazeréw w celu zachowania wtasciwej przyczepnosci pomiedzy
kotami wozka inwalidzkiego, a nawierzchnig chodnika, peronu, jak réwniez chronigce przed
utratg rownowagi lub upadkiem powinny stac sie priorytetem. Uwzgledniajgc w projekcie wezta
przesiadkowego budowe toalet nalezy pamieta¢, aby zaprojektowaé poszerzone drzwi
wejsciowe zarowno z korytarza dworcowego do pomieszczenia sanitarnego, jak i do samej
kabiny. Kolejng kwestig pozostaje dostosowanie toalet do potrzeb osoéb
Z niepetnosprawnosciami. Rownie wazne jest utworzenie dedykowanego okienka kasy
biletowej z odpowiednio obnizonym blatem, dzieki ktéremu bezproblemowo bedzie mozna
obstuzy¢ osobe poruszajgcg sie na wozku inwalidzkim.

W zwigzku z rozwojem elektromobilnosci na terenie GZM w kolejnych latach autobusy
spalinowe bedg zastepowane autobusami bezemisyjnymi. W zwigzku z powyzszym istotnym
jest uwzglednienie mozliwosci zainstalowania szybkiej tadowarki do autobusow elektrycznych.
Oprocz tadowarki do autobusow elektrycznych wskazanym jest rowniez uwzglednié
utworzenie miejsc postojowych dla samochodéw elektrycznych. Takie miejsca postojowe
powinny by¢ wyposazone w tadowarki elektryczne wolnego lub szybkiego fadowania
o odpowiedniej mocy na jedno stanowisko. Dziatania polegajgce na zaprojektowaniu
przebiegu linii kablowych potrzebnych do zasilania tadowarek elektrycznych autobusowych
i samochodowych oraz wykonanie przepustow pod utwardzonymi terenami projektowanego
centrum przesiadkowego pozwoli w przysztosci na ograniczenie kosztow budowy
infrastruktury potrzebnej do fadowania pojazdéw elektrycznych.

Réwnie waznym elementem centrum przesiadkowego, szczegdlnie w przypadku
wiekszych gmin Metropolii, jest Punkt Obstugi Pasazera, prowadzony przez ZTM.
Podstawowe wytyczne dla takich punktow to: lokal na parterze o powierzchni ok. 50 m? z petng
dostepnoscig dla oséb o ograniczonej mobilnosci, z dostepem do wezta sanitarnego
i socjalnego, zapewnienie ustugi dostepu do Internetu, stworzenie sieci strukturalnej (gniazdo
ethernetowo-telefoniczne) z centralnym punktem dystrybucyjnym oraz stanowiskami

¥ Wysocki M., Zatuski D.: Ekspertyza w zakresie dostepnosci kolejowych obiektow obstugi podréznych
Z niepetnosprawnosciami oraz ograniczong mozliwoscig poruszania sie. Urzgd Transportu Kolejowego 2016 r.
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komputerowymi, zapewnienie mozliwosci montazu do podtoza sejféw kasowych
(na powierzchni ok. 50 cm x 50 cm). W przypadku planu uwzglednienia takiego punktu
w projektowanym centrum przysiadkowym niezbedny jest kontakt przedstawiciela gminy
z ZTM w celu ustalenia szczegotéw takiego rozwigzania.

Ponadto w przypadku decyzji o uruchomieniu w ramach centrum przesiadkowego
systemu ptatnego parkowania, musi on zostaC zintegrowany z systemem dziatajgcym na
terenie danego miasta oraz z systemem SKUP (tylko w zakresie P&R) lub jego nastepca,
umozliwiajgc tansze lub najlepiej bezptatne parkowanie dla posiadaczy biletéw zapisanych na
karcie/ w systemie SKUP. Tym samym osoba majgca zapisany na karcie/w systemie SKUP
bilet okresowy wjezdzajgc na ten parking bedzie przytyka¢ do czytnika karte SKUP
z zapisanym biletem, a system po sczytaniu karty SKUP i weryfikacji posiadania biletu ZTM
wpusci pasazera na parking bez pobierania optaty (w przypadku bramek, szlabanéw) badz
zastosuje preferencyjng taryfe w urzadzeniu do wnoszenia optat. W przypadku zakupu
parkomatow, niezbedne jest wystgpienie do Departamentu Informatyki GZM o okreslenie
wymogow dla tych urzgdzen, w tym warunkdéw technicznych, jak i innych umozliwiajgcych ich
przytgczenie do ww. systemu oraz ich uwzglednienie w przygotowywanym postepowaniu.
W przypadku, jesli zostaty juz podjete zakupy urzgdzen, ktére nie sg kompatybilne z systemem
SKUP niezbedne jest zwrécenie sie do GZM o okreslenie warunkéw i wymogéw w zakresie
przytaczenia tych urzgdzen do systemu SKUP za pomocs interfejséw przygotowanych przez
Wykonawce. Ponadto Prezydenci miast podjeli decyzje o rozwijaniu wtasnej sieci parkomatow,
dlatego po marcu 2022 r. parkomaty dostarczone wraz z systemem SKUP zostang od niego
odtgczone, pozostanie natomiast funkcjonalnos¢ P&R.

Kolejnym zagadnieniem jest uwzglednienie w ramach centrum przesiadkowego rowerow,
I to zarowno w kontekscie rowerow jako uzytkownikow ruchu, jak i miejsc parkingowych dla
rowerow. Nalezy przy tym przewidzie¢ system wypozyczania roweréw/zadaszenie dla
rowerow elektrycznych, w tym réwniez dla tworzonego przez Gornoslgsko-Zagtebiowskag
Metropolie Roweru Metropolitalnego, majgcego zapewniac przejazdy osob w kontekscie tzw.
pierwszej i ostatniej mili. Stagd tez, wskazanym jest przewidzenie w ramach centrum
przesiadkowego miejsc dla roweréw, w tym oprécz miejsc do pozostawienia roweru
prywatnego, rowniez umozliwiajgcego obstuge rowerdw udostepnianych uzytkownikom
w ramach systemu Roweru Metropolitalnego. Niezbedne elementy centrum w zakresie
rowerdw to przede wszystkim:

» wiata dla rowerdw prywatnych lub bezpieczny zamykany parking rowerowy;
> wiata dla roweréw z wypozyczalni (wraz z zasilaniem);

» punkt naprawy roweréw;

» mapa uwzgledniajgca trasy rowerowe.

Wybor wielkosci i wyposazenia miejsca do obstugi rowerow powinien bazowacC na
przeptywie pasazerow, natomiast iloS¢ miejsc parkingowych dla konkretnych lokalizacji
powinna bazowac na analizie potencjatu danej stacji oraz wynika¢ z obserwacji stanu
obecnego. Warto budowac parkingi z liczbg miejsc parkingowych przewyzszajgcych aktualne
zapotrzebowanie, jednak zbyt duze niewykorzystane parkingi mogg byC¢ spotecznie Zle
odbierane. Parkingi rowerowe powinny uwzglednia¢ mozliwos¢ zwiekszenia ilosci miejsc
parkingowych w przysztosci. W przypadku ograniczonych mozliwosci terenowych zaleca sie
stosowanie parkingéw pietrowych. Szeroko$¢ wiaty powinna wynosi¢ ok. 2 metry, natomiast
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jej dtugosc jest zalezna od planowanego przez Zleceniodawce wdrozenia dla tego obszaru
systemu (np. Rower Metropolitalny, Nextbike) oraz ilosci roweréw. Szczegdty odnosnie
projektowania parkingdw rowerowych (wymiary, rodzaj stojaka, sposob montazu, etc.)
znajdujg sie w dokumencie pn. ,Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury
rowerowej Gornoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii”.¢ Nalezy réwniez uwzgledni¢ integracje
komunikacji zbiorowej z komunikacjg rowerowg. W tym celu nalezy przeanalizowac¢ charakter
wezta przesiadkowego oraz wybrac¢ najbardziej odpowiednie dla niego rozwigzanie, zgodne
z opisem w rozdziale Standardow zatytutowanym ,Wymagania techniczne dla pozostatych
elementow infrastruktury rowerowej”.

Podsumowanie

Wezly przesiadkowe zaplanowane wedtug powyzszych wtycznych bedg stanowic realng
odpowiedZz na potrzeby uzytkownikéw, przyczyniajgc sie do zachecenia do czestszego
korzystania z komunikacji zbiorowe;j.

Z uwagi na rézne charaktery weztéw, rodzaje srodkow transportu oraz liczbe linii
komunikacyjnych obstugujgcych dany wezet i ich znaczenie w systemie komunikacyjnym
danego miasta czy regionu poziom wyposazenia poszczegolnych wezibw moze byc
zréznicowany. ZTM jest w trakcie opracowywania Systemu Informacji Wizualnej infrastruktury
przystankowej i automatéw biletowych. Przeanalizowany zostanie caty obszar dziatania ZTM
m.in. pod katem stosowanych rodzajéw stupkow przystankowych, wiat, automatéw biletowych,
graficznych form prezentacji rozktadéw jazdy oraz elementdéw graficznych umieszczanych na
przystankach. W nastepnej kolejnosci zweryfikowane zostang dostepne na rynku graficzne
I technologiczne rozwigzania w zakresie infrastruktury przystankowe;.

Decyzje o wyborze konkretnych rozwigzan powinny by¢ podjete w oparciu
0 przeprowadzone analizy znaczenia relacji, pomiary i prognozy ruchu oraz skonsultowane
z Goérnoslgsko-Zagtebiowskg Metropolig i Zarzgdem Transportu Metropolitalnego.
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