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Streszczenie: W ramach prowadzonych przez resort infrastruktury prac
zmierzajacych do zmiany warunkéw technicznych, jakie powinny spelnia¢
drogi, oraz standardéw ich projektowania powstal m.in. zbi6r wytycz-
nych poswiecony projektowaniu infrastruktury dla pieszych. W artykule
przedstawiono cele, zalozenia oraz najistotniejsze elementy ,, Wytycznych
planowania tras dla pieszych” stanowiacych pierwsza cze$¢ zbioru.
Prezentowane wytyczne sg odpowiedzia na zachodzace zmiany w $wia-
towych trendach planowania i projektowania infrastruktury dla pieszych,
przyklady zagranicznych dobrych praktyk oraz braku kompleksowych
rozwiazan krajowych. W artykule przedstawiono przeglad doswiadczeni
wybranych krajéw dotyczacych planowania tras dla pieszych, charakte-
rystyke uzytkownikéw oraz urzadzen dla pieszych. Szczegétowo opisano
procedure planowania tras dla pieszych zawierajaca: analize i ocene stanu
istniejacego i planowanego, okreslenie popytu dla pieszych, opracowa-
nie planu tras dla pieszych. Nowymi elementami wprowadzanymi przez
prezentowane wytyczne do polskiej prakeyki planistycznej i projektowej
sa: uporzadkowanie definicji, propozycja zakresu niezbednych danych
w procesie planistycznym oraz zasady identyfikowania probleméw i ba-
rier dla pieszych, zasady planowania kompleksowej sieci tras dla pieszych,
wprowadzenie ich klasyfikacji funkcjonalnej i technicznej oraz ustalenie
zakresu wymagari projektowych dla kluczowych tras dla pieszych.
Stowa kluczowe: piesi, trasy dla pieszych, planowanie tras dla pie-
szych, infrastruktura dla pieszych.

Wprowadzenie

Do podejmowania optymalnych i skutecznych decyzji
sprzyjajacych funkcjonowaniu bezpiecznej, komfortowej,
spojnej, dostepnej i zachecajacej do korzystania infrastruk-
tury dla pieszych konieczna jest szeroka wiedza na temat
wymagan pieszych uczestnikéw ruchu drogowego oraz
czytelne zasady planowania, projektowania i utrzymania

OTransport Miejski i Regionalny, 2020. Procentowy udziat wkladu autoréw w pu-
blikacje: K. Jamroz 35%, R. Okraszewska 35%, L. Michalski 20%, L. Gumiriska
5%, T. Mackun 5%.

2 Artykut
Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2020. Dofinansowano z Programu

zostal zaprezentowany na XIII Miedzynarodowej Konferencji

»Doskonala nauka” Ministra Nauki i Szkolnictwa Wyzszego.

12

tej infrastruktury. Wychodzac naprzeciw tym oczekiwa-
niom, przygotowano zbiér wytycznych projektowania drég
i ulic, w tym miedzy innymi ,, Wytyczne do projektowania
infrastruktury dla pieszych”.
Dokumenty opracowane zostaly na zlecenie ministra in-
frastruktury w ramach projektu badawczego ,,Analiza jako-
$ci technicznej projektéw drogowych wspdlfinansowanych
z funduszy Unii Europejskiej wraz z rekomendacjami opty-
malizagji i szczegblowymi warunkami technicznymi projek-
towania, realizacji, eksploatacji i utrzymania drég publicz-
nych” [1} realizowanego przez Konsorcjum (Politechnika
Krakowska, Politechnika Warszawska, Politechnika Gdanska,
Politechnika Wroctawska, Transprojekt Gdarski i Trans-
projekt Warszawski). Wytyczne dedykowane pieszym skla-
daja si¢ z kilku czesci:
o Czes¢ 1: Wytyczne planowania sieci tras dla pieszych
(WRD-41.1) {2};

o Czes¢2: Wytyczne projektowania infrastrukeury
liniowej dla pieszych (WRD-41.2) {3};

o Czes¢ 3: Wytyczne projektowania  infrastrukeury
punktowej dla pieszych (WRD-41.3) {4];

o Czesé 4: Wytyczne o$wietlenia przejs¢ dla pieszych
(WRD-41.4) {5}.

Wytyezne
projektowania
infrastruktury dla
pieszych

Czesé 1:
Planowanie sieci
tras dla pieszych

Rys. 1.

Okfadka ,Wytycznych projektowania infrastruktury
dla pieszych”, Czg$¢ 1 — Planowanie sieci tras dla
pieszych



. TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 102020

Wytyczne te zostaly zaadaptowane przez zespdt opraco-
wujacy Wzorce i Standardy w Ministerstwie Infrastruktury.
W artykule przedstawiono najwazniejsze zalozenia i za-
sady ksztaltowania sieci tras dla pieszych w pasach drég
publicznych i poza tymi, ktére szczegdltowo opisane zostaly
w ,, Wytycznych planowania sieci tras dla pieszych” (WRD-
41.1) {21
Celem prezentowanych wytycznych jest:
e skoordynowanie rozwoju i poprawa jakosci infra-
struktury dla pieszych,
e ujednolicenie procedur i standardéw planowania
i projektowania infrastruktury dla pieszych,
e ulatwienie wspblpracy jednostek planistycznych
i projektowych z zarzadcami drég odpowiedzialnymi
za infrastrukture dla pieszych na etapie przygotowy-
wania inwestycji drogowej.

Powyzsze cele powinny by¢ realizowane z mysla o za-
pewnieniu pieszemu i innym uzytkownikom infrastruktury
dla pieszych wlasciwego poziomu bezpieczenstwa i wygo-
dy, tworzac tym uzytkownikom warunki zachecajace do
mobilnosci aktywnej. Wymaga to dostosowania infrastruk-
tury do mozliwosci i wlasciwosci psychofizycznych poszcze-
gblnych grup uzytkownikéw, zwlaszcza w zakresie przestrze-
ni ruchu pieszych, motywacji ich podrézy, typowej predkosci
i czasu poruszania sie. Standardowe warto$ci tych parame-
tréw, jak i zasady oceny warunkéw i bezpieczefistwa ruchu
pieszych stanowia podstawowe przestanki ksztaltowania sieci
tras dla pieszych i wymiarowania jej elementéw. Nadrzedng
obowiazujaca zasada planowania sieci tras dla pieszych po-
winna by¢ zasada projektowania uniwersalnego.

Kierunki wspétczesnego planowania tras dla pieszych

W Polsce zwrécono uwage na problemy pieszych uzytkow-

nikéw drdg i urzadzenn miejskich oraz koniecznos¢ zwiek-

szenia dostepnosci dla oséb ze szczegélnymi potrzebami

w wyniku globalnych tendencji w ksztaltowaniu przestrze-

ni miejskiej, spadku udzialu podrézy pieszych przy jedno-
— czesnych narastajacych klopotach wywolanych rozwojem
>motoryzaq1 oraz duzym udzialem pieszych jako ofiar wy-
s S padkéw drogowych.
; Parlament Unii Europejskiej zachecal do uczynienia polity-
"’ ki na rzecz pieszych podstawowym elementem polityki trans-
E portowe) planowania urbanistycznego i dzialan infrastrukeu-
o ralnych panstw czlonkowskich UE juz w przyjetej w 1988
ﬂS roku ,Rezolucji w sprawie ochrony pieszych i Europejskiej
3 Karcie Pieszych” [61. W kolejnych latach do zmiany podejscia
ksztaltowania przestrzeni i urzadzen dla pieszych przyczy-
y sie: seria konferencji dotyczacych pieszych (np. WALK 21
P, powstanie niezaleznych organizacji zrzeszajacych i repre-
1tujacych pieszych (Miedzynarodowa Federacja Pieszych
|, Piesza Polska [9}), seria miedzynarodowych projektéw
dawczych (CIVITAS {10}, FLOW {11}, IN-DeV {12},
\OSPECT {13} 1i inne {14}). Z uplywem czasu pojawily sie
we uwarunkowania i wyzwania, a w szczegdlnosci: systema-
:zny wzrost liczby mieszkafdcéw miast, rosnaca Swiadomos¢
trzeby zmiany sposobu projektowania miast {151, a przede
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wszystkim nowe koncepcje urbanizacji miast, w tym odwré-
cenie piramidy podziatu $rodkéw transportu w wykorzysta-
niu podrézy (rys. 2), potrzeba projektowania przestrzeni za-
checajacych do aktywnej mobilnosci, wprowadzenie do
systemu planowania transportu planéw rozwoju infrastruk-
tury dla pieszych i rowerdw, wlaczenie zasad projektowania
uniwersalnego do projektowania urzadzenn dla pieszych,
uwzglednianie wymagan osob ze szczegblnymi potrzebami
w projektowaniu urzadzen dla pieszych.

W odpowiedzi na zidentyfikowane wyzwania i zmiany
ideologiczne, wiele krajow {14,16—18}1, regionéw {19}
i miast {20-24} opracowalo wytyczne i standardy planowa-
nia sieci tras dla pieszych oraz zasady projektowania urza-
dzen infrastruktury dla pieszych.
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Rys. 2. Odwrdcona piramida wykorzystania $rodkéw transportu w miastach wedtug zasad
Nowego Urbanizmu [15]

Analizujac przyklady planowania urzadzeri dla pieszych
w wielu regionach i miastach na calym $wiecie nalezy zwré-
ci¢ uwage na nastepujace elementy procesu planowania tych
urzgdzen:

e miejsce w dokumentach planistycznych,

e proces planowania,

e zasady planowania.

Dokumenty planistyczne

Problemy planowania tras i urzadzeri dla pieszych oma-
wiane sa w réznych dokumentach planistycznych, takich
jak: strategie rozwoju transportu regionu lub miasta,
plany transportowe, plany mobilnosci, plany sieci tras
dla pieszych i roweréw, plany tras dla pieszych {21-27}.
Dokumenty te zawierajg zwykle charakterystyke istnieja-
cego ruchu pieszego i ocen¢ funkcjonowania urzadzen dla
pieszych, wymagania dla urzadzen dla pieszych, charakte-
rystyke i lokalizacje gléwnych zrédel i celéw ruchu piesze-
go, kierunki przemieszczania si¢ pieszych i identyfikacje
barier uniemozliwiajacych lub utrudniajacych przemiesz-
czanie sie pieszych, koncepcje sieci tras dla pieszych wraz
z ich klasyfikacja, wymagania projektowe dla wybranych,
planowanych tras dla pieszych. W niekt6rych przypad-
kach dokumenty te uzupelniane sa o zasady przeksztalca-
nia istniejgcej infrastrukeury dla pieszych uwzgledniajace
nowe standardy {20, 28-30}1. W niektérych krajach wy-
magania ustawowe nakladaja na wladze lokalne obowiazek
sporzadzenia planéw zaréwno dla istniejacych, przebudo-
wywanych, jak i nowych sieci tras dla pieszych i roweréw
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(zwanych ,,aktywnymi trasami podrézowania”) oraz powig-
zanych z nimi obiektéw. Takie plany powinny by¢ takze
elementem przygotowywania polityki i strategii transpor-
towych regionéw i miast.

Proces planowania
Proces planowania obejmuje najczesciej: diagnoze stanu
istniejacego, identyfikacje wymagan planistycznych, roz-
mieszczenie istniejacych i planowanych zZrédetl oraz celéw
ruchu pieszego, okreslenie gléwnych kierunkéw przemiesz-
czania lub wiezbe ruchu pieszego, opracowanie koncepcji
sieci tras dla pieszych z klasyfikacja funkcjonalng lub kla-
syfikacja techniczna, przeprowadzenie konsultacji spolecz-
nych lub udzial spoleczefistwa w poszczegdlnych fazach
planowania, okre$lenie wymagan projektowych dla wybra-
nych tras dla pieszych. Proponowany w wytycznych wie-
loetapowy proces planowania tras dla pieszych obejmuje
nastepujace etapy:

e Etap 1. Ocena stanu istniejacego obejmuje okreslenie
potrzeb pieszych, zrozumienie zasad poruszania si¢
pieszych na analizowanym obszarze (ze szczeg6lnym
uwzglednieniem podrézy do pracy i do szkoly) oraz
identyfikacje barier utrudniajacych poruszanie si¢
pieszo na analizowanym obszarze.

e Etap 2a. Identyfikacja gléwnych generator6w ruchu
pieszego, takich jak: zaklady pracy, szkoly, zaklady
opieki zdrowotnej, obiekty handlowe, obiekty pu-
bliczne, obiekty sportowe i turystyczne, terminale
transportowe itp.

e Etap 2b. Okreslenie ,zlewni” ruchu pieszego obej-
muje okreslenie obszaru dostepu do poszczegdlnych
generatoréw ruchu, mozliwych tras dostepu, wielko-
$ci ruchu pieszego oraz barier utrudniajacych prze-
mieszczanie sie pieszych.

e Etap 2c. Klasyfikacja tras dla pieszych obejmuje hie-
rarchizacje sieci takich tras. Przewidziano pie¢ klas
w zalezno$ci od waznosci obszaréw, wielkosci ruchu
pieszego i wymagan utrzymaniowych (tab. 11 2).

e Etap 3. Audyt podstawowej sieci tras dla pieszych zi-
dentyfikowanych w ramach 2 etapu wykonuje si¢
w celu okreslenia koniecznych usprawnieni i oszacowa-
nia ich kosztéw. W procesie audytu ocenia si¢: kom-
fort, atrakcyjnos¢, dostepno$é, bezposredniosé i bez-
pieczefistwo infrastruktury sieci tras dla pieszych.

e Etap 4. Programy poprawy funkcjonowania istnie-
jacych tras dla pieszych obejmuja opracowanie pro-
gramu usprawnief istniejacej infrastrukeury dla pie-
szych w konsultacjach ze spoleczeistwem i ustalenie
priorytetéw realizacji poszczeg6lnych usprawniefi
1tras.

e Etap 5. Identyfikacja nowych tras dla pieszych jest
kolejnym etapem planistycznym. Oprécz ulepszenia
istniejgcej sieci tras dla pieszych poszukuje sie no-
wych, najbardziej bezpo$rednich i bezpiecznych tras
dla pieszych. Linie pozadanych tras dla pieszych
okresla si¢ na podstawie: postulatéw spoleczeistwa,
sladéw powstalych sciezek dla pieszych (ustalonych

na podstawie audytu) i analizy barier (cieki wodne,
przeszkody terenowe, linie transportowe, ogrodzenia
itp.) oraz obiekty o malej przepustowosci ogranicza-
jace popyt na podréze piesze.

e Etap 6. Etapowanie obejmuje (w zaleznosci od po-
trzeb) podzial procesu planowania na bardziej szcze-
gélowe etapy. Natomiast monitorowanie obejmuje
obowiazek sprawdzania funkcjonowania infrastruk-
tury dla pieszych po pewnym okresie od oddania do

uzytku.
Tabela 1
Klasyfikacja tras dla pieszych w Walii
Klasa trasy
dla pieszych Charakterystyka
1 (a) | Obszary Bardzo ruchliwe obszary miast z duzym udziatem przestrzeni
prestizowe publicznej i uzytkowego wyposazenia ulicznego
1 | Trasy Trasy o duzym natezeniu ruchu, ruchliwe miejskie centra handlo-
pierwszorzedne | we i biznesowe oraz gtowne ciggi piesze
2 | Trasy Trasy o $rednim obcigzeniu ruchem pieszym, prowadzone przez
drugorzedne obszary lokalne, taczace gtowne trasy miedzy sobg oraz istotne

generatory ruchu (lokalne centra handlowe itp.)

3 | Trasy lokalne Potaczenia lokalne prowadzace przez obszary migjskie i ruchliwe

drogi wiejskie

4 Dojscia lokalne | Trasy o matym ruchu, wzdiuz krétkich drog osiedlowych i pofa-

czenia do gtownych tras i $lepych zautkow

Zrodio: [29]
Tabela 2
Klasyfikacja tras dla pieszych w Hertfordshire County
Srednie natezenie
Klasa trasy dla pieszych dobowe pieszych Uwagi
N;, (0sdb/ dobg)
1 | Pierwszorzedne >5000
2 | Giéwne 1000 - 5000
3 | Umiarkowanego 250 -1000 dojscia do domow opieki, domow poby-
wykorzystania tu dziennego, placowek sfuzby zdrowia
4 | Standardowe 100 - 250
5 | Mafego wykorzystania <100 obszary zamiejskie, trasy mafo uzywane

Zrédio: [31]

Zasady planowania

Zasady planowania obejmuja: sposoby realizacji wymagan
uzytkownikéw, strategie planowania, hierarchizacje sieci,
organizacje ruchu (strefowanie). Wsréd wymagan i oczeki-
wan uzytkownikéw najcze$ciej pojawiaja sic postulaty za-
pewnienia bezpieczefistwa, spdjnosci i bezposrednio$ci, do-
stepnosci, komfortu i estetyki, tak aby zachecaé mieszkan-
c6w do odbywania podrézy pieszo {32H16}.

Dobrym przykladem planowania sieci tras dla pieszych
jest Londyn, gdzie przyjeto podejscie bazujace na zdrowiu
(Healthy Streests Approach — HSA), wedlug ktérego trasy
dla pieszych powinny spelnia¢ 10 wymagan i zapewniac:
czysto$¢ powietrza, tatwos¢ przechodzenia przez jezdnie,
miejsca zapewniajace schronienie przed stoficem i deszczem,
miejsca odpoczynku i postoju, obszary niezbyt glosne, bez-
pieczenstwo mieszkadcow, uczucie relaksu i komfortu oraz
atrakcyjnos¢, wynikajaca z rzeczy, ktére mozna w takich
miejscach robi¢ lub zobaczyé. Warunki te maja zachecad
mieszkancéw do realizacji podrézy pieszo, rowerem i trans-
portem publicznym. Takie podejscie mozna stosowac do kaz-
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dego schematu, ale najlepiej sprawdza sie podczas projekto-
wania nowych tras dla pieszych. Nie ma réwniez okreslonych
warunkéw minimalnych i maksymalnych, jakie ma spelniaé
tworzona sie¢. Podczas planowania z pomocg HSA pieszy jest
umiejscowiony najwyzej w hierarchii, a caly proces skupia sie
na tworzeniu ulic przyjaznych, bezpiecznych, atrakcyjnych
dla pieszych, gdzie nie ma barier i nie brakuje miejsc dla od-
poczynku.

W niektérych przypadkach przyjmowano rézniace sie
zasady dla urzadzen dla pieszych zlokalizowanych na ob-
szarze zamiejskim i miejskim. W duzych miastach przyj-
muje si¢ rozne strategie planowania rozwiazan dla pieszych
ktére obejmuja:

e podejscie obszarowe, z uwzglednieniem zréznicowa-
nych rozwiazan w zaleznosci od gestosci ruchu pie-
szego: w skali calego miasta, w skali stref lub dzielnic
oraz rozwigzania lokalne;

e podejscie korytarzowe;

e istotne generatory ruchu pieszego;

e podejscie mieszane.

Dobrym przykladem podejscia obszarowego jest plano-
wanie infrastrukcury dla pieszych w Londynie {21}, gdzie za-
proponowano podzial miasta na trzy strefy: centralna, we-
wnetrzna i zewnetrzng w zaleznosci od wielko$ci podrézy
odbywanych pieszo i dtlugosci podrézy (rys. 3). W kazdej stre-
fie wystepuje inne zapotrzebowanie na podnoszenie jakosci
warunkéw ruchu pieszego. Zwiazane jest ono z nastawieniem
spolecznym, réznicami aktywnosci mieszkaficow czy doste-
pem do transportu miejskiego. Mimo réznych strategii wy-
szczegblniono dwa cele: zwickszenie liczby podrézy pieszych
z 24 do 26% oraz zwigkszenie aktywnosci dzieci i wzrost pie-
szych podrézy do szkét z 53% do 57% w roku 2024.

a) b) )

g

Rys. 3. Podziat obszaru Londynu na strefy o zréznicowanych strategiach planowania tras dla
pieszych: a) strefa centralna, b) strefa wewnetrzna, c) strefa zewngtrzna [21] [26]

W strefie centralnej i wewnetrznej Londynu zapropono-
wano redukcje uzywania samochodéw, co ma prowadzi¢ do
wickszego ruchu pieszych, rowerzystéw czy liczby oséb ko-
rstajacych z transportu publicznego. Zaplanowano réw-
:z ulatwienia w miejscach przesiadkowych, by wymiana
sazerOw byla bardziej wygodna. Jednak gléwnie wspie-
10 dzialania na rzecz pieszych, poniewaz ma to by¢ naj-
-akcyjniejsza alternatywa dla przepelnionych $rodkéw
nsportu publicznego. Zadbano o to, by powstaly nowe,
rsokiej jakosci trasy dla pieszych, ktére nie maja barier
postaci przepelnionych i zabalaganionych chodnikéw.
djete dzialania sg skierowanie do mieszkanicéw aktyw-
ch, ktérzy zdecyduja siec wybieraé podréze piesze, a nie

transport zatloczonym autobusem czy podr6z wlasnym sa-
mochodem.

W strefie wewnetrznej Londynu planowana jest wieksza
intensywno$¢ metra i kolei, ktéra ma zastapi¢ podréze sa-
mochodami. Cheac utatwié dostep do przystankéw i miejsc
przesiadkowych, zaplanowano rozbudowana sie¢ drég dla
pieszych i rowerzystow. Dodatkowo zaproponowano takie
rozmieszczenie tras, aby w ich promieniu znajdowaly si¢
przystanki transportu zbiorowego oraz miejsca Swiadczenia
ustug. Ma to zacheci¢ wieksza liczbe pieszych, by zdecydo-
wali sie skorzystac z oferowanych rozwiazan. Dzialania w tej
czesci miasta maja na celu przyciagniecie nowych uzytkow-
nikéw, takich, ktorzy sg otwarci na zmiany i chetnie poko-
najg krétkie podréze pieszo. Ma poméc temu nowy, atrak-
cyjny system sieci pieszych, ktéry zapewni dostep do
wszystkich strategicznych punktéw w okolicy.

W strefie zewnetrznej Londynu mieszkancy zdecydowa-
nie chetniej korzystaja ze swoich pojazdéw. Reakcja na to sg
starania podejmowane na rzecz uatrakcyjnienia tras pie-
szych i rowerowych oraz ulepszenia w transporcie zbioro-
wym. Podjeto dzialania zmierzajace do wyznaczenia no-
wych tras, ale réwniez poprawiono dostep do lokalnego
centrum czy przystankéw i weztdéw transportu zbiorowego.
Gléwnym celem dzialad planistycznych na obrzezach
Londynu jest zwickszenie liczby pieszych podrézy do szkét
i obnizenie udzialu podrézy odbywanych samochodem.
Mieszkanicy sa zachecani do odbywania krétkich podrézy
pieszo poprzez zapewnianie odpowiedniej infrastruktury.
Atrakcyjnos¢ tych rozwiazan ma przyciagnaé osoby, ktére
dotad podrézowaly samochodem {211 {26}.

Hierarchizacja tras dla pieszych umozliwia ich podzial
ze wzgledu na kategorie funkcjonalne uwzgledniajace wy-
magania réznych grup pieszych oraz klasy techniczne
uwzgledniajgce wielkos$¢ ruchu pieszego i stopien spelnie-
nia wymagan stawianych przez pieszych [23}. Przyklad ta-
kiej klasyfikacji przedstawiono w tabeli 1.

Sie¢ tras dla pieszych sklada si¢ z chodnikéw zapewnio-
nych, jesli to mozliwe, po obu stronach jezdni oraz $ciezek
dla pieszych, ktére nie biegna wzdluz drég zamiejskich.
Trasy te na obszarze miejskim powinny ltaczy¢ wszystkie
czesci (dzielnice, osiedla) miasta, w tym jego centrum, ze
soba i faczy¢ sie Sciezkami prowadzacymi na wie$ do sasied-
nich osad. Sciezki wzdhuz brzegéw rzek i kanal6w, $ciezki
na otwartych przestrzeniach, wszelkiego rodzaju mosty
i réznorodne skréty uzupelniajg sie¢ tras dla pieszych {21,
23, 24}. Przyklady sieci podstawowych tras dla pieszych
dla dzielnicy Heilbronn w Hanowerze i miasta Bellingham
przedstawiono na rysunkach 41 5.

Waznym dzialaniem planistycznym jest wprowadzenie
zasad przeksztalcania sieci ulic uwzgledniajacych dostoso-
wanie istniejacej infrastruktury dla pieszych do przyjetych
zasad planowania tras dla pieszych {29}. Przykladami do-
brej praktyki sa podreczniki NACTO {20, 28}, w ktorych
rekomenduje si¢ zasady przeksztalcania poszczegdlnych ro-
dzajéow istniejacych ulic wedlug standardéw spelniajacych
podstawowe kryteria planistyczne (rys. 6). Gléwnym kry-
terium przeksztalced przekroju poprzecznego ulicy jest

25
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Rys. 4. Schemat przyktadowej sieci tras dla pieszych w dzielnicy Heilbronn w Hanowerze
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Rys. 6.

Przyktadowe przeksztatcenie
ulicy gtéwnej o niskim poziomie
bezpieczefistwa (poziom ryzyka
1-3 gwiazdek), na standard

0 wysokim poziomie bezpie-
czefistwa (ryzyko na poziomie
5 gwiazdek) [28] [38]

bezpieczenistwo poszczegdlnych uczestnikéw ruchu, w tym
bezpieczenstwo pieszych. Bezpieczefistwo mierzone jest ry-
zykiem prezentowanym za pomoca systemu gwiazdkowe-
go (1 gwiazdka — ryzyko bardzo duze, 5 gwiazdek — ryzyko
bardzo male) {28}.

Organizacja ruchu na trasach dla pieszych rézni sie
w zaleznosci od rodzaju korytarza drogi lub ulicy (klasy
drogi) oraz strefy ruchu (strefa 30, strefa zamieszkania,
strefa wspoldzielona), przez ktéry prowadzone sa trasy dla
pieszych.

W Polsce, w niektérych miastach (Warszawa {251,
Wroctaw {331, Lublin {34}, Krakéw {35} itp.) opracowano
standardy planowania i projektowania urzadzed dla pie-
szych, ale brakuje kompleksowych zasad planowania i pro-
jektowania infrastruktury dla pieszych. Luke te wypelniajg
przedstawione wytyczne.

Dzialania nakierowane na rozwdj aktywnej mobilnosci
to przede wszystkim: strefowanie ruchu (strefy 30, obszary
zamieszkania, strefy dla ruchu pieszych, rozpowszechnienie
stosowania przestrzeni wspéldzielonej (ang. share space), eli-
minacja ruchu samochodowego z obszaréw centralnych
miast (oplaty, transport zbiorowy, transport rowerowy, ob-
wodnice), stosowanie nowych form urbanizacji (ang. rechno-

-city, eco-city) {361 {35].

Uzytkownicy infrastruktury dla pieszych

Pieszy to osoba znajdujaca sie na drodze (poza pojazdem)
i niewykonujaca na niej robét lub czynnosci przewidzia-
nych odrebnymi przepisami. Za pieszego uwaza si¢ réwniez
osobe prowadzaca, ciagnaca lub pchajaca rower, motoro-
wer, motocykl, wozek dzieciecy, podreczny lub inwalidzki,
osobe poruszajaca sic na wozku inwalidzkim, a takze osobe
w wieku do 10 lat kierujaca rowerem pod opieka osoby
dorostej (Ustawa Prawo o Ruchu Drogowym) {37}.
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Rodzaje pieszych
Dla potrzeb planowania i projektowania urzadzen dla pie-
szych wyrdzniono pieszych w zaleznosci od wieku oraz
stopnia sprawnosci.

W zaleznosci od wieku pieszych wyrézniono:

e dzieci — do 6 roku zycia, ktére powinny poruszac si¢
pod opieka dorostych, natomiast od 7 roku zycia
moga poruszaé si¢ samodzielnie, do projektowania
infrastruktury dla pieszych istotne sa takie cechy jak
maly wzrost, nizsza predkos$¢ poruszania sie niz os6b
dorostych, nieprzewidywalne zachowania,

e milodziez — grupa wiekowa od 15-25 roku zycia, cha-
rakteryzujaca sie duza ruchliwo$cia, sklonno$ciami
do zachowan irracjonalnych: popisywania sie, podej-
mowania ryzyka przy przekraczaniu przej$¢ dla pie-
szych, przebiegania przez przejscie na sygnale czer-
wonym;

e dorosli — dominujaca grupa pieszych, charakteryzuja-
ca si¢ do$¢ duza ruchliwoscia i ustabilizowanymi za-
chowaniami;

e seniorzy (osoby w podesztym wieku) — grupa oséb
duzego ryzyka, charakteryzujaca sie malg ruchliwo-
$cia, znacznie mniejsza sprawnoscia, stabszym wzro-
kiem oraz percepcjg drogi i otoczenia.

Udzial podrézy pieszych w poszczegélnych grupach
wiekowych szacuje sie nastepujaco: seniorzy (30%), osoby
doroste (12—-15%), mlodziez (10-20%), dzieci (55%).
Natomiast wedlug aktywnosci zawodowej szacuje sie na-
stepujaco: uczniowie (okolo 45% podrézy), emeryci (30%
podrézy), pracownicy (15-20% podrézy).

W zaleznosci od stopnia sprawnosci wyrdznia sie osoby
sprawne i niepelnosprawne, tj. osoby ze specjalnymi po-
trzebami, do ktérych naleza m.in.:

e osoby o ograniczonej percepcji otoczenia — gléwnie
osoby niewidome i niedowidzace, osoby ze spastycz-
noscia, ktére poruszajg sie pod opieka innych oséb,
samodzielnie korzystajace z pomocy laski lub psa
prowadzacego;
osoby o ograniczonej mobilnosci — korzystajace z woz-
kéw inwalidzkich, balkonikéw i innych urzagdzen
usprawniajacych poruszanie sie, osoby starsze i chore,
kobiety w ciazy, osoby prowadzace wézek dzieciecy,
osoby przenoszace ci¢zki bagaz.

Osoby niepelnosprawne w Polsce wedlug réznych sza-
cunku stanowia od 12—18% populaciji, okoto 5% populacji
osoby niewidome lub niedowidzace i 0,3% populacji to
by niestyszace. Osoby niepelnosprawne potrzebuja do-
tkowych urzadzeri umozliwiajacych poruszanie sie i wie-

przestrzeni niz osoby sprawne.
Inni uzytkownicy urzadzen dla pieszych to rowerzysci
sruszajacy sie z predkoscia zblizona do predkosci piesze-
w przypadku braku drogi dla roweréw), osoby na woz-
ch oraz uzytkownicy transportu osobistego (poruszajacy
z predkoscia mniejsza od 10 km/h, tj. zblizong do pred-
Sci pieszego).

Charakterystyki pieszych

Podstawowe charakterystyki pieszych, ktére nalezy brad

pod uwage w planowaniu i projektowaniu infrastrukeury

dla pieszych, to: motywacje oraz czas i odleglos¢ podré-
zy, przestrzefi zajmowana przez pieszych, parametry ruchu
oraz zachowania i sprawnos¢ pieszych uczestnikéw ruchu:

1. Gléwnymi motywacjami podrézy pieszych sa: zakupy,
dojscie do przystankéw transportu zbiorowego, dojscie
do szkoly lub zakladu pracy, spacery rekreacyjne i tury-
styczne, dojécie do obiektéw uzytecznosci publiczne;j.
Czas podrézy pieszego jest najkrétszy w poréwnaniu do
innych $rodkéw transportu. Ponad 40% podrézy pie-
szych to te trwajace do 10 minut, 35% — to podréze od
10 do 20 minut, 20% — to podréze od 20 do 30 minut,
a 5% — trwaja ponad 30 minut.

2. Predkosé pieszego zalezy od celu podrézy oraz jego
wieku. Z czasem podrézy zwiazana jest predkos¢ poru-
szania si¢ pieszych, ktéra zawiera si¢ w przedziale od
0,8 do 1,8 m/s (2,7 do 6,6 km/h), §rednio 1,20 m/s
(4,5 km/h). Dzieci i seniorzy chodza wolniej niz mto-
dziez i dorosli.

3. Odleglo$¢, jaka ma do pokonania uczestnik ruchu dro-
gowego, jest podstawowym czynnikiem wplywajacym
na wybdr Srodka transportu. Ponad 75% codziennych
podrézy pieszych to podréze na odlegtos¢ do 1 km,
a 5% podrézy wykonywanych jest na odlegltos¢ wicksza
od 2 km. Zatem najwiekszych potokéw pieszych moze-
my si¢ spodziewaé w odleglosci 0,5 km, a nieco mniej-
szych od 1,0 km od generatora ruchu (bedacego zré-
dlem lub celem podrézy pieszych). Podréze rekreacyjne
sa znacznie dhuzsze niz podrédze codzienne (tab. 3).

Tabela 3
Szacunkowe wartosci udziafu podrézy pieszych
w zaleznosci od dtugosci i rodzaju podrozy
Diugosé podrozy pieszych Podrdze codzienne Podrdze rekreacyjne

L,, [km] U, [%] U, [%]

<05 55 10
05-1,0 20 40
1,0-2,0 20 30
2,0-3,0 4 10

>3,0 1 10

4. Przestrzen zajmowana przez pieszych zalezy od rodza-
ju i sprawnosci pieszego i réznicowana jest szerokoscia,
wysokoscia i dlugoscia zajmowanej przez pieszego
przestrzeni (rys. 7). Pojedynczy pieszy standardowo
zajmuje przestrzefi o szerokosci 0,75 m, dlugosci
0,9 m i wysokosci 2,0 m. Dwie osoby niepelnosprawne
poruszajace si¢ na wozkach zajmuja przestrzen o szero-
kosci 1,70-1,80 m, dhlugosci 1,20-1,50 m i wysokosci
1,50-1,65 m. Oprécz dlugosci statycznej pieszy sta-
wia wymagania odno$nie dlugosci dynamicznej, ktéra
zalezy rodzaju podrézy pieszej i liczona jest jako odle-
glosé do poprzedzajacego pieszego lub przeszkody i wy-
nosi podczas: imprez publicznych 1,8-2,0 m; zaku-
péw 3,0-3,5 m, normalnego chodzenia 4,5-5,5 m,
spaceru > 10,0 m.

2]
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Rys. 7. Wymiary przestrzeni wymaganej przez pieszych o réznych potrzebach
Irédo: [38]

5. Infrastruktura dla pieszych powinna spelnia¢ wymo-
gi planowania uniwersalnego, tzn. uwzglednié rézny
stopiefi sprawnosci pieszych: osoby sprawne i osoby
o specjalnych potrzebach (osoby z niepelnosprawno-
$cia oraz o ograniczonej mobilnosci lub percepcji),
a takze rézny wiek pieszych: osoby doroste, dzieci
i seniorzy (osoby w podeszlym wieku).

Potok pieszych

Potok pieszych mozna scharakteryzowal za pomoca réz-

nych parametréw, a istotnymi do projektowania infrastruk-

tury dla pieszych sg natezenie ruchu pieszego, struktura ru-
chu, predkos$é potoku i gestos$¢ potoku pieszych:

1. Natezenie ruchu potoku pieszych to liczba pieszych
przekraczajacych wybrany przekréj (chodnika, przejscia
dla pieszych) w jednostce czasu (doba, godzina, minu-
ta). Na wielko$¢ natezenia ruchu wplywaja gestosé ge-
neratoréw ruchu pieszego i atrakcyjnos¢ analizowanego
urzadzenia infrastruktury dla pieszych. Natezenie ruchu
zawiera si¢ w przedziale od kilku oséb na godzine w ob-
szarach zamiejskich do kilku tysiecy oséb na godzing
w obszarach centralnych miast.

. W strukturze potoku pieszych na szczegélne wyréznie-
nie zastuguja dzieci, seniorzy i osoby z niepelnospraw-
noscia, ktére poruszaja sie ze znacznie mniejsza predko-
$cia niz osoby doroste. Struktura potoku uwzgledniana
jest za pomoca ekwiwalentnego ruchu pieszego.

. Predkos¢ potoku pieszych zalezy od natezenia i gesto-
$ci potoku wedlug fundamentalnej zaleznosci podob-
nej jak dla ruchu potokéw pojazdéw. Przy malym na-
tezeniu ruchu pieszego $rednia predkosé swobodna
pieszego wynosi okolo 1,2—1,5 m/s, wraz ze wzrostem
natezenia ruchu i gestosci pieszych predkosé potoku
pieszego zmniejsza sie. Przy predkosci okolo 0,9 m/s
wystepuje maksymalne natezenie ruchu pieszego
(w zalezno$ci od warunkéw technicznych 60-90 os./
min/m).

Gesto$¢ potoku pieszych liczona jest jako liczba pie-
szych na jeden metr kwadratowy chodnika dla pieszych.
Gesto$¢ potoku pieszych ros$nie od zera do kilku pie-

[\
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szych na jeden metr kwadratowy wraz ze wzrostem na-
tezenia ruchu i zmniejszaniem sie predkosci. Przy pred-
kosci okolo 0,9 m/s i natezeniu maksymalnym wystepu-
je optymalna gestos¢ potoku pojazdéw wynoszaca okoto
2 o0s./m’ chodnika.

5. Dostepnosé przestrzenna chodnika, liczona jako od-
wrotno$¢ gestosci potoku pieszego, jest czesto uzywa-
nym parametrem do oceny warunkéw ruchu. Wartos¢
liczbowa dostepnosci przestrzennej zmienia si¢ od bat-
dzo duzej (kilkadziesigt metréw kwadratowych na oso-
be) do 0,25 m?/os. w tlumie o0séb stojacych obok siebie.
Przy dostepnej powierzchni 0,7 m?/os. wystepuje naj-
wigksze natezenie ruchu pieszego.

Inni uzytkownicy infrastruktury dla pieszych

Inni uzytkownicy infrastruktury dla pieszych to rowerzysci,

uzytkownicy transportu osobistego, wézki inwalidzkie:

1. Rowerzysci, uzywajac roweréw zwyklych, rozwijaja
predkosé do 20 km/h, a korzystajacy z rowerdw elek-
trycznych powyzej 25 km/h, dlatego, korzystajac ze
wspélnych przestrzeni z pieszymi rowerzy$ci, powinni
dostosowal predkos¢ do predkosci pieszego, tj. nie
wicksza niz 10 km/h. Rowerzysta zajmuje przestrzefi:
szerokos¢ 0,75-0,9 m, wysokos¢: 2,0-2,1 m, dlugos¢
1,7-2,0 m.

2. Uzytkownicy transportu osobistego, uzywajac hulajndg
elektrycznych itp., moga poruszaé si¢ z predkoscia 7-22
km/h, dlatego, korzystajac z wspdlnych przestrzeni z pie-
szymi, powinni dostosowal predkos¢ maksymalng do
predkosci pieszego, tj. nie wieksza niz 10 km/h. Uzytkownik
hulajnogi zajmuje przestrzen: szeroko$¢ 0,75 (0,45)-0,9 m,
wysokos¢: 2,0-2,1 m, dtugos¢ 1,2—1,5 m.

3. Woézki inwalidzkie (zwykle i elektryczne), umozliwiaja-
ce poruszanie sie osobom niepelnosprawnym o ograni-
czonej mobilnosci, moga poruszac sie po chodniku, ale
z predkoscia pieszego lub nie wicksza niz 10 km/h.
Uzytkownik woézka zajmuje przestrzen: szerokosé 0,80
—1,0 m, wysokos$é: 1,5-2,1 m, dtugosé¢ 1,2-1,3 m.

Infrastruktura dla pieszych

Elementy trasy dla pieszych

Infrastruktura obszarowa dla pieszych to sie¢ tras laczacych

gléwne generatory ruchu pieszego rozmieszczone na anali-

zowanym obszarze. Trasa dla pieszych — to zbiér obiektéw

i urzadzen dla pieszych tworzacych spdjny ciag elementéw

infrastruktury liniowej oraz punktowej faczacy zrédla i cele

ruchu pieszego (rys. 8).

Elementami podstawowymi tras dla pieszych sa drogi
dla pieszych, drogi dla pieszych i roweréw, pobocza drogi
przystosowane do ruchu pieszych lub jezdnie z dopuszczo-
nym ruchem pieszych:

1. Droga dla pieszych (DP) jest podstawowym elementem
trasy dla pieszych przeznaczonym do ruchu pieszych,
najcze$ciej oddzielonym od jezdni kraweznikiem lub pa-
sem terenu. Droga dla pieszych jest chodnik lub Sciezka
dla pieszych.
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. Chodnik (CH) jest podstawowym rodzajem drogi dla
pieszych, wystepujacym w obszarach zabudowanych
i niezabudowanych, obejmujacym przestrzen do poru-
szania si¢ i pobytu pieszych pomigdzy jezdnia a zabudo-
wa (granicami posesji), zlokalizowang wzdluz jezdni
drogi zamiejskiej lub ulicy. Chodnik zapewnia bezpiecz-
ng, komfortowa przestrzefi przebywania i dostepnosé
w kazdym miejscu dla wszystkich oséb.

. Sciezka dla pieszych (SP) to rodzaj drogi dla pieszych,
o standardzie nizszym niz chodnik, stosowana gléwnie
w obszarach zamiejskich albo w obszarach miejskich
poza ulica, na trasach uzupelniajacych i trasach dojscia
do obiektéw, tam gdzie ze wzgledu na trudne warunki
terenowe nie moze by¢ zastosowany chodnik.

. Droga dla pieszych i roweréw to droga lub cze$¢ drogi
przeznaczona do ruchu mieszanego pieszych i roweréw,
oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

. Pobocza drogi (BD) moga by¢ wykorzystywane do ru-
chu pieszych w przypadku braku drogi dla pieszych lub
drogi dla pieszych i roweréw.

. Jezdnie drég (J) moga by¢ wykorzystywane do ruchu
pieszych:

a) nadrogach zamiejskich o bardzo malym natezeniu ru-
chu, w przypadku braku innych obiektéw i urzadzen
dla pieszych, z separacja od ruchu kolowego (separa-
tory lub wyznaczone pasy ruchu dla pieszych);

b) na ulicach polozonych w strefach zamieszkania, stre-
fach wspoldzielonych i w strefach pieszych.

Infrastruktura dla pieszych
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©  Elementy wyposazenia tras dla pieszych to urzadzenia
‘S obstugi obiektéw, obiekty malej architektury, urzadzenia

zanizacji i bezpieczefistwa ruchu, systemy prowadzenia
5b o szczeg6lnych potrzebach, urzadzenia i obiekty towa-
7szace oraz inne systemy wspomagajace.

Infrastruktura punktowa dla pieszych to zwykle przej-
a dla pieszych (bez sygnalizacji i z sygnalizacja), przejscia
zkolizyjne (tunele i kladki dla pieszych) oraz urzadzenia
ernatywne (przejécia sugerowane, chodniki poprzeczne
asy wielofunkcyjne).

Parametry poszczegélnych elementéw trasy zalezg
Swnie od kategorii funkcjonalnej i klasy technicznej trasy,

ustalanej na etapie planowania sieci tras dla pieszych, naj-
cze$ciej w ramach sporzadzania dokumentéw planistycz-
nych z zakresu zagospodarowania przestrzennego oraz stu-
diéw i planéw rozwoju infrastruktury transportowej,
a takze od polozenia trasy dla pieszych w korytarzach drég
i strefach ruchu.

Klasyfikacja tras dla pieszych
W procesie planowania dla poszczegélnych tras dla pie-
szych ustala sie sie¢ tras, ich kategorie funkcjonalne i kla-
sy techniczne uwzgledniajace rodzaj uzytkownikéw tych
urzadzeni wraz z ich oczekiwaniami oraz wielkos¢ ruchu
pieszego.

Przystepujac do planowania sieci tras dla pieszych, nale-
zy odpowiedzie¢ na nastepujace pytania:

o gdzie ludzie najczesciej chodzg?

o dlaczego wybierajg okreslone trasy?

e ktore trasy i kiedy sa najbardziej obciazone ruchem?

W zaleznosci od charakteru powigzan i dominujacego
rodzaju pieszych uzytkownikéw drég pomiedzy generato-
rami ruchu pieszego zaproponowano podzial tras dla pie-
szych ze wzgledu na kategorie funkcjonalne i klasy tech-
niczne (rys. 9).

N (R

Trasa wielofunkcyjna Pw = [

Klasa Pi - trasa podstawowa }

> Trasa transportowa Pt >[ Klasa Pu - trasa uzupelniajaca

[ Trasa szkolna Pws IP1s < >[ Klasa Pu - dojscie

, Trasa dla 0s6b z niepetnosprawno$ciami Pw /Pty /41
L J

Trasa rekreacyjna Pr

Rys. 9. Funkcjonalna i techniczna klasyfikacja tras dla pieszych

Kategorie funkcjonalne tras dla pieszych umozliwiaja do-
stosowanie ich parametréw do potrzeb i motywacji poszcze-
gblnych grup pieszych (sprawnych i wymagajacych wspar-
cia) przemieszczajacych sie  w  celach: zaspokajania
codziennych potrzeb (np. z domu do sklepu), przemieszczen
do terminali transportowych (np. do przystankéw i centréw
przesiadkowych), rekreacyjnych (np. do parkéw). Wydzie-
lenie kategorii funkcjonalnej trasy dla pieszych umozliwia
dostosowanie parametréw technicznych infrastruktury i wy-
posazenia poszczegdlnych tras do specyficznych potrzeb
grup pieszych najczesciej z niej korzystajacych, poprzez:

e ustalenie odpowiednich wymagan projektowych —
predkos¢ pieszego przyjmowana do projektowania
urzadzen dla pieszych, poziom warunkéw ruchu pie-
szego, stopiefi priorytetow dla pieszych, dopuszczal-
na predkosé pojazdéw na drogach przecinajacych tra-
sy dla pieszych;

e dobdr rodzaju urzadzen ulatwiajacych przechodzenie
pieszych przez jezdnie drég;

e dobér srodkéw organizacji ruchu oraz systemu infor-
macji i oznakowania tras dla pieszych.

29


http://mostwiedzy.pl

TraNsPORT MiE3SKI 1 REGIONALNY 10 2020 [

Wyrézniono trzy kategorie i dwie podkategorie tras dla
pieszych.

Kategorie tras dla pieszych to:

e trasy wielofunkcyjne P,

* trasy transportowe P,

e trasy rekreacyjne P,.

Trasa dla pieszych wielofunkcyjna (P) to trasa taczaca
zrodla i cele charakterystyczne dla podrézy codziennych
uzytkownikéw drég na danym obszarze, takie jak: miejsca
zamieszkania, szkoly, miejsca pracy, miejsca handlu i ustug,
centra miejscowosci, przystanki i wezly transportu zbioro-
wego oraz podrézy okazjonalnych. Na tych trasach poru-
szaja sie piesi o r6znych motywacjach podrézy.

Trasa dla pieszych transportowa (P,) to trasa o dominu-
jacym (>60%) udziale podrézy oséb korzystajacych
ze $rodkéw transportu zbiorowego, taczaca wezly transpor-
towe i ponadlokalne przystanki transportu zbiorowego
z obszarami mieszkaniowymi, ustugowymi, miejscami pra-
cy, obszarami centralnymi.

Trasa dla pieszych rekreacyjna (P,) to trasa o dominujacym
(>60%) udziale podrézy rekreacyjnych lub turystycznych ta-
czaca parki, place zabaw, obiekty i obszary rekreacyjne i tu-
rystyczne pomiedzy soba i z obszarami mieszkaniowymi,
hotelami, obiektami transportowymi.

Wsrdd tras wielofunkeyjnych i transportowych, ze wzgle-
du na strukture uzytkownikéw ruchu o specjalnych potrze-
bach, mozna wyrdzni¢ dwa standardy wyposazenia trasy:
podstawowy i podwyzszony. Standard podstawowy nie wy-
maga zadnych dodatkowych udogodnien poza tymi, ktére
stosuje sic w ramach projektowania uniwersalnego infra-
struktury dla pieszych, natomiast standard podwyzszony
stosuje sie na trasach dla pieszych o zwiekszonym udziale
w ruchu oséb o specjalnych potrzebach: dzieci w drodze
do szkoly oraz oséb z niepelnosprawno$ciami. Dla tych
przypadkéw zaproponowano podkategorie funkcjonalne
tras dla pieszych, a mianowicie:

e trasy szkolne (P, /PTS)

e trasy dla oséb z mepelnosprawnoéciami (P /P
Trasa szkolna (P, /P J) to trasa o znacznym (>20%) lub
; dominujacym ud21ale podrozy dzieci w drodze do szkoly,
2 % taczaca miejsca zamieszkania z obiektami szkolnymi i pla-
E coOwkami oSwiatowymi o podwyzszonym standardzie,
o w szczeg6lnosci dotyczacym stosowania dedykowanych ro-
ftidzajow przej$¢ dla pieszych przez jezdnie przy szkolach
3 i na trasach taczacych dom ze szkots.

Trasa dla oséb z niepetnosprawnosciami (P, /P ) to
sa o znacznym (>20%) lub dominujacym udziale os6b
riesprawnosciami ruchowymi, oséb w podesztym wieku,
zgca miejsca zamieszkania z obiektami stuzby zdrowia,
iektami opieki spolecznej, obiektami kultu religijnego
.., 0 podwyzszonym standardzie, w szczeg6lnosci doty-
icym stosowania wickszej szerokosci drég dla pieszych,
rametrow projektowania sygnalizacji $wietlnej oraz spe-
lnego wyposazenia przejs¢ dla pieszych, urzadzania
ejsc odpoczynku, systemu informacji i oznakowania itp.

iedzy.pl
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Klasy techniczne tras dla pieszych umozliwiajg podzial
i dostosowanie ich parametréow technicznych i eksploata-
cyjnych (utrzymaniowych) do ich roli w sieci i w obstugiwa-
nym terenie oraz do wielkosci ruchu pieszego. Proponowana
klasyfikacja oparta jest na podej$ciu bazujacym na ryzyku,
zapewniajacym wyzszy priorytet budowy i utrzymania dla
tras bardziej obciazonych ruchem (po ktérej wykonuje si¢
wiccej krokéw) i ukierunkowanie dostepnych zasobdéw fi-
nansowych na trasy, ktére beda uzyteczne dla jak najwigk-
szej liczby oséb z niej korzystajacych. Wyrdznia sie trzy
klasy tras dla pieszych:

e trasy podstawowe P,

e trasy uzupetniajace P,

e dojscia do obiektéw P |

Podstawowe kryteria wyboru klasy trasy dla pieszych
(wielko$¢ ruchu pieszego oraz rola trasy w sieci i obszarze)
przedstawiono w tabeli 4, natomiast wymagania uzytkowe
i techniczne dla poszczegélnych klas tras dla pieszych
przedstawiono w tabeli 5.

Tabela 4
Klasyfikacja techniczna tras dla pieszych
— kryteria stosowania klas trasy dla pieszych
Natezenie ruchu
lli(llas%_x 1rasyh pieszego
a pieszyc i i 5

pieszy Obszar Obszar Rodzaj obs(lruoglguta:::c; obszaréw

miejski | zamiejski v

Klasa | Nazwa trasy | N [0s./24h]

Trasa biegngca gtownie w korytarzach

P, | Podstawowa | > 1000 > 200 ruchu, taczaca kluczowe (istotne) genera-

tory podrozy pieszych
100 - Trasa faczaca gtownie trasy podstawowe
P, | Uzupetniajaca 1000 25-200 | oraz trasy taczace generatory ruchu
0 mnigjszym znaczeniu
Trasy stanowigce dojscia od tras podsta-
Doiscie do wowych i uzupetniajgcych do pojedyn-
P ) <100 <25 czych budynkéw mieszkalnych, matych
| obiektu s
obiektow handlowych, ustugowych,
biurowych, sportowych i rekreacyjnych
Tabela 5
Klasyfikacja techniczna tras dla pieszych
— wymagania uzytkowe i techniczne
Klasa trasy S . .
dla pieszych Wymagania uzytkowe i techniczne
& v E=
23 S B= =23 q
. £ | 228 | £3¢ g
= o~ DT .= ==c =
< 2= S e =58 €8
g D 2E82s| 282 | 558 s
S| & |S§gs| 88s  si:3 EE
S = - a2y =338 Ss
Jednoznacznie wyznaczone
pasy dla ruchu pieszego,
Maty nawierzchnia atrakcyjna
P |Podstawowa Akceptowane |Zalecane ) ’

! W dp<1 ,10) P iw bard_zo dobrym stanlg,
wyposazona w urzadzenia
matej architektury
W miarg mozliwosci wy-

- Duzy znaczone pasy dla ruchu
P, |Uzupetniajaca Tolerowane  |Zalecane ) ; )
I bela (W,,<1,40) pieszego, urzadzenia matej
architektury
Dopuszczalne W miarg mozliwosci wy-
Dojscie do | Umiarkowany znaczone pasy dla ruchu
Py obiektow W dp<1 ,25) Tolerowans x;ﬁggcca pieszego, urzadzenia matej
architektury
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Zgodnie z przyjeta koncepcja klase P, (trase podstawo-

wa) przyjmuje si¢ w przypadku, gdy analizowana trasa:

e laczy kluczowe generatory podrézy pieszych na anali-
zowanym obszarze, najczesciej doprowadzajaca ruch
pieszy do obszaréw centralnych miast, dzielnic lub
innych obszaréw o duzym nagromadzeniu celéw po-
drézy, wezléw transportowych w miastach, obiektéw
uzytecznosci publicznej;

e jest obciazona bardzo duzym ruchem pieszym.

Trasa podstawowa jest najczesciej prowadzona wzdluz
gléwnych korytarzy ruchu i sktada sie zwykle z chodnikéw.
Trasy te wymagaja: bezposredniosci (z niewielkimi wydhu-
zeniami), ciaglosci (bez przerw i ostrych zalaman), wysokie-
go priorytetu dla pieszych (na chodnikach i na przejsciach
przez jezdnie), wysokiego poziomu bezpieczenistwa (akcep-
towany poziom ryzyka), zalecanego (dla danej kategorii
trasy) poziomu warunkéw ruchu pieszego, jednoznacznie
wyznaczonych paséw dla ruchu pieszego, wyposazenia
w urzadzenia malej architektury, bardzo réwnej i atrakeyj-
nej nawierzchni oraz bardzo wysokich standardéw utrzy-
mania drég dla pieszych.

Klase P (tras¢ uzupetniajaca) przyjmuje si¢ w przypad-
ku, gdy analizowana trasa:

e stanowi polaczenie pomiedzy trasami podstawowymi
lub faczy istotne generatory podrézy pieszych na ana-
lizowanym obszarze (jednostki mieszkaniowe, szkoly,
obszary ustugowe, obiekty uzytecznosci publicznej,
przystanki transportu zbiorowego itp.);

e jest obcigzona Srednim ruchem pieszym.

Trasa uzupelniajgca jest najczesciej prowadzona wzdtuz
korytarzy ruchu, a w miastach takze w strefach ruchu i skta-
da sie z chodnikéw, drég dla pieszych i roweréw oraz Scie-
zek dla pieszych. Trasy te wymagaja umiarkowanej bez-
posredniosci i ciaglosci, umiarkowanego priorytetu dla
pieszych, tolerowanego poziom ryzyka, zalecanego (dla
danej kategorii trasy) poziomu warunkéw ruchu pieszego,

= wyznaczonych paséw dla ruchu pieszego, wyposazenia
=W urzadzenia malej architektury, réwnej nawierzchni oraz
T §rednich standardéw utrzymania drég dla pieszych.
Klase P (dojscia do obiektéw) przyjmuje sic w przy-
padku, gdy analizowana trasa:
e stanowi polaczenie obiektéw (budynkéw mieszkal-
nych, sklepéw, parkéw itp.) z trasami uzupelniajacy-
mi i podstawowymi;
e jest obciazona malym ruchem pieszym.

Pobrano z mostwie

Dojscie do obiektéw jest najczeSciej prowadzone
«dhuz drég lokalnych dojazdéw albo poza korytarzami
5g i sklada si¢ z chodnikéw, drég dla pieszych i roweréw
1z Sciezek dla pieszych. Trasy te wymagaja umiarkowa-
j bezposredniosci i ciaglosci, umiarkowanego priorytetu
1 pieszych, tolerowanego poziomu ryzyka, dopuszczal-
go poziomu warunkéw ruchu pieszego, wyposazenia
urzadzenia malej architektury, w miare mozliwosci wy-
aczonych paséw ruchu dla pieszych, mozliwie réwnej
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nawierzchni oraz dopuszczalnych standardéw utrzymania
drég dla pieszych.

Schemat tras dla pieszych réznej klasy technicznej
przedstawiono na rysunku 10.

Klasy techniczne tras dla pieszych:

I Podstawowe P

Uzupeliajace Py

Dojscia do obiektow Py
Rys. 10. Schemat tras dla pieszych roznej klasy technicznej

Korytarze i strefy ruchu

Z punktu widzenia priorytetéw dla ruchu zmotoryzowane-
go i niezmotoryzowanego, w strukturze zagospodarowania
przestrzennego obszaru wyrdzni¢ mozna korytarze ruchu
i strefy ruchu, w ktérych prowadzone sa trasy dla pieszych.
Dlatego uzgodnienie parametréw poszczegdlnych katego-
rii funkcjonalnych i klas technicznych planowanych lub
projektowanych tras dla pieszych wymaga doboru predko-
$ci pojazddw i ustalenia poziomu priorytetéw dla pieszych
w korytarzach i strefach ruchu (rys. 11).

0 —] Korytarz ruchu

80 ; poza terenem zabudowy

70

Korytarz ruchu
na terenie zabudowy

60

50 —

[Ty

40 -

\ @ Obszar lub Strefa 40
30 —
— pmem  Strefa 30

20 e
Strefa zamieszkania

Obszar zabudowany

Predkos$¢ pojazdéw [km/h]

10

lg‘

- Strefa wspotdzielona,

0 Strefa dla pieszych

Priorytet dla pieszych

ey

Rys. 11. Predko$¢ dopuszczalna pojazdéw i poziom priorytetu dla pieszych

Korytarze ruchu zapewniaja wlasciwe standardy obstugi

ruchu samochodowego, a w szczegblnosci:

e zapewniaja wysoki priorytet dla ruchu samochodowe-
go, a niski priorytet dla pieszych w miejscach uzytko-
wanych zaréwno przez pieszych, jak i przez pojazdy;

e tworzone sa wzdluz drég ukladu podstawowego, do-
stepnych dla wszystkich uzytkownikéw dréog (klasy
GPB GiZ);
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o charakteryzuja sie predkos$ciami dopuszczalnymi
Vdopz 50-90 km/h;
e umozliwiaja prowadzenie tras dla pieszych w prze-

strzeni korytarza.

Trasy dla pieszych prowadzone w korytarzach drég wy-
magaja zwrécenia szczegblnej uwagi na zapewnienie bez-
pieczeistwa i komfortu przemieszczania sie pieszych
wzdhuz i w poprzek tych drég.

Strefy ruchu gwarantuja lepsze standardy obstugi ruchu
pieszego, gdyz:

e niepelny lub pelny priorytet dla pieszych, w zaleznosci
od wprowadzonych ograniczeri dla ruchu pojazdéw
(predko$¢ dopuszczalna, uspokojenie ruchu, pierw-
szefistwo dla niechronionych uczestnikéw ruchu);

e wprowadzaja utrudnienia (zmniejszenie priorytetéw)
dla ruchu pojazdéw;

e zlokalizowane sg na terenach zabudowy;

e tworzone s3 w uktadzie drég klasy LiD (typy L_iD ).

W tabeli 6 zestawiono charakterystyki ogdlne opisujace
pie¢ podstawowych stref ruchu: strefa 40, strefa 30, strefa
zamieszkania, strefa wspéldzielona i strefa ruchu pieszego.
Trasy dla pieszych prowadzone w strefach ruchu wymagaja
zwrbcenia uwagi na zapewnienie wymaganej predkosci pojaz-
déw poprzez zastosowanie urzadzen uspokojenia ruchu lub
sprawnego systemu nadzoru nad ruchem (np. fotoradary).

Tabela 6
Ogolna charakterystyka stref ruchu
. Predko$¢ dopuszczalna . .
Rodzaj strefy Priorytet pieszego
V,, [kM/h]

Strefa 40 40 niski
Strefa 30 30 od niskiego do wysokiego
Strefa zamieszkania 20 wysoki
Strefa wspétdzielona 10 bardzo wysoki
Strefa piesza petny

%Zasady planowania sieci tras dla pieszych

©

% Wymagania podstawowe
glnfrastruktura dla pieszych, zgodnie z oczekiwaniami
£jej uzytkownikéw, powinna zapewniaé bezpieczenstwo,
gdostc;pnoéc’, bezposredniosé, komfort i estetyke, tak aby

—_

Pob

& zachecaé do odbywania podrézy pieszo [16,32}.
Dla zapewnienia bezpieczeristwa nalezy minimalizowacd

‘ejsca konfliktowe, m.in. poprzez wprowadzanie urza-
efi podkreslajacych priorytet pieszego, urzadzer reduku-
ych predkosé pojazdéw, urzadzed oddzielajacych ruch
:szy od ruchu zmotoryzowanego.
Urzadzenia dla pieszych powinny byé dostepne dla
zystkich pieszych (rowniez ze szczegdlnymi potrzebami)
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kazdym miejscu. Przestrzefi przeznaczona dla ruchu pie-
:go powinna uwzglednia¢ rodzaj i wielko$¢ planowanego
chu oraz predkosé pieszego, w tym oséb ze szczegdlnymi
trzebami. Elementy wyposazenia drogi dla pieszych po-

winny by¢ projektowane z uwzglednieniem zasad projekto-
wania uniwersalnego {39].

Bezposrednios¢ potaczen trasy dla pieszych ze zrédtami
i celami podrézy powinna zapewnia¢ najmniejsze mozliwe
wydluzenie tras oraz brak barier (ploty, przeszkody tereno-
we, rzeki, tory kolejowe, drogi wysokich klas) na drodze
pomiedzy waznymi zrédtami (budynki mieszkalne) i celami
podrézy (szkoly, sklepy, budynki uzytecznosci publicznej,
koscioly itp.).

Dla zapewnienia komfortu uzytkowania tras dla pie-

szych nalezy je projektowac tak, aby:

e uwzglednialy zasady projektowania uniwersalnego;

e na drodze pieszego nie wystepowaly przeszkody lub
przejécia przez jezdnie znacznie wydluzajace czas po-
drézy pieszej (np. duza gesto$é ruchu pieszego, nie-
dostosowany do potrzeb pieszych cykl sygnalizacji
$wietlnej, duze natezenie ruchu na jezdni);

e wyposazenie tras bylo dostosowane do charakteru sa-
siadujacego zagospodarowania przestrzennego, po-
prawialo komfort psychiczny i wizualny u pieszego
(zielefi uliczna) z zachowaniem wilasciwego bezpie-
czefistwa osobistego pieszych;

e pelnily funkcje integracyjna zycia publicznego, za-
checaly do przebywania w tej przestrzeni (spotkania
towarzyskie, odwiedzanie sie i siedzenie).

Estetyka trasy jest waznym czynnikiem zachecajacym
mieszkaicéw do wykonywania podrézy pieszo, dlatego ele-
menty infrastruktury dla pieszych nalezy tak planowad,
aby uktad tras dla pieszych i ich wkomponowanie w istnie-
jaca zielen i zagospodarowanie przestrzenne terenu byly
szczegblna zacheta do korzystania z tych tras przez pieszych
uzytkownikéw.

Procedura planowania sieci tras dla pieszych
Celem planowania sieci tras dla pieszych na analizowanym
obszarze jest przeprowadzenie wieloetapowej procedury
umozliwiajacej opracowanie spéjnej sieci tras dla pieszych
laczacej podstawowe generatory ruchu, wymagan projek-
towych dla planowanych tras oraz opracowanie programu
usprawnien dla tras istniejacych.

Pelna procedura planowania sieci tras dla pieszych skla-
da si¢ z trzech etapéw (rys. 12):

e ocena istniejacej i planowanej infrastruktury dla pie-

szych,
e okreslenie popytu na ruch pieszy,
e opracowanie planu rozwoju sieci tras dla pieszych.

Ocena istniejacej i planowanej infrastruktury dla pieszych
Etap ten obejmuje zebranie niezbednych danych i wykona-
nie ocen istniejacej infrastruktury, a takze aktualnych planéw
i projektéw rozwoju tej infrastruktury, a w szczegdlnosei:
o okreslenie kontekstu prowadzonej oceny,
e charakterystyke i ocene funkcjonowania istniejacej
infrastruktury dla pieszych,
o charakterystyke i ocene funkcjonowania planowanej
infrastruktury dla pieszych.
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Procedura planowania sieci tras dla pieszych

L oy
!
/ [
f

i i obszarow j
ruchu pieszego

pracowanie map dostgpu do giwnych generatorow
ruchu pieszego

dla pieszych

/ Charakterystyka i ocena funkcjonowania

Charakterystyka i ocena funkcjonowania
istniejacej infrastruktury dla pieszych

planowanej infrastruktury dla pieszych

Ocena istniejacej
infrastruktury

ruch pieszych

/)kreslenie kierunkow o

j lub i tras dla pieszych
Opracowanie projektu planu rozwoju sieci tras dla pieszych
Identyfikacja korytarzy i stref

Wstepny dobér infrastruktury liniowej dia pieszych
‘Wstepny dobdr infrastruktury punktowej dla pieszych
ji dla pieszych i finalnego planu rozwoju sieci tras dia pieszych

Rys. 12. Schemat procedury planowania obszarowej infrastruktury dla pieszych

Okreslenie kontekstu oceny infrastruktury dla pieszych
obejmuje identyfikacje podstawowych problemdéw wywo-
tujacych konieczno$¢ podjecia planowania infrastrukeury
dla pieszych oraz okreslenie granic obszaru. Ze wzgledu na
krétkie odleglo$ci podrézy pieszych zaleca sie, aby obszar
prowadzonych analiz ograniczal si¢ do obszaru dzielnicy
miasta duzego lub $redniego, malego miasta, osiedla miesz-
kaniowego lub wioski.

Charakterystyka i ocena istniejacej infrastruktury dla
pieszych wymaga zebrania danych o istniejacym zagospo-
darowaniu przestrzennym, sieci transportowej (kategorie,
klasy, natezenia ruchu, predkosé) i infrastrukturze dla pie-
szych (lokalizacja urzadzen). Na tej podstawie nalezy oce-
ni¢ obciazenie ruchem pieszym w zalezno$ci od gestosci
zabudowy oraz opracowal mape analizowanego obszaru
z podzialem na rejony i wskazaniem obszaréw o najwiek-
szym obciazeniu ruchem pieszym.

Ocena funkcjonowania istniejgcej infrastruktury dla pie-

— szych powinna obejmowac ocene wielkosci ruchu kolowego
>1 pieszego, warunkéw ruchu, bezpieczeistwa ruchu (rys. 13),
g © wyposazenia infrastruktury transportowej w urzadzenia dla
; pieszych, jakosci infrastruktury dla pieszych, dostepnosci dla
Q 2 0s6b o specjalnych potrzebach, organizacji ruchu. Ocena ja-
E kosci infrastruktury dla pieszych powinna obejmowaé takze
o 1der1tyﬁkac]e barier i deficytéw (rys. 14), a w szczegdlnosci
& powinna dotyczy¢ ograniczesi skrajni, wystepowania prze-
‘S szkdd, stanu technicznego nawierzchni, brakéw oznakowa-
1, widocznosci 1 o§wietlenia.

Ocena planowanej infrastruktury dla pieszych dotyczy
>iséw w dokumentach planistycznych dotyczacych poli-
<i rozwoju infrastruktury dla pieszych, prowadzenia tras
1 pieszych, dostepnosci terenu do projektowania tras dla
:szych, projektéw infrastruktury dla pieszych. W ramach
2ny nalezy oceni¢ adekwatno$¢ rozwigzan funkcjonalno-
:chnicznych drogi (kategoria drogi, klasa drogi, predkos¢
puszczalna) z planowana funkcja obszaru i gesto$cia za-
dowy, a nastepnie poréwnal wymagany i dostepny pas
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Rys. 14. Mapa analizowanego obszaru, stan istniejacy — bariery i deficyty infrastruktury
dla pieszych

terenu dla prowadzenia projektowanej trasy dla pieszych
na podstawie analizy planu zagospodarowania przestrzen-
nego terenu, dost¢pnych map geodezyjnych lub wizji w te-
renie. Nalezy takze zebral i ocenié¢ postulaty i opinie od
instytucji i 0s6b zainteresowanych rozwojem infrastrukeury
dla pieszych na analizowanym obszarze.

Okreslenie popytu na ruch pieszy
W ramach okreslania popytu na ruch pieszy nalezy:
o dokona¢ identyfikacji generatoréw ruchu pieszego
i obszaréw koncentracji ruchu pieszego;
e opracowaé mape dostepu do generatordéw ruchu i ob-
szarow funkcjonalnych;
o okresli¢ kierunki przemieszczania pieszych.

W celu identyfikacji istniejacych i planowanych Zrédel
i celéw podrézy w analizowanym obszarze (zwanych dalej
generatorami ruchu pieszego) nalezy stworzyé mape zawie-
rajaca: uklad ulic (ulatwiajacy ruch pieszy) i podstawowe
bariery utrudniajace ruch pieszy (rzeki, linie kolejowe, dro-
gi szybkiego ruchu, doliny, wzgérza itp.), a takze lokaliza-
cje najbardziej istotnych generatoréw ruchu pieszego w po-
staci symboli poszczegblnych grup obiektdw.

Dla kazdego istotnego generatora ruchu (lub rejonu,
w ktérym taki generator jest zlokalizowany), stanowiacego
cel podrézy w okresie porannym okresla sie strefe akcepto-
wanego doj$cia pieszego poprzez wyznaczenie izolinii doj-
Scia pieszego.

Wartos¢ promienia okregu R, wyznaczajgcego izolinie
dojscia do analizowanego obiektu mozna okresli¢ na podsta-
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wie wartosci R przedstawionych w tabeli 7, w zaleznosci od
akceptowanego czasu dojscia pieszego T,i celu podrézy pie-
szych. Promien ten moze by¢ skorygowany (pomniejszony)
w zaleznosci od przyjetego wspolczynnika wydluzenia drogi
W, (tab. 5) uwzgledniajacego rzeczywista droge pomigdzy
analizowanymi generatorami ruchu pieszego.

Okreslone na podstawie warto$ci R ip izolinie dostepu stu-
zy¢ moga do identyfikacji gtéwnych obszaréw wystepowania
ruchu pieszego, okreslenia gléwnych kierunkéw przemiesz-
czania si¢ oraz sformulowania przestanek do okreslenia kate-
gorii i klasy trasy dla pieszych (przyklad na rys. 15).

Zrédlem podrézy porannych sa najczesciej obszary
mieszkaniowe, a celem obiekty lub obszary generujace po-
dréze codzienne, okazjonalne, rekreacyjne i inne. Gléwne
kierunki podrdzy pieszych w skali analizowanego obszaru
przedstawia si¢ w formie wi¢zby, ktdra mozna wykonaé:

e metoda uproszczona, ktéra polega na wyznaczeniu

wiezby ruchu pieszego pomiedzy zrédlami i celami
ruchu pieszego bez okreslania wielkosci potokéw

ruchu,
olassar dojscin 66 skl podstavowych
obszar dojécia do prayscankdw TP
| —=-. granicaobszan dojscls do WOH
q granica obszaru dojécia do birowesw
| eI
w
™ o praystanky PKF
Generatory ruchu:
ol preedskala
# place zabaw
+
&
=
E ]
X
[]
o
o . i
EAEAE poystanki transporty publicanego
]
[:g abichtyfobzary mic daniows
u . -
[§] Cblestylobszary rekreacyine

Rys. 15. Przyktadowy obszar — mapa izochron doj$cia do istotnych generatoréw ruchu pieszego

Tabela 7
Zaleznosci pomigdzy czasem dojscia T , promieniem dostepu R
i odlegfoscia dojsScia pieszego do obiektow dla zalecanych warunkow
podrozy pieszych
Promien Odlegtosé dojscia
ﬁtgesp;:}'gi?g izoli_nii dostepu do ob?ektu
pieszego qo obiektu generu- | generujacego Cele podrézy pi h
jacego ruch pieszy ruch pieszy ele podrozy pieszyc
Tqv Rdn Ldp
[min] [m] [m]

3 300 375 Sklepy, przystanki transpor-
tu zbiorowego, place zabaw,
przedszkola, parki

10 600 750 Sklepy wielkopowierzchnio-
we, ponadlokalne przystanki
i wezly transportu zbiorowe-
20, szkoty podstawowe,
placowki stuzby zdrowia

15 1000 1100 Placowki stuzby zdrowia,
szkoty podstawowe, boiska
i obiekty rekreacyjne dla
miodziezy

20 1350 1500 Migjsca pracy, szkoly $rednie
i uczelnie, obiekty turystyczne
lokalne, obiekty sportowe i re-
kreacyjne, przystanki kolejowe
miejskie i metropolitalne
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e metoda rozszerzona polegajaca na wyznaczeniu
wiezby ruchu pieszego pomiedzy zidentyfikowany-
mi zroédlami i celami ruchu pieszego i okresleniu
rozkladu przestrzennego podrézy pieszych, wizuali-
zowanego za pomocg wielkosci potokéw ruchu pie-
szego obliczonych modelem symulacyjnym ruchu
(rys. 16).

Legenda
—-=-  granica obszany
- = tory kalejowe

..... tary tramwajows
Polaczenia piesze:

I R —

Rys. 16. Przyktadowy obszar — wigzba ruchu pieszego pomigdzy generatorami ruchu pieszego

Opracowanie planu sieci tras dla pieszych
W ramach opracowania planu sieci tras dla pieszych nalezy:
e zidentyfikowal brakujace lub wymagajace uspraw-
niefi elementy istniejacych tras dla pieszych,
o wykona¢ projekt planu rozwoju sieci tras dla pie-
szych,
o zidentyfikowal korytarze i strefy,
e dokonaé¢ wstepnego doboru infrastruktury liniowej
i punktowej,
e przeprowadzi¢ konsultacje spoleczne,
e opracowac finalny plan rozwoju sieci tras dla pieszych.

Na podstawie analizy stanu istniejacego i planowane-
go nalezy zidentyfikowal brakujace lub wymagajace
usprawnief elementy istniejacych tras dla pieszych.
Szczegblng uwage nalezy zwr6ci¢ na bariery utrudniaja-
ce lub uniemozliwiajgce ruch pieszy z zachowaniem wa-
runkéw bezposredniosci i bezpieczefistwa ruchu. Najbar-
dziej istotnymi barierami sa: cieki wodne, koleje, obszary
zamkniete lub ogrodzone, drogi wysokich klas (A, S,
GP), odcinki drég, gdzie ze wzgledéw formalnych nie
mozna prowadzi¢ ruchu pieszego. Zidentyfikowane ele-
menty nalezy przedstawi¢ graficznie na mapie sieci dro-
gowej.

Na podstawie analizy wiezby (rys. 16) oraz kartogra-
moéw ruchu pieszego (rys. 17) i przeprowadzonych analiz
opracowuje sic koncepcje ukladu tras dla pieszych wraz
z ustaleniem kategorii i klas dla tych tras (przyklad na
rys.19 i 20). Zaleca sie, aby maksymalnie wykorzystaé
mozliwosci wpisania tras dla pieszych w istniejacy uklad
drég/ulic (korytarze ruchu), przy czym generatory ruchu
pieszego zlokalizowane poza siecia ulic nalezy polaczy¢
dodatkowymi elementami tras dla pieszych, a ponadto
nalezy zaproponowaé nowe odcinki tras dla pieszych eli-
minujace utrudnienia zwigzane z wystgpowaniem barier
przestrzennych.
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Rys. 17. Przyktadowy obszar — kartogram natezen ruchu pieszego

Rys. 19. Przyktadowy obszar — mapa kategorii funkcjonalnych tras dla pieszych
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Rys. 18. Przyktadowy obszar — korytarze i strefy ruchu pieszego

W pierwszej kolejnosci nalezy wyznaczy¢ trasy trans-
portowe P w obszarze oddzialywania wezléw transporto-
wych i ponadlokalnych przystankéw transportu zbiorowe-
goitrasy rekreacyjne P, w obszarze oddziatywania obszaréw
rekreacyjnych, pozostale trasy nalezy uzna¢ za trasy wielo-
funkcyjne P, Nastepnie w obszarze oddziatywania szkét
i placowek oswiatowych nalezy wyznaczy¢ trasy szkolne P,
natomiast w obszarze odzialywania obiektéw stuzby zdro-
wia i obiektéw opieki spolecznej nalezy wyznaczy¢ odcinki
tras dla os6b ze szczeg6lnymi potrzebami P (rys. 19).

Strukture techniczng sieci istniejacych lub planowanych
tras dla pieszych nalezy ustali¢ na podstawie planowanych

= natezen ruchu pieszego (rys. 17) i przedstawi¢ na rysunku,
ﬁ'\wyr(’)iniaja{c trasy podstawowe, trasy uzupelniajace i dojscia
o (rys. 20).

2 Lokalizacja korytarzy i stref ruchu uwarunkowana jest
% klasami i typami drég wystepujacych na analizowanym ob-
£ szarze (rys. 18). W odniesieniu do stref ruchu ogélnie zale-
o ca sie, aby stosowacé:

e w strefie 40: typowy podzial przestrzeni ulicznej na
jezdnie i chodniki, wyznaczone przejscia dla pieszych,
rozwiazania lub urzadzenia wymuszajace jazde
z predkoscia dopuszczalna,

w strefie 30: typowy podzial przestrzeni ulicznej na
jezdnie i chodniki, wyznaczone przejscia dla pieszych
na granicy strefy i na odcinkach ulic o wysokim nate-
zeniu ruchu pojazdéw alternatywne urzgdzenia uta-
twiajace przekraczanie drogi, rozwiazania lub urza-
dzenia wymuszajace jazde z predkoscia dopuszczalng
bez oznakowania znakami ostrzegawczymi urzadzen
i rozwiazan wymuszajacych uspokojenie ruchu;

wi

z
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Rys. 20. Przyktadowy obszar — mapa klas technicznych tras dla pieszych

e w strefie zamieszkania: zachowanie typowego po-
dziatlu przestrzeni ulicznej na jezdnie i chodniki, bez
wyznaczonych przejs¢ dla pieszych, alternatywne
urzadzenia ulatwiajace przekraczanie drogi, rozwia-
zania lub urzadzenia wymuszajace uspokojenie ruchu
bez oznakowania znakami ostrzegawczymi;

o w strefie wspdldzielonej: nawierzchnie wyraznie od-
rézniajace sie od nawierzchni otaczajacej sieci drég,
rozwiazania lub urzadzenia wymuszajace uspokojenie
ruchu bez ich oznakowania;

o w strefie pieszej: calg przestrzen publiczng przezna-
czong i dostosowang do wymagan ruchu pieszego,
nawierzchnie tras dla pieszych w obszarach objetych
opieka konserwatorska, nawierzchnie dostosowane
do wymagan oséb niepetnosprawnych.

Na podstawie dostepnych danych ustala sie rodzaj ele-

mentéw liniowej infrastruktury tras dla pieszych:

e w przypadku braku danych o ruchu bierze sie pod
uwage: rodzaj obszaru, gestos¢ zabudowy, klasa i typ
drogi (tab. 8 dla obszaru zamiejskiego);

e w przypadku dostepu do danych o ruchu bierze si¢
pod uwage: rodzaj obszaru, natezenie i predkosci ru-
chu samochodowego na drodze (tab. 9 dla obszaru
miejskiego).

Na podstawie dostepnych danych nalezy takze ustali¢
wstepna szeroko$é pasa terenu niezbednego do wybudowa-
nia infrastruktury liniowej dla pieszych (droga dla pieszych,
urzadzenia malej architektury itp.). Szerokos¢ tego pasa zale-
zy od rodzaju obszaru, klasy drogi, klasy drogi dla pieszych.
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Tabela 7 ]: Legenda
Zasady wstepnego doboru urzadzen dla pieszych wzdtuz drogi - - g o
— e soryiisiowe
Obszar/ Gestosé Planowane urzadzenia -\ i
charakter | zabudowy Iglraos? dT\sP_ dla pieszych wzdtuz drogi 5 drogi giéwne
i | drogi R
zabudowy | gz [mio*/ha] . 0 Zalecane Minimalne .
~ Siec tras dla pieszych
Zamiejski <3 GR G | GP, G, |Droga dla pieszych Sciezka dla pieszych Kissyfikacja tachniczna:
i roweréw po jednej lub urzadzone pobo- podstawowe
stronie jezdni cze (jako rozwigzanie — uzupetnisiace
tymczasowe) | | 2\ W W\ A\l | =z | _______ i
<3 z Z, |Sciezka dia pieszych lub |Sciezka dia pieszych ":“"’““"’ punktoa:
urzadzone pobocze |ub urzadzone po- R A
bocze e 3 [ Turele wisduy
<3 L L, |Sciezka dia pieszych lub - _ :
e g Rys. 21. Przykfadowy obszar — plan tras dla pieszych
<0,1 L L, |Urzadzone pobocze drogi -
*mio  liczba mieszkart | obiektow ustugowych (szt./ha) szych tras uzupelniajacych) ustala sie wymagania projektowe
Tabelag  (nP. W postaci karty trasy dla pieszych) obejmujace synte-
e tyczny opis problemoéw zidentyfikowanych w czasie przygo-
Zalecane urzadzenia liniowej infrastruktury yeeny p P .. Y . Y , .p ) ,
dla pieszych w obszarze miejskim towywania planu sieci tras dla pieszych, ktére powinny by¢
Predkose do- Natgzenie ruchu pojazdow Nk [P/24h] rozwiazane w trakcie procesu projektowania oraz zbidr wy-
Pusz[ckzalln:‘? 500 - p— maganych parametréw trasy dla pieszych, a w szczegdlnosci:
ﬂnn m, = .. .. . .. . . .. o
<20 Jezdnia wspoldzielona | Jezdnia wspotdzielona, chodnik ) o ]Cl katego.ru funkqonalne] ! klalsy tec,hmcznel lub 19 odcin
30 Chodnik Niestosujesie | kow, polozenia trasy wzgledem jezdni (czy trasa prowadzona
40-50 | Chodnik, droga dia pieszych i rowerow jest w korytarzu drogi, czy tez w innej lokalizacji), niezbednej
60-70 Chodnik, droga dla pieszych i rowerow szerokosci pasa terenu wymaganego do budowy trasy, wiel-
) o (poza strefa bezpieczenstwa) L. . . T
Nie stosuje sig T e kosci prognozowanego ruchu pieszego i kolowego (jezeli
= (poza strefa bezpieczenistwa) byly prowadzone prognozy ruchu), sposobu pokonywania

Korzystajac z dostepnych danych, ustala sie¢ wstepnie
rodzaj urzadzed punktowej infrastruktury dla pieszych
w miejscach pokonywania barier (przejscia dla pieszych
bezkolizyjne, przejscia dla pieszych normalne lub urzgdze-
nia alternatywne). Rodzaj urzadzenia dobiera sie wstepnie
w zaleznosci od klasy drogi stanowigcej bariere i predkosci
dopuszczalnej na tej drodze.

Ustalone klasy techniczne drég i najbardziej istotne
urzagdzenia infrastruktury punktowej nanosi si¢ na mape
tworzaca plan tras dla pieszych na analizowanym obszarze.
Nastepnie przeprowadza si¢ konsultacje spoteczne.

Wnioski wynikajace z wstepnego ukladu tras dla pieszych
wraz z istotnymi wnioskami z konsultacji spolecznych powin-

=0y stanowi¢ podstawe sformulowania wynikowego planu roz-
>wo]u sieci tras dla pieszych zawierajacego: mapy sieci tras z ich
s S klasyfikacja (rys. 21), zasady etapowego rozwoju tras oraz wy-
; magania projektowe dla tras kluczowych.
8 Istotnym elementem zasad rozwoju infrastruktury dla
€ p1eszych powinny by¢ zasady przeksztalcania tras o niskich
o o standardach wedlug nowoczesnych wymagan stawianych
CES trasom dla pieszych {20, 28}. Zasady etapowego rozwoju
o tras dla pieszych obejmuja: opracowanie programu i harmo-
gramu budowy planowanych tras. Podstawe ustalenia ko-
nosci podejmowania zadan inwestycyjnych powinna sta-
wi¢ struktura funkcjonalna i techniczna sieci tras dla
sszych oraz wielko$¢ i warunki istniejacego lub planowane-
ruchu pieszego. Przy ustalaniu kolejnosci realizacji tras
1 pieszych bardzo wysoki priorytet nadaje si¢ trasom obshu-
jacym duze potoki ruchu pieszego oraz zapewniajacym
taczenia z istotnymi generatorami ruchu.
Dla kluczowych tras dla pieszych na analizowanym
szarze (tras podstawowych oraz wybranych, najwazniej-
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barier (wiadukty, tunele, przejscia dla pieszych) itp.
Opracowane w ten sposdb wymagania przyczynia sie do
usprawnienia procesu projektowania i budowy tras dla pieszych.

Podsumowanie

Podstawowym celem planowania tras dla pieszych jest za-
pewnienie kompletnej, dostepnej, spojnej, bezpiecznej i este-
tycznej infrastruktury dla pieszych. Proces planowania, po-
dobnie jak w przypadku tras dla roweréw, rozpoczyna sie juz
na etapie tworzenia strategii i polityk transportowych, gdzie
m.in. powinny by¢ formulowane cele rozwojowe i gdzie po-
winna nastgpowaé koordynacja rozwoju systemu transpor-
towego z planowaniem przestrzennym, tak aby powstawaly
odpowiednie warunki rozwoju ruchu pieszego. Korczy sie
wraz z przyjeciem planu tras dla pieszych i ustaleniu wyma-
gan projektowych dla kluczowych tras dla pieszych.

W procesie planowania kluczowe jest uwzglednienie
wymagan (i oczekiwan) poszczegdlnych grup uzytkowni-
kéw infrastruktury dla pieszych: sprawnych i ze szczegdl-
nymi potrzebami, mlodziezy, dzieci i 0s6b starszych, innych
uzytkownikéw, a w szczegé6lnosci ich cech psychofizycz-
nych i mozliwosci motorycznych. Nalezy wzigé pod uwage
rézne powody odbywania podrdzy, a takze ochrone pie-
szych przed zagrozeniami ze strony pojazdéw w strefach
konfliktowych.

Proces planowania powinien przebiegaé etapowo, po-
czawszy od rozpoznania rodzajéw uzytkownikéw i ich po-
trzeb, zrédel i celéw ruchu, kierunkéw przemieszczen, po-
przez nakreslenie wiezby ruchu pieszego, przyjecie koncepgji
tras dla pieszych wraz z klasyfikacja funkcjonalna i technicz-
na, doborem urzadzeni infrastruktury liniowej i punktowe;j,
przeprowadzeniem konsultacji spolecznych oraz opracowa-
niem koficowego planu tras dla pieszych.
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