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Przechodzenie pieszych przez drogg nalezy do najbardziej ryzykownych zachowan
uczestnikow ruchu. Poniewaz miasta charakteryzuja si¢ duzym udziatem ruchu pieszych,
organizacja ich ruchu, obok zapewnienia jak najlepszej przepustowosci, to jedno z naj-
wazniejszych zadan, jakie stoi przed projektantem drdg i ulic oraz zarzadzajacym ru-
chem. Rozwigzaniem gwarantujacym najwigkszy poziom bezpieczenstwa dla pieszych
oraz przepustowos¢ drogi jest kladka lub przejécie podziemne, lecz wiaza si¢ one jedno-
czesnie z najwigkszymi kosztami, zardwno na etapie budowy, jak i utrzymania. Naziem-
na organizacja ruchu wymaga takze znacznych naktadéw finansowych, szczegélnie przy
bardziej rozbudowanych przejsciach przez jezdnig.

W referacie opisano uwarunkowania bezpiecznego ruchu pieszych na przejsciach

jednopoziomowych oraz wielopoziomowych. Dokonano analizy alternatywnych rozwia-
zan przejs¢ dla pieszych na trzech przyktadach zwiazanych z r6znymi aspektami realiza-
cji dwupoziomowych przej$¢ dla pieszych.
Przedstawione w referacie przyktady pokazuja, jak wiele czynnikow wplywa na wybor
miedzy przejsciem naziemnym a kladka lub tunelem dla pieszych. Rozstrzygnigcie
o priorytecie jednego z czynnikéw: wygody pieszych, przystosowania do potrzeb
wszystkich uzytkownikoéw, przepustowosci drogi oraz kosztow nie jest jednoznaczne
i powinno by¢ kazdorazowo poprzedzone wnikliwg analiza, juz na etapie podjecia decy-
zji o budowie przejscia wielopoziomowego.

Stowa kluczowe: przejs$cia podziemne, ktadki dla pieszych, organizacja ruchu.

1. WPROWADZENIE

Przechodzenie pieszych przez droge nalezy do najbardziej ryzykownych za-
chowan uczestnikdbw ruchu. Konieczne jest zatem umozliwienie przejs$cia
w sposob jak najbardziej bezpieczny. Kwestie zwigzane z organizacja przejsé¢
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dla pieszych przez jezdnie lub torowisko reguluja przepisy okreslone w artyku-
tach 13 i 14 ustawy z dnia 20 czerwca 1997r. Prawo o ruchu drogowym [2].

Poniewaz miasta charakteryzujg si¢ duzym udzialem ruchu pieszych, orga-
nizacja ich ruchu, obok zapewnienia jak najlepszej przepustowosci, to jedno
z najwazniejszych zadan, jakie stoi przed projektantem drog i ulic oraz zarza-
dzajacym ruchem. Rozwigzaniem gwarantujacym najwigkszy poziom bezpie-
czenstwa dla pieszych oraz przepustowos¢ drogi jest ktadka lub przejscie pod-
ziemne, lecz wigzg si¢ one jednoczes$nie z najwickszymi kosztami, zarowno na
etapie budowy, jak i utrzymania. Wymagaja one ponadto dostepnosci terenu
oraz zapewnienia niezbednego wyposazenia dla oséb z niepelnosprawnoscia
ruchowa [6,7]. Jest to jednak rozwigzanie najmniej preferowane przez uzyt-
kownikow ze wzgledu na konieczno$¢ pokonania réznicy poziomow. Naziemna
organizacja ruchu wymaga takze znacznych nakladow finansowych, szczegol-
nie przy bardziej rozbudowanych przej$ciach przez jezdnig, jak np. przejicia
z wyspami azylu i sygnalizacja Swietlng [4, 5, 8]. Biorgc pod uwage wymienio-
ne aspekty, odpowiedz na tytulowe pytanie nie jest oczywista.

2. UWARUNKOWANIA BEZPIECZNEGO RUCHU PIESZYCH
NA PRZEJSCIACH PRZEZ JEZDNIE

2.1. Naziemna organizacja ruchu a bezpieczenstwo pieszych

Podstawowym rozwigzaniem stosowanym w celu umozliwienia pieszym
uzytkownikom ruchu przejscia przez jezdnig jest przejscie bez wyspy azylu,
wyznaczone za pomocg oznakowania poziomego i pionowego. Stosuje si¢ je
w miejscach o dobrej widocznosci, przy matym i $rednim nat¢zeniu ruchu pie-
szych 1 umiarkowanym natgzeniu ruchu pojazdéw. Ograniczeniem stosowania
tego rozwigzania jest liczba pasow ruchu — zaleca si¢ jego stosowania przy licz-
bie pasow ruchu nie wigkszej niz trzy. W miejscach, gdzie z przej$cia korzystaja
dzieci, stosuje si¢ czesto niestandardowe oznakowanie, np. znak przejscia dla
pieszych na tle folii fluorescencyjnej koloru zoéttozielonego.

Przy wigkszej liczbie pasow ruchu wprowadzana jest wyspa azylu — miejsce,
gdzie piesi moga oczekiwa¢ na mozliwos¢ przejscia (rys. 2). Przekroczenie
jezdni odbywa si¢ w tym przypadku przez dwa odrgbne przejscia dla pieszych.
Azyl lokalizowany jest na wyspie dzielacej, ktéra moze mie¢ ksztalt regulowany
przepisami. W wielu przypadkach wyspa ta petni rowniez role wyspy spowalnia-
jacej ruch pojazdow na dojezdzie do przejscia. W miejscach szczegolnie niebez-
piecznych stosuje si¢ przesunigcie czes$ci przejs¢ wzgledem siebie. W takim
przypadku pieszy na wyspie azylu musi przemieszczaé si¢ zawsze zwrocony
twarza ku nadjezdzajacym pojazdom. W celu uporzadkowania ruchu pieszych
stosuje sie czesto wygrodzenia uniemozliwiajace wtargnigcie pieszego na jezd-
ni¢ w miejscu niebezpiecznym. Aby poinformowaé kierujacych pojazdami
o przejsciu lub w celu zmuszenia ich do zmniejszenia predkosci, stosuje si¢ do-
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datkowe urzadzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego, takie jak progi listwowe
czy progi plytowe. Elementy te stosuje si¢ w szczegolnosci w strefach ograni-
czonej predkosci. Innym rozwigzaniem stosowanym w miastach, w szczegdlno-
$ci w strefach ograniczonej prgdkosci, sa zawezenia jezdni w miejscu przejs$cia
dla pieszych. Wymuszaja one zmniejszenie pre¢dkosci pojazdow oraz skracajg
dtugos¢ przejscia dla pieszych i tym samym zwiazany z nig czas przejscia.

Bardzo dobrym i bezpiecznym z punktu widzenia pieszego rozwigzaniem
stosowanym w szczegdlnosci na drogach i ulicach, gdzie obowigzuja ogranicze-
nia predkosci oraz w strefach ograniczonej predkosci, sa wyniesione przejscia
dla pieszych. Konieczne jest wowczas zastosowanie dobrego, czytelnego ozna-
kowania poziomego i pionowego.

W miejscach o ograniczonej widocznosci, w celu zwigkszenia bezpieczen-
stwa pieszych, stosuje si¢ dodatkowe oswietlenie przej$cia dla pieszych oraz
wprowadza oznakowanie nad przejSciem ztozone ze znaku D-6 oraz sygnalizato-
ra z zOltym $wiatlem ostrzegawczym. Najlepszym rozwigzaniem jest oswietlenie
w postaci dwoch latarni o wysokosci ok. 6m (bez wysiegnikow) ustawionych od
strony najazdu w odleglosci 0,5 - 1,0m od przejscia.

W Polsce nowym rozwigzaniem sg tzw. aktywne przejscia dla pieszych, kto-
re powoduja zwigkszenie uwagi kierowcow i zmniejszenie predkosci pojazdow.
Sygnalizacja ostrzegawcza lub sygnalizacja ostrzegawcza i o$wietlenie przejscia
wzbudzaja si¢ w momencie, gdy w polu detekcji (dojécie do przejicia) pojawia
si¢ pieszy (rys. 1). Rozwigzanie to niestety nie jest jeszcze w pelni rozpoznawal-
ne przez kierujacych pojazdami.

Sygnalizator ostrzegawczy wzbudzany ruchem pieszych na dojsciu
g ] ] T - T AT A

Rys. 1. Przyktad sygnalizacji ostrzegawczej wzbudzanej
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W celu zwickszenia bezpieczenstwa pieszych na przejsciach wprowadza si¢
sygnalizacje §wietlng. W przypadku, gdy natgzenie ruchu pieszych jest mate lub
umiarkowane stosuje si¢ sygnalizacje wzbudzang — piesi otrzymujg sygnat zie-
lony po nacis$nigciu przycisku (rys. 2).

Przyciski dla pieszych na przejsciu z sygnalizacja
| $wietlng wzbudzang

Rys. 2. Przyktad sygnalizacji §wietlnej wzbudzanej na przejsciu dla pieszych z azylem

Na drogach wielopasowych, gdzie wystepuje duze natgzenie ruchu pieszych
oraz $rednie lub duze natezenie ruchu pojazdow, stosuje si¢ sygnalizacje stato-
czasowa lub akomodowang. Sygnalizacja $wietlna zwigksza bezpieczenstwo
pieszych, powoduje jednak zmniejszenie przepustowosci drogi. Wada sygnaliza-
cji $wietlnej jest to, ze piesi reagujac na zielony sygnal, nie zwracajg uwagi na
rzeczywistg sytuacje drogowa (np. wjazd pojazdu na sygnale czerwonym). Notu-
je si¢ bardzo duza liczbe zdarzen drogowych z pieszymi na skrzyzowaniach
1 przejsciach dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng. Na przejsciach dla pieszych
z sygnalizacjg $wietlng stosuje si¢ dodatkowe urzadzenia — sygnalizatory ostrze-
gawcze z migajaca sylwetka pieszego oraz liczniki czasu. Pierwsze z urzadzen
w sytuacji, gdy pojazdy skrecajace otrzymuja sygnat zielony w tej samej fazie co
piesi, ostrzega kierujacych pojazdami o tym, ze pieszy ma zielone §wiatto i bez-
wzgledne pierwszenstwo. Liczniki czasu eliminujag wickszo$¢ wtargnie¢ na
jezdnie pieszych, dla ktorych minat akceptowalny czas oczekiwania na $wiatto
zielone.

Zwigkszenie bezpieczenstwa pieszych, w sytuacji gdy jest to mozliwe ze
wzgledu na warunki ruchu, realizowane jest ponadto przez zmian¢ geometrii
skrzyzowania. Najlepszym rozwigzaniem jest male rondo. Przej$cia dla pieszych
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maja wowczas niewielka dlugos¢, a geometria skrzyzowania wymusza zmniej-
szenie predkosci pojazdow.

2.2. Kladki i przejscia podziemne a ruch pieszych

W sytuacji, gdy nie ma mozliwosci lokalizacji bezpiecznego przejscia dla
pieszych w jednym poziomie (wielopasowe drogi o dopuszczalnej duzej pred-
kosci 1 duzym natezeniu ruchu pojazdow, ograniczona widoczno$c€), stosuje si¢
ktadki dla pieszych lub przejicia podziemne. W takim przypadku warunkiem
niezbednym dla prawidtowego funkcjonowania zastosowanego rozwigzania jest
fizyczne uniemozliwienie pieszym przej$cia przez ulice z pominieciem ktadki
lub tunelu (wygrodzenia, itp.) oraz dostosowanie przejscia dla potrzeb osob
z niepetlnosprawnos$cig ruchowa.

Podstawowa zaleta tego rozwiazania jest zagwarantowanie najwiekszego
bezpieczenstwa pieszym uzytkownikom ruchu. Ponadto przeniesienie ruchu
pieszych na inny poziom powoduje wyeliminowanie jednego rodzaju ruchu
z poziomu skrzyzowania, ulatwiajgc tym samym organizacj¢ ruchu i zwigksza-
jac przepustowos¢ drogi.

Budowa ktadki Iub przejscia podziemnego wymusza natomiast na pieszych
koniecznos¢ pokonania rdznicy poziomow. Przy braku odpowiednich rozwigzan
wiaze si¢ to z utrudnieniami dla oséb z niepelnosprawnoscia ruchowa, rowerzy-
stow, itp. Budowa tunelu lub ktadki wymaga znacznych naktadéw finansowych,
w tym na utrzymanie. Koszty generuje takze ewentualna przebudowa tzw. koli-
Zji z siecig uzbrojenia terenu. W przypadku obiektow istniejacych nieprzysto-
sowanych do potrzeb 0so6b z niepetnosprawnoscia ruchowa, konieczne sg row-
niez naktady finansowe na ich odpowiednig adaptacje [6].

3. ANALIZA ALTERNATYWNYCH ROZWIAZAN
PRZEJSC DLA PIESZYCH

3.1. Uwagi wstepne

Przejécia podziemne i ktadki sg rozwiazaniem zapewniajacym najwigkszy
poziom bezpieczenstwa dla pieszych podczas przechodzenia przez drogg, jednak
czesto rezygnuje si¢ z ich budowy lub utrzymywania obiektow istniejacych.
Powodem takich decyzji moga by¢ wzgledy finansowe, a w przypadku przejs¢
istniejacych nieprzystosowanych do potrzeb oséb z niepetnosprawnoscig rucho-
wa problemy techniczne z adaptacja, takie jak brak miejsca na waskich peronach
tramwajowych np. na windy czy tzw. kolizje z siecig uzbrojenia terenu. Kolej-
nym czynnikiem majacym wplyw na wybor rodzaju przej$cia (naziemnego lub
dwupoziomowego) jest wygoda uzytkownikow — skrocenie drogi i wyelimino-
wanie konicznos$ci pokonania réznicy poziomdéw w przypadku przejscia jedno-
poziomowego.
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Ponizsze przyktady pokazuja trzy sytuacje zwigzane z roznymi aspektami

realizacji dwupoziomowych przejs¢ dla pieszych:

— adaptacja istniejacego przejécia podziemnego do potrzeb osob z niepetno-
sprawnoscig ruchowa,

— nietrafna lokalizacja ze wzgledu na wygode¢ uzytkownikow,

— nietrafne rozwigzanie przejScia bezkolizyjnego, powiazane z jego ztym sta-
nem technicznym.

3.2. Przejscie podziemne pod rondem Srédka w Poznaniu

Istniejace przejicie podziemne pod rondem Srodka w Poznaniu (rys. 3) nie
jest przystosowane do potrzeb 0s6b z niepelnosprawnos$cia ruchows.

Poniewaz nie ma mozliwos$ci wybudowania pochylni przy zadnym z istnie-
jacych wej$¢ m.in. ze wzgledu na ciasng zabudowa miejska, ktora otacza rondo,
w celu stosownej adaptacji niezbgdne bytoby wybudowanie 7 wind (po jednej
przy kazdej z o$miu klatek schodowych, w tym jednej podwojnej; rys. 4).

F]

= ‘l_-'.'
zarys istniejarego I B it
przejécia Y 2

Rys. 3. Schemat lokalizacji przej$cia podziemnego pod rondem Srodka w Poznaniu

Po analizie mozliwo$ci wykonania stosownej adaptacji (pod uwage brano
koszty, wytyczne Konserwatora Zabytkow z uwagi na lokalizacje przejscia
w zabytkowej czg$ci miasta oraz wzgledy estetyczne) Zarzadca w porozumieniu
z mieszkancami uznal, ze nalezy wykonac jednopoziomowe przejscie dla pie-
szych, pozostawiajgc istniejgcy tunel jedynie jako alternatywe do przejscia na-
ziemnego. Decyzja o przywrdceniu na poziom skrzyzowania (skrzyzowanie
drog dwujezdniowych wielopasowych oraz torowisk tramwajowych) wyelimi-
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nowanego wczesniej ruchu pieszych wydaje si¢ dyskusyjna, szczeg6lnie w kon-
tek$cie bardzo duzego natezenia ruchu samochodowego.
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Rys. 4 Proponowana lokalizacja wind przy wejsciach do przejscia podziemnego

Naziemna organizacja ruchu pieszych bedzie wymagata takze znacznych na-
ktadow finansowych. Niezbedny bedzie montaz sygnalizacji $wietlnej oraz
oznakowania (patrz p. 2.1). Nalezy rowniez wykona¢ dojscia do przej$¢ naziem-
nych. Ponadto zmniejszy si¢ przepustowos¢ ronda i nastapi spowolnienie ruchu.
Przejscie naziemne prowadzace na perony tramwajowe powoduje rowniez ryzy-
ko, ze piesi bedg przekracza¢ jezdni¢ z sposob nieprawidlowy na czerwonym
swietle. W konsekwencji moze si¢ okazaé, ze wykonanie przejs¢ naziemnych
spowoduje pogorszenie bezpieczenstwa ruchu pieszych, pomimo poniesienia
znacznych kosztow na ich wybudowanie. Nalezy rowniez mie¢ na uwadze, ze
zarzadca drogi bedzie nadal ponosit koszty utrzymania przejscia podziemnego.

3.3. PrzejScie podziemne pod ul. Matyi w Poznaniu

W 2013r. pod ul. Matyi przy Dworcu Gléwnym w Poznaniu wybudowane
zostato przej$cie podziemne dla pieszych. Spelnia ono wszystkie wymaganie
odnosnie przystosowania dla os6b z niepetlnosprawno$cig ruchows. Wejscia
sktadajg si¢ ze schodéw i pochylni (przeznaczonych rowniez do ruchu rowero-
wego), a wyjscie prowadzace na perony tramwajowe ze schodow i wind (rys. 5).

Jednak juz pod koniec roku 2015r. na potudniowej jezdni ulicy Matyi w od-
leglosci ok. 50m wybudowano dodatkowo naziemne przejScie dla pieszych
z sygnalizacja $wietlng. Decyzj¢ argumentowano skroceniem drogi miedzy pe-
ronem tramwajowym a dworcem kolejowym. Podobnie jak dla ronda Srodka,
rowniez w tym przypadku decyzja wydaje si¢ dyskusyjna. Przejscie naziemne
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znajduje si¢ na jezdni wielopasowej z wydzielonym torowiskiem tramwajowym,
z duzym nat¢zeniem ruchu samochodowego. W konsekwencji znacznie obnizy
si¢ przepustowosci drogi. Pogorszy si¢ rowniez bezpieczenstwo pieszych, w tym
pojawi si¢ ryzyko nieprawidtowego przechodzenia przez jezdni¢ na perony
tramwajowe na czerwonym $§wietle.

Podany przyktad wskazuje na brak racjonalnego planowania organizacji ru-
chu. Na budowe przejécia podziemnego, spetlniajacego wymagania dla wszyst-
kich uzytkownikéw ruchu, poniesiono znaczne koszty. Skoro wygoda uzytkow-
nikow 1 skrdcenie drogi pieszych staty si¢ argumentem priorytetowym dla Za-
rzadcy, rodzi sie pytanie, dlaczego taka analiza nie zostala przeprowadzona
przed wykonaniem kosztownego tunelu. Powstaje rowniez watpliwosé, czy bio-
rac pod uwage wymienione wczesniej argumenty, priorytet skrocenia drogi dla
pieszych powinien wzia¢ gore nad bezpieczenstwem ruchu, skoro nowo wybu-
dowane przejscie spelnia wszystkie wymagania dotyczace warunkow uzytkowa-
nia, w tym uzytkowania przez osoby z niepetnosprawnos$cia ruchowa.

zarys istniejgcego
przejscia

Rys. 5. Schemat lokalizacji przejscia podziemnego pod ul. Matyi w Poznaniu

3.4 Kladka nad linia kolejowa Kutno — Pila w Aleksandrowie Kujawskim

Istniejaca kladka zlokalizowana nad torami kolejowymi PKP na linii Kutno
— Pita w Aleksandrowie Kujawskim jest w zlym stanie technicznym i wymaga
pilnego remontu. Ktadka umozliwia przekroczenie toréw oraz zapewnia dostep
do peronéw. Wszystkie dojscia mozliwe sa wylacznie schodami (rys. 6). Ko-
nieczno$¢ pokonania znacznej roznicy pozioméw powoduje, ze piesi czgsto
w sposdb nieprawidlowy wchodzili na perony, co zagrazato ich bezpieczenstwu.
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Po analizie wzgledow bezpieczenstwa uzytkownikow, kosztow zwigzanych
z remontem 1 niezbednym przystosowaniem ktadki do potrzeb 0so6b z niepeino-
sprawnoscig ruchowa, zdecydowano o jej rozbidrce. Przejécie przez tory w po-
ziomie jezdni znajduje si¢ jedynie 30m od istniejgcej ktadki, a jego przebudowa
zwigzana z zapewnieniem dostepu do peronoéw jest mozliwa (rys. 7). Rozwiaza-
nie takie uznano w tym przypadku za najlepsze zaréwno ze wzgledow bezpie-
czenstwa, ekonomicznych, jak i wygodg uzytkownikow.

Przyktad ten wskazuje z kolei na racjonalne postgpowanie przy organizacji
ruchu pieszych. Jakkolwiek przej$cie z wykorzystaniem ktadki gwarantuje naj-
wicksze bezpieczenstwo, to wymaga pokonania réznicy poziomédw, a adaptacja
istniejgcej ktadki w omawianym wypadku bytaby bardzo kosztowna, ze wzgledu
na jej zly stan oraz wymagany zakres przystosowania do 0sob z niepetnospraw-
noscig ruchowa. Uktad torowy oraz nicodlegta lokalizacja przejazdu kolejowego
1 przeniesienie ruchu pieszych na istniejacy przejazd nominalnie pogorszy bez-
pieczenstwo ruchu pieszych, ale ze wzgledu na to, ze piesi w celu dojscia na
perony i tak nie korzystali z ktadki, przeniesienie ruchu na przejscie z zaporami
moze bezpieczenstwo faktycznie poprawic.

zarys istniejaceqo
przejScia naziemnego
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Rys. 6 Schemat lokalizacji ktadki dla pieszych i przej$cia przez tory
w Aleksandrowie Kujawskim
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Rys. 7. Widok na przejscie przez tory i ktadke w Aleksandrowie Kujawskim wraz
Z proponowanym nowym rozwigzaniem komunikacyjnym dla pieszych

4. PODSUMOWANIE

Przedstawione przyktady pokazuja, jak wiele czynnikoéw wptywa na wybor
migdzy przejsciem naziemnym a ktadka lub tunelem dla pieszych. Rozstrzy-
gniecie o priorytecie jednego z czynnikow: wygody pieszych, przystosowania do
potrzeb wszystkich uzytkownikow, przepustowosci drogi oraz kosztéw nie jest
jednoznaczne i powinno by¢ kazdorazowo poprzedzone wnikliwg analiza, juz na
etapie podjecia decyzji o budowie przejscia wielopoziomowego. Wskazuja na to
podane przyktady. Decyzja zawsze musi by¢ racjonalna, biorac pod uwage
wszystkie aspekty: bezpieczenstwo ruchu, przepustowos¢ dogi, koszty budowy
czy adaptacji, a takze koszty eksploatacji (utrzymania).

Najwigkszy poziom bezpieczenstwa pieszych gwarantuje zawsze budowa
ktadki lub przejscia podziemnego. Stosunkowo duzy poziom bezpieczenstwa za-
pewniajg takze: sygnalizacja swietlna, prawidlowe o$wietlenie, azyl, a w przypad-
ku przejscia w obrebie skrzyzowania — wprowadzenie matego ronda.

Budowa ktadki lub przej$cia podziemnego wigze si¢ zwykle z najwickszymi
kosztami, lecz biorac pod uwage charakterystyke przejs¢ w jednym poziomie,
nie s3 to roéwniez proste technicznie rozwigzania (patrz p. 2.1). Likwidacja ist-
niejacych przej$¢ wielopoziomowych na rzecz przejscia naziemnego wigze si¢
nie tylko z kosztami samej budowy przejscia, ale rOwniez z przystosowaniem
przyleglego terenu, przy jednoczesnym pogorszeniu bezpieczenstwa pieszych,
ptynnosci ruchu i zmniejszeniu przepustowosci drog i skrzyzowan.

Podsumowujac, zdaniem autorow przej$cia wielopoziomowe powinny by¢
stosowane tylko w przypadkach drog o duzym natezeniu ruchu. Przy matym
1 umiarkowanym nat¢zeniu ruchu pojazdow lepsze rozwigzanie stanowig przej-
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$cia naziemne. W przypadku przejs¢ wielopoziomowych zdecydowanie wiasci-
wy wybor stanowia przej$cia podziemne (w stosunku do nadziemnych). Wynika
to nie tylko z mniejszej rdznicy wysokosci do pokonania przez pieszych, szcze-
golnie w przypadku skrzyzowan z liniami kolejowymi, ale rowniez ze wzgledow
utrzymaniowych.
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GROUND TRAFFIC ORGANIZATION OR FOOTBRIDGES
AND UNDERPASSES FOR PEDESTRIANS IN CITIES?

Summary

Crossing the street is the most risky action for pedestrians. Because of significant
pedestrian traffic in the cities, its organization, besides ensuring the best traffic capacity,
is one of the most important tasks for roads and streets designer and traffic administrator.
A solution that guarantees the highest level of safety and proper road traffic capacity is
a footbridge or an underpass, but they are the most expensive solutions at the same time,
both during the construction stage and in maintenance. Ground traffic organization re-
quires also high financial expenditures, especially in case of larger crossings.

In the paper the authors described conditions for a safe pedestrian traffic on single-
level and two-level pedestrian crossings. An alternative solution analysis is presented on
three examples connected with diffrent aspects of two-level crossing construction.
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The examples show how many factors have to be concidered when choosing be-
tween ground traffic organization or footbridges and underpasses for pedestrians. Decid-
ing on a priority of one of the factors: pedestrians convenience, adaptation for the needs
of all of the users, road traffic capacity and costs is not simple and should be supported
each time with a careful analysis from the very beginning.

Key words: underpasses, footbridges, traffic organization
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