Przejscia dla pieszych przez jezdnig¢ —
problem ze strefg dojScia
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Przejscia dla pieszych przez jezd-
ni¢ czy torowisko tramwajowe, sg
obszarem wspolnego poruszania sie
dwaoch uczestnikow ruchu drogowe-
go: pojazdu i pieszego. Miejscem,
gdzie bezpieczny dotad pieszy sta-
je w obliczu smiertelnego dla niego
niebezpieczenstwa - wkroczenia
na obszar poruszania sie pojazdu
i analogicznie tam, gdzie dotad po-
jazd poruszat sie po przynaleznej
tylko sobie drodze, nagle zaczyna
ja wspoétdzieli¢ z pieszym. W tym
konflikcie pieszy, a zwlaszcza pieszy
niepetnosprawny, jest strong stab-
Szg, jego poruszanie sie zatem musi
by¢ maksymalnie utatwione i zabezpieczone.
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Dojscie do przejscia

Jednym ze sposobow polepszenia wygody poruszania
sie pieszych po chodniku jest porzgdkowanie — segregowa-
nie kierunkow poruszania sie pieszych. To pozwala zminima-
lizowac liczbe wzajemnych potrgcen, wymuszonych poro-
zumiewawczych gestow lub stéw — kto pojdzie pierwszy lub
kto kogo przepuszcza, dokonywanych nie zawsze w przy-
jaznej atmosferze, a nierzadko konczacych sig konfliktami.
Przedtem jednak wskazane jest dokonanie segregaciji ruchu
pieszego i ruchu kotowego (ewentualnie i rowerowego).

Segregacje ruchu pieszego i kolowego przewiduje pra-
wo [3] nakazujac, aby czes¢ pasa drogowego wydzieli¢ na
potrzeby ruchu pieszego w postaci chodnika, a w sprzyja-
jacych okolicznosciach droge dla roweréw — na potrzeby
ruchu rowerowego. Czynnikiem sprzyjajgcym segregaciji jest
wymaog minimalnego oddalenia chodnika od jezdni. To po-
zwala pieszemu czu¢ sie bardziej bezpiecznie i komfortowo
niz wtedy, gdy chodnik jest wykonany bezposrednio przy
jezdni — nie odczuwa¢ bezposredniej bliskosci przejezdza-
jacego pojazdu. Podobnie kierowca. Otrzymuje on wiecej
czasu na reakcje w przypadku jesli pieszy nieoczekiwanie
zaczatby wkraczac na jezdnie.

Jednak odsuniecie chodnika od jezdni powoduje, ze
w przypadku wyznaczenia przejS¢ przez jezdnie pieszy
musi pokonywa¢ dodatkowy fragment chodnika — dojscie do
przejscia. Wydtuza to minimalnie pieszemu droge porusza-
nia sie, za to pozwala posegregowac jego kierunki. Powstaje
podziat chodnika na czesci i funkcje odpowiadajgce poru-
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szaniu sie, czyli: na czes¢ dla osob idgcych ,na wprost” —
strefa tranzytowa i czes$¢ dla osob stojgcych, zamierzajgcych
przekroczy¢ jezdnie — strefa przejscia dla pieszych (strefa
oczekiwania). Dzieki temu osoby idgce oraz stojgce wza-
jemnie sobie nie przeszkadzajg — idgcy nie muszg omijaé
stojacych.

Strefa tranzytowa przy umiarkowanych natezeniach ruchu
pieszego powinna mie¢ szerokos¢ minimum 1,5 m [3], co
zapewnia swobodne miniecie sie dwoch oséb pieszych —
»chodzgcych” (2 x 0,75 m wg [4]). Moze miec tez szerokos¢
wiekszg np. 1,8 m [4], a to z kolei pozwala ming¢ sie dwom
osobom na wozkach inwalidzkich. Szeroko$¢ minimalna po-
winna by¢ rozumiana jako szerokos¢ uzyteczna, w ktérej nie
powinny sie znajdowac elementy powodujace jej rzeczywi-
ste zmniejszenie, takie jak: latarnie, znaki drogowe, drzewa
i krzewy oraz schody lub pochylnie budynkow.

Strefa oczekiwania powinna sie charakteryzowa¢ odpo-
wiednig ,gtebokoscig” tak, aby piesi tam przebywajacy nie
znajdowali sie ani w strefie oddziatywania samochodu — czyli
w skrajni drogi (0,50 m od krawedzi jezdni wg [3]), ani w stre-
fie tranzytowej — czyli pieszych poruszajacych sie ,na wprost”.
Korzystnie jesli ta gtebokos¢ uwzglednia takze ,dtugos¢”
0s6b niepetnosprawnych i to tych ,najdiuzszych”, czyli oséb
poruszajgcych sie na wozkach inwalidzkich z asystentem,
ktora wynosi L~ 1,60 m (dfugos¢ wozka + asystent wg [1]).

W strefie oczekiwania pochylenie poprzeczne chodnika
(w kierunku jezdni) powinno by¢ minimalne p ~ 1%, aby
zminimalizowac¢ samoczynne zjezdzanie wozka na jezdnie.
A styk strefy tranzytowej i strefy oczekiwania nie powinny
wystepowac miejscowe roznice wysokosci w postaci pro-
gow czy schodow. Mogtyby one spowodowac potkniecia
i upadki wprost na jezdnig, a nawet jadgcy pojazd.

Dodatkowo otoczenie strefy oczekiwania powinno zapew-
nia¢ wzajemng dobrg widocznos¢ pieszy-kierowca [2], przy
czym pieszym widocznos¢ jezdni — zwlaszcza pierwszego
przekraczanego kierunku i pasa ruchu, kierowcom widocz-
no$¢ chodnika przed przejsciu i stojgcych tam pieszych.

Jednak w typowym, najczesciej spotykanym w zabudowie
Srodmiejskiej przekroju ulicznym chodnik nie jest odsunie-
ty od jezdni. Funkcje segregowania zastepczo spetnia wiec
zwiekszona szerokos¢ chodnika. Przy takim rozwigzaniu po-
jawia sie pewna ucigzliwosc¢ niewystepujgca przy chodnikach
odsunietych: miejscowe zwigkszenie pochylenia poprzecz-
nego chodnika na dtugosci odpowiadajgcej szerokosci
przejscia dla pieszych. Pochylenie to przeszkadza idgcym
»na wprost”. Powoduje zjawisko ,znoszenia” wdzka inwa-
lidzkiego, a w przypadku os6b chodzgcych, w warunkach
oszronienia, oblodzenia i zasniezenia, niebezpieczenstwo
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poslizgniec¢ i upadkow. Pochylenie to wynika z koniecznosci
dowigzania sie wysokoscig do obnizonej réznicy poziomow
styku chodnika i jezdni na przejsciu (fot. 1). Wysokos¢ ta
wg [3] nie moze wynosi¢ wiecej niz 2 cm, przy czym w wie-
lu miejscach dgzy sie jeszcze do jej zmniejszenia nawet do
1 cm, co ma utatwi¢ osobom na wézkach inwalidzkich prze-
kraczanie jezdni. Natomiast pochylenie poprzeczne chodni-
ka wg [3] nie moze przekraczac 3%, przy czym w niektorych
miastach zaleca sie stosowanie pochylenia do 2% a nawet
rekomenduje sie 1% [4], aby zminimalizowa¢ wspomniane
»Znoszenia”. Powstaje wiec problem zachowania obnizenia
wysokosci chodnika na przejsciu, a jednoczesnie utrzymania
minimalnego pochylenia poprzecznego na chodniku przyle-
gtym. Jak z tym sie upora¢ moze pomaoc obserwacja i analiza
szeregu rozwigzan spotykanych w kraju oraz poza granicami.

Fot. 1. Zwiekszone pochylenie poprzeczne wymuszone obnizeniem na
przejsciu dla pieszych — Wieliczka (fot. K. Kasperczak)

Przyktad pierwszy:

Zabrze

Poziom jezdni w stosunku do poziomu chodnika rozni sie
0 ok. h = 25+30 cm. Chodnik jest jak na starg, Srodmiejskg
zabudowe dosc¢ szeroki (s ~ 3,5 m). Chcac zapewni¢ wy-
magane na przejsciu dla pieszych 2 cm réznicy poziomow
nalezatoby albo nada¢ chodnikowi na catej szeroko$ci niedo-
puszczalne pochylenie poprzeczne p > 3% [3], albo wykonac¢
miejscowe zatamanie podtuzne niwelety, tworzgc miejscowe
zagtebienie catosci chodnika. A wiec osoby poruszajgce sie
~ha wprost” musiatyby pokonywac¢ albo znaczne pochylenie
poprzeczne (ucigzliwe dla oséb na wozkach inwalidzkich,
niebezpieczne dla chodzacych), albo miejscowe zatamanie
niwelety (najpierw obnizenie nastepnie podniesienie) po-
dtuznej chodnika. Mozna bytoby zastosowac trzeci sposob,
czyli: utrzymanie prostoliniowosci niwelety i nieprzekraczanie
maksymalnego pochylenia poprzecznego chodnika, za to
wykonanie na styku jezdni i chodnika rampy kraweznikowej
[4]. Jednak potgczenie stosunkowo duzej (ok. 15+20 cm)
réznicy wysokosci z duzym pochyleniem (dopuszczalne
p = 15% [3]), jakie sg stosowane na tego typu rampach,
bytoby trudne do pokonywania dla wielu oséb na wdzkach
inwalidzkich. Znaleziono wiec jeszcze inne rozwigzanie.
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Wykorzystujgc znaczng szerokosc¢ chodnika, dokonano
podziatu chodnika na dwie strefy: strefe tranzytowg i strefe
przejscia dla pieszych (fot. 2). W strefie tranzytowej chodnik
zachowat rownos¢ poziomu niwelety i otrzymat szerokosé
s ~ 1,50 m, a przed ewentualnym spadnieciem pieszych na
poziom nizszy (strefe przejécia dla pieszych) zastosowano
wygrodzenie. Takie rozwigzanie zapewnia wygodne poru-
szanie sie os6b ,chodzgcych”, idgcych ,na wprost” a nie-
wielka dtugos¢ chodnika nie wymaga stosowania ,mijanek”
— poszerzen chodnika dla wymijania sie oséb na wézkach
inwalidzkich.

Fot. 2. Przykfad podziafu segregacyjnego chodnika zapewniajgcego
fatwy dostep do przejscia osobom na wozkach inwalidzkich — Zabrze
(fot. K. Kasperczak)

Dojscie do strefy przejscia dla pieszych zapewnione jest
z dwoch stron — chodniki majg szerokos¢ po s ~ 1,90 m
i tagodne pochylenia podtuzne, a w obszarze gtebokosci
strefy oczekiwania — poprzeczne (w kierunku jezdni). Ich
réwnolegly do jezdni kierunek sprawia, ze przy nieuwaznym
zjezdzaniu wozkiem nie nastgpi niezamierzony bezposredni
wjazd na jezdnig. Gtebokos¢ strefy przejécia dla pieszych
(s = 2,00 m) zapewnia bezpieczny postoj takze osob tzw.
Lnajdtuzszych”.

Takie rozwigzanie zapewnia dobrg segregacje pieszych —
komfortowe i bezpieczne poruszanie sie os6b idgcych ,na
wprost” oraz tych chcgcych przekroczy¢ jezdnig. Stwarza
natomiast problem dla oséb niewidomych i niedowidzgcych.
Nie jest bowiem mozliwe wykonanie Nawierzchniowego
Systemu Prowadzenia (pasa prowadzacego) [4], sygnali-
zujgcego lokalizacje przejscia w jego najprostszej formie,
czyli: utozenie od $rodka pasa ostrzegawczego na krawedzi
przejscia prostopadle w poprzek cafej szerokosci chodnika.
Dla tego typu skrzyzowania element ten bedzie musiaf sta¢
sie przedmiotem osobnej analizy.

Wieliczka

Ze wzgledu na mniejszg niz w poprzednim przyktadzie
szerokos¢ chodnika (s ~ 2,50 m) nie dokonywano jego
podziatu. Wymagane 2 cm roznicy poziomow przy jezdni
i minimalne pochylenie poprzeczne chodnika do jezdni uzy-
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skano obnizajgc chodnik na cafej szerokosci pochyleniem
podtuznym p ~ 6% (fot. 3). W takim przypadku lepszym by-
toby zastosowanie pochylenia fagodniejszego 3% < p < 5%,
ktore jest bardziej bezpieczne i fatwiejsze do pokonania
przez osoby na wozkach inwalidzkich. Dla os6b niewido-
mych i stabowidzgcych nie wykonano Nawierzchniowego
Systemu Prowadzenia (paséw: ostrzegawczego i prowadzg-
cego).

Fot. 3. Chodnik bez podziatu segregacyjnego — Zabrze (fot. K. Kas-
perczak)

Przykiad drugi:
Bardejow

Poziom chodnika przewyzsza poziom jezdni o h ~ 50 cm.
Chodnik jest odsunigty od jezdni i przylega do zabudowy
— lokali handlowo-ustugowych. Dostep do wyznaczonego
przejscia przez jezdnie zapewniajg schody wybudowa-
ne na wprost przejscia oraz pochylnia pod katem (fot. 4).
Wykonanie pochylni w taki sposéb umozliwito nadanie jej
optymalnego, akceptowalnego pochylenia (p ~5%), lecz nie
zabezpieczylto przed niezamierzonym wjechaniem wprost na
jezdnie. Pochylnia i schody nie posiadajg poreczy, co zwtasz-

Fot. 4. Dostep do przejscia schodami oraz pochylnig zapewnia fatwy
dostep do przejscia osobom na woézkach inwalidzkich — Bardejow/
Stowacja (fot. K. Kasperczak)
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cza w przypadku schodow bytoby pozgdane. W chodniku
nie wykonano Nawierzchniowego Systemu Prowadzenia
(paséw ostrzegawczych i prowadzgcych) sygnalizujgcego
przejscie i kierujgcego do schodéw badz pochylni (fot. 5)
oraz zabezpieczajgcego przed nieoczekiwanym znalezie-
niem sie na jezdni.

Fot. 5. Chodnik bez sygnalizacji istnienia przejscia nawierzchniowym
systemem prowadzenia — Bardejow/Sfowacja (fot. K. Kasperczak)

Kotobrzeg

Niweleta jezdni w stosunku do niwelety chodnika jest
wyniesiona o h ~ 0,30 m (fot. 6). Chodnik od jezdni jest od-
suniety, a jako potgczenie z przejsciem przez jezdnie wyko-
nano dosc¢ stromo pochylony chodnik (p ~ 10%). Dostep do
potaczenia przegradza korytko Sciekowe (fot. 7), ktérego
przejezdzanie grozi przewrdceniem badz zablokowaniem
kot wozka. Znajdujgcey sie tutaj grunt tylko optycznie sptyca
gtebokos¢, przy przejezdzaniu sprzyja zagrzeznieciu kot.

Fot. 6. Usytuowanie strefy oczekiwania na stromym pochyleniu stwa-
rza niebezpieczenstwo przy wkraczaniu na jezdnie — Kotobrzeg (fot.
K. Kasperczak)

Na styku z jezdnig nie zapewniono wtasciwej strefy przej-
Scia dla pieszych — ptaskiej i dostatecznie ,gtebokiej”, wiec
pieszy na wozku musi oczekiwac stojgc albo na stromym
pochyleniu, albo na jezdni. Grozi to albo zjechaniem w dot
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lub utratg rownowagi i w obu przypadkach upadkami bgdz
tez rozjechaniem przez samochod. Korzystanie z tego przej-
Scia dla tych osoéb jest trudne i niebezpieczne.

Fot. 7. Prefabrykowane, zbyt gfebokie korytko sciekowe dodatkowo
zanieczyszczone gruntem, utrudnia przejazd kofami wozka inwalidz-
kiego — Kofobrzeg (fot. K. Kasperczak)

Przyktad trzeci:

Czeski Cieszyn

Poprzez tagodne wyniesienie poziomu catosci chod-
nika do poziomu nawierzchni ulicy (réznica pozioméw
h ~ 0,50 m) uzyskano korzystne potgczenie styku jezdni
i chodnika a przy tym wtasciwg gtebokosc¢ strefy przejscia
dla pieszych — wymiary i pochylenie (fot. 8a). Uzyskano tak-
ze mozliwosc¢ tatwego przekroczenia korytka Sciekowego
biegnacego wzdtuz ulicy, gdyz na odcinku nasypu korytko
zastgpione jest rurg (fot. 8b). Jedynym mankamentem tego
rozwigzania w odniesieniu do pieszych jest wymuszenie
niepotrzebnego pokonywania przewyzszenia nawet przez
te osoby, ktére nie zamierzajg korzystac¢ z przejscia. Za to
dla oséb niewidomych i niedowidzgcych jest to rozwigza-
nie korzystne, gdyz pas prowadzacy Nawierzchniowego
Systemu Prowadzenia mozna utozy¢ przez calg szerokosé
chodnika.

Fot. 8a i 8b.
Podniesiona
cafos¢  chod-
nika zapewnia
korzystng segre-
gacje pieszych,
dogodny dostep
do przejscia, nie-
przeszkadzajgce
odwodnienie
i mozliwos¢ ufo-
Zenia pasa infor-
macyjnego dla
0sOb  niewido-
mych i stabowi-
dzgcych — Czeski
Cieszyn/Czechy
(fot. autor)
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Jest to przyktad rozwigzania prawidtowo segregujgcego
ruch pieszych, idgcych ,na wprost” oraz do przejscia, przy
wystepujgcej pomiedzy chodnikiem a jezdnig zauwazalnej
réznicy wysokosci i separacii trawnikiem oraz niewielkim na-
tezeniu ruchu pieszego. W przypadku wiekszego natezenia
ruchu pieszych i zwigkszenia szerokosci chodnika wskaza-
nym bytby jego podziat (tak jak w Zabrzu) na strefy: tranzy-
towa i przejscia dla pieszych.

Podsumowanie

Przedstawione przyktady pokazujg kilka mozliwych spo-
sobow rozwigzan dojs¢ do przejs¢ dla pieszych w réznych
uwarunkowaniach. Wynika z nich, ze:

* w przypadku niewielkich réznic wysokosci i waskich lub
ufozonych przy jezdni chodnikéw nalezy podwyzszac/
obniza¢ cato$¢ chodnika,

* w przypadku wiekszych réznic wysokosci, waskich chod-
nikdw i niewielkim natezeniu ruchu pieszych nalezy pod-
wyzszac/obniza¢ calo$¢ chodnika, ale jesli chodnik jest
szerszy bgdz oddalony od jezdni, a natezenie ruchu pie-
szych jest znaczace, mozna rozwazy¢ jego podziat.
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