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1. Wprowadzenie

Zadanie ,brak barier dla wszystkich” stanowi dzi$ standardowy wymdg w zakresie systeméw lokalnej
komunikacji publicznej oraz dostepnosci i funkcjonalnosci zwigzanej z tymi systemami infrastruktury,
i musi by¢ z géry uwzgledniane w takich projektach.

,Standardy budowy przystankéw autobusowych komunikacji miejskiej oraz przejs¢ dla pieszych
i przejazdéw rowerowych dla miasta Tychy” [zwane dalej ,Standardami”] okreslajg wytyczne do
projektowania przestrzeni przystankdow autobusowych oraz przejsé¢ dla pieszych i przejazdéw
rowerowych w granicach administracyjnych miasta Tychy. Majg one na celu wdrozenie rozwigzan
przyjaznych wszystkim uzytkownikom przestrzeni o zréznicowanych ograniczeniach w mobilnosci
i percepcji, w tym osobom niepetnosprawnym, osobom starszym czy nawet rodzicom z matymi
dzie¢mi. Pozwolg na uzyskanie korzysci w postaci poprawy bezpieczenstwa i komfortu obstugi
podrdznych, pieszych i rowerzystéw, oraz zwiekszenie tadu przestrzennego i estetyki miasta.
Standardy zawierajg niezbedne informacje i podstawowe rozwigzania stuzgce zaprojektowaniu
i modernizacji przestrzeni publicznej zgodnie z zasadami projektowania uniwersalnego w celu
ujednolicenia rozwigzan stosowanych na terenie miasta Tychy.

Standardy nalezy uwzglednia¢ w Specyfikacjach Istotnych Warunkéw Zamdwienia (SIWZ)
do przetargéw i umdéw na prace projektowe oraz budowlane, a takze w umowach na dzierzawe
przestrzeni publicznych na cele komercyjne na terenie miasta Tychy.

Z uwagi na brak moiliwosci przewidzenia wszystkich probleméw projektowych i wykonawczych,
Standardy nie zwalniajg projektanta z twdrczego i logicznego myslenia oraz kierowania sie
tzw. ,,zdrowym rozsgdkiem” podczas projektowania konkretnych przestrzeni publicznych.

2. 1asady ksztaitowania i urzadzania ohszaru peronu przystankowego

Obszar peronu przystankowego nalezy ksztattowac z wykorzystaniem nastepujgcych elementow:

1. Kraweznik przystankowy, profilowany, koloru biatego (w catej objetosci) z gorng
powierzchnig antyposlizgowg. Jego ksztalt, parametry oraz sposdb ukfadania opisano
w pkt. 6 standardéw oraz pokazano na [Rys. nr 1].
W przypadku zastosowania zwyktego kraweznika drogowego nalezy zastosowac inny uktad

pasow wzdtuz kraweznika pokazany na [Rys. nr 1A].

2. Pas kierunkowy — powierzchnia ze strukturg zebrowa* utozong wzdtuz tego pasa. Szerokos¢
pasa kierunkowego prostopadtego do krawedzi jezdni (kierunku ruchu pieszego wzdtuz
chodnika) wynosi 60 cm — kolor biaty. Szerokos¢ pasa kierunkowego réwnolegtego do
kraweznika przystankowego wynosi 30 cm — kolor z6tty (wg palety RAL — 1002, wg NCS —
S2040-Y10R, lub bardziej jaskrawy z6tty). Pas kierunkowy prostopadty do krawedzi jezdni
powinien przebiegac przez catg szerokos$¢ peronu i chodnika. Jezeli chodnik jest oddzielony
od peronu drogg dla rowerdw, to po obu stronach drogi dla rowerédw nalezy wyznaczy¢ pasy
ostrzegawcze.

Jezeli obszar peronu stanowi odrebng powierzchnie, ktéra nie zawiera sie w pasie chodnika,
pas kierunkowy prostopadty do kraweznika przystankowego moze mieé szerokos¢ 30 cm.
[Rys. nr 3]
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3. Pas ostrzegawczy — powierzchnia ze strukturg wypustkowq, koloru zéttego uktadana
w rejonach przejs$¢ dla pieszych przez jezdnie [Rys. nr 5,6,7], droge dla rowerdw [Rys. nr 3]
lub wzdtuz kraweznika przystankowego [Rys. nrl]. W rejonach przejs¢ dla pieszych pas

ostrzegawczy powinien miec¢ szerokosé 60-80 cm i dtugos$¢ na catg szerokosc¢ przejscia i nalezy
go utozy¢ bezposrednio przy krawezniku. Pas ostrzegawczy wzdtuz kraweznika
przystankowego powinien mie¢ szerokos¢ 30 cm i nalezy go oddzieli¢ od kraweznika
profilowanego ciemnym pasem o nawierzchni gtadkiej o szer. 40cm.

4. Pas ostrzegawczy gtadki - powierzchnia ze strukturg gtadka, bez fazy, koloru zéttego uktadana
w rejonach pola rozejscia lub pola wsiadania. W rejonie pola rozejscia osoba niewidoma jest
dzieki niemu jednoznacznie kierowana w strone wiaty przystankowej lub w strone pola
wsiadania. W rejonie pola wsiadania daje do zrozumienia osobie niewidomej,
ze przystanek nie jest wyposazony w wiate.

5. Pole wsiadania — powierzchnia ze strukturg zebrowa* rownolegtg do krawedzi jezdni w celu
oznaczenia miejsca wsiadania do Srodkéw komunikacji publicznej. Wymiary pola wsiadania
wynoszg 90x120 cm. W przypadku bardzo waskich perondw mozna zastosowac¢ wymiary
60x120cm. Pole wsiadania nalezy lokalizowa¢ przed kraweznikiem przejsciowym koncowym
w przypadku przystanku bez zatoki oraz przed kraweznikiem profilowanym tukowym, na
koncu prostej zatrzymania autobusu w przypadku przystanku z zatoka.

6. Pole rozejscia — kwadratowa powierzchnia o wymiarach 90x90 cm [60x60cm w przypadku
znacznego ograniczenia dostepnosci terenul], ze strukturg wypustkowag**, stosowana w
potaczeniu z pasem kierunkowym i wskazujgca na rozejscie sie drog oraz skrety.

7. Nawierzchnia peronu — powierzchnia o strukturze gtadkiej stanowigca wyrazny kontrast
dotykowy i wizualny dla powierzchni ze strukturg zebrowg i wypustkowa. Zaleca sie
zastosowanie kostki betonowej bez fazy, koloru czarnego lub bardzo zblizonego, lub beton
asfaltowy czarny.

8. Wiata przystankowa — ustawiona w odlegtosci min. 2,5 m od jezdni w przypadku przystanku
bez zatoki i min. 1,5 m w przypadku przystanku z zatoka. Wiate nalezy lokalizowad jak
najblizej pola wsiadania. Jezeli na peronie ma zosta¢ ustawiony kiosk handlowy to nalezy go
ustawi¢ pomiedzy wiatg, a pasem kierunkowym jak najblizej pola wsiadania lub za pasem
kierunkowym [Rys. nr 1]

Sposdb zagospodarowania peronu przystankowego bez wiaty przedstawia [Rys. nr 1A]

Uwaga! W odlegtosci mniejszej niz 60 cm od elementéw o strukturze zebrowej lub wypustkowej nie
powinny znajdowac sie inne elementy, ktérych struktura powierzchni mogtaby wprowadza¢ w btad
osoby niedowidzace, np. wtazy studni, odwodnienia liniowe, nawierzchnia z kostki kamiennej, itp.
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*struktura zebrowa - powierzchnia z przebiegajgcymi réwnolegle wzniesieniami podtuznymi
przypominajacymi zebra. Grzbiety zeber powinny mie¢ powierzchnie antyposlizgowa.

Wymiary [mm]
(£ 0,5 mm)
Odlegtos¢ pomiedzy wierzchotkami sgsiadujgcych zeber 30do 50
Szerokosc¢ zeber (na gdrnej ptaszczyznie) 5do 15
Wysokos$¢ zeber (od podstawy do krawedzi gérnej) 4,5do5

** struktura wypustkowa - powierzchnia z naniesionymi regularnie wypustkami - wzniesieniami
punktowymi. Grzbiety wypustek powinny mie¢ powierzchnig antyposlizgowa.

D L > 9

ll-

Wymiary [mm]
(£ 0,5 mm)
Ortogonalna odlegtos¢ pomiedzy srodkami sgsiadujgcych wypustek 55 do 70
Szerokos¢ ($rednica) wypustek (na gornej ptaszczyznie) 20do 25
Diagonalna odlegtos¢ pomiedzy srodkami sgsiadujacych wypustek 40 do 45
Wysoko$¢ wypustek (od podstawy do krawedzi gérnej) 45do5

Kolorystyka elementéw nawierzchni

Nalezy stosowac elementy o barwach okreslonych nastepujgco:

Elementy z6tte — wg palety RAL — 1002, wg NCS — S2040-Y10R, lub bardziej jaskrawy odcien z6ttego
Elementy biate — wg palety RAL — 7047, wg NCS — S1500N, lub jasniejszy odcien biatego

Elementy czarne — wg palety RAL — 7015, wg NCS — S7000N, lub ciemniejszy
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Kraweznik profilowany

Przekréj A-A
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& tawa z betonu C 12/15
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]
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Rys. nr 1 — elementy peronu przystankowego
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Rys. nr 1A — uktad pasdéw z kraweznikiem drogowym
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Rys. nr 2 — peron przystankowy bez wiaty
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Rys. nr 3 — przejscie pasa kierunkowego przez droge dla roweréw

3. Zasady ksztaltowania przystankow autobusowych hez zatoki

Typowy przystanek autobusowy bez zatoki powinien mie¢ dtugos¢ 20 mb. Krawedz takiego

przystanku wyznacza sie za pomoca kraweznika przystankowego, profilowanego. Na dtugos¢
przystanku sktada sie 18 szt. kraweznikow typowych o wysokosci odkrycia 18 cm oraz 1 szt.
kraweznika przejsciowego poczatkowego i 1 szt. kraweznika przejsciowego koricowego. Krawezniki
poczatkowy i koncowy stanowig przejscie pomiedzy typowym kraweznikiem drogowym,
a kraweznikiem przystankowym. Nastepuje na nich zmiana wysokosci odkrycia kraweznika z 12 cm na
18cm i odwrotnie.

Dtugosé przystanku moze by¢ inna jesli wynika to z ograniczen terenowych, badZ natezenia
autobusdéw komunikacji miejskie;j.

Krawezniki przejsciowe powinny mie¢ taki ksztatt, aby lico kraweznikéw przystankowych
znajdujacych sie pomiedzy nimi stanowito linie prostg z licami typowych kraweznikéw drogowych
przed i za przystankiem.

Schemat uktadania kraweznikéw przystankowych w takim przypadku pokazano na [Rys. nr 1].

4. Zasady ksztaitowania przystankow autobusowych z zatoka

Dla okreslenia witasciwej geometrii zatoki autobusowej kierowano sie zatozeniem, ze autobus
podjezdza do samego kraweznika przystankowego w celu wyeliminowania przerwy pomiedzy
pojazdem, a peronem, i zwiekszenia w ten sposéb bezpieczenstwa oraz komfortu wsiadania do
autobusu. Konieczne jest zatem spetnienie warunku przejezdnosci (wjazdu i wyjazdu z zatoki)
umozliwiajgcego maksymalne zblizenie sie pojazdu do krawezinika przystankowego zaréwno osig
przednig jak i tylna. Z uwagi na to, ze zatoka o standardowych wymiarach przewidzianych polskimi
przepisami (skos 1:8+ prosta dt. 20 m +skos 1:4; szer. 3.0m; R=30m), nie spetnia tego wymogu,
w standardach przedstawiono inne ksztatty zatok spetniajgcych ten warunek catkowicie,
lub spetniajgcych go lepiej niz zatoka standardowa.
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W zwigzku z tym, ze przedstawione ksztatty zatok nie pomniejszajg obrysu standardowej zatoki
autobusowej, przyjeto, ze spetniajg one wymogi okreslone przepisami prawa poniewaz zapewniajg
mozliwo$é przejazdu przez zatoke tak, jak przez zatoke standardows.

Powinno dazy¢ sie do budowy nastepujacych typdéw zatok autobusowych:

Typ A - zatoka o ksztalcie klasycznym z wydtuzonym odcinkiem prostym i wydtuzonym skosie wjazdowym
Ksztalt tej zatoki wzorowany jest na normowych rozwigzaniach niemieckich i zostat doktadnie
przetestowany praktycznie na terytorium Niemiec. W stosunku do zatoki standardowej rézni sie
wydtuzonym do 32 m odcinkiem prostym, oraz wydtuzonym do 30 m skosem wjazdowym o proporcjach
1:10. Lagodniejsze sg rdwniez dwa pierwsze tuki wyokraglajace — odpowiednio R=100 m i 50 m. Luk
wyjazdowy zostat zmniejszony do R=2 m, co umozliwia lepsze wykorzystanie dtugosci prostej, a dzigki
zastosowaniu wyprofilowanego kraweznika zapewnia wygodny wyjazd z zatoki.

W przypadku potrzeby budowy zatoki obstugujacej rownoczesnie dwa autobusy, jej odcinek prosty nalezy
wydtuzy¢ 0 20 m.

Geometrie zatoki oraz lokalizacje kraweznika profilowanego pokazano na [Rys. Nr 4]

Typ B - zatoka o ksztalcie tréjkatnym

W tym typie zatoki odcinek prosty i skos wjazdowy zostaty potaczone w jeden element stanowiacy
zarowno skos wjazdowy, jak i prostg do zatrzymania autobusu. Wyeliminowany zostat w ten sposob
manewr skretu w lewo podczas podjazdu pod peron, ktdry utrudnia zblizenie sie pojazdu do kraweznika.
Jest to zatoka, ktéra zapewnia catkowitg mozliwo$¢ podjazdu autobusu do kraweznika obiema osiami,
dlatego tez nalezy dazy¢ do zastosowania takiego rozwigzania w pierwszej kolejnosci.

Ograniczenia w jej stosowaniu mogg by¢ spowodowane zwiekszona zajetoSciq szerokosci pasa
drogowego, oraz brakiem rownolegto$ci odcinka zatrzymania autobusu i krawedzi jezdni.

Geometrie zatoki oraz lokalizacje kraweznika profilowanego pokazano na [Rys. Nr 4]

Typ C - zatoka o ksztalcie klasycznym z wydtuzonym odcinkiem prostym i skroconym skosie
wjazdowym

W stosunku do standardowej zatoki Typ C rézni sie zasadniczo wydtuzonym odcinkiem prostym, co
uzyskano kosztem skrécenia skosu wjazdowego. Daje to mozliwo$¢ blizszego podjechania tylna osig
autobusu, (ale nie catkowicie) i mozliwe jest przy wjezdzie do zatoki z mniejszg predkoscia, niz do zatoki
standardowe;.

Ten typ zatoki nalezy stosowac wytacznie w przypadku ograniczen terenowych.

Geometrie zatoki oraz lokalizacje kraweznika profilowanego pokazano na [Rys. Nr 4]

Typ D - zatoka usytuowana po wewnetrznej stronie fuku

Jesli zachodzi koniecznos¢ usytuowania zatoki po wewnetrznej stronie tuku jezdni  zamiast skosu
wjazdowego nalezy wykorzysta¢ krzywizne tuku poziomego jezdni. Takie rozwigzanie zapewnia catkowitg
mozliwo$¢ podjazdu autobusu do kraweznika obiema osiami.

Z uwagi na brak widocznosci do tylu podczas ruszania autobusu, ten typ zatoki nalezy stosowac
wylacznie wtedy, jesli nie ma mozliwosci ustalenia innej lokalizacji, ani zastosowania przystanku
bez zatoki. Nalezy w takim przypadku rozwazy¢ mozliwos¢ zastosowania urzadzen BRD
poprawiajacych widocznos$¢ w tyt przy ruszaniu autobusu.

Geometrie zatoki oraz lokalizacje kraweznika profilowanego pokazano na [Rys. Nr 4].
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Typ E — zatoka usytuowana po zewnetrznej stronie tuku

Jesli zachodzi konieczno$¢ usytuowania zatoki po zewnetrznej stronie fuku jezdni nalezy zastosowac Typ
E, ktory stanowi rozwiniecie idei zatoki trojkatnej — Typ B. Takie rozwigzanie zapewnia catkowitg
mozliwo$¢ podjazdu autobusu do kraweznika obiema osiami. Gleboko$¢ zatoki nalezy dobra¢ w taki
sposdb, aby caty obrys zatrzymanego autobusu zawierat sie w obrysie zatoki.

Geometrie zatoki oraz lokalizacje kraweznika profilowanego pokazano na [Rys. Nr 4]

Typ F - antyzatoka

Rozwigzanie, ktore stanowi przeciwienstwo typowej zatoki. Mozna je stosowa¢ w przypadku, jesli
zatrzymanie autobusu na pasie ruchu nie jest niekorzystne dla ruchu pojazdéw lub jesli jest wrecz
wskazane (np. w celu uspokojenia ruchu czy poprawy ptynnosci ruchu komunikacji miejskiej). Antyzatoka
daje mozliwos¢ bardziej efektywnego wykorzystania przylegajacego do jezdni pasa postojowego i daje
mozliwo$¢ wyznaczenia peronu bez zawezania przekroju chodnika. Moze tez stuzy¢ jako element szykan
drogowych zawezajacych pas jezdni na obszarach wymagajacych uspokojenia ruchu.

Geometrie antyzatoki oraz lokalizacje kraweznika profilowanego pokazano na [Rys. Nr 4]

Catkowite spetnienie warunku przejezdnosci, o ktérym mowa wyzej zapewniajg zatoki Typ A, B, D,
E i F. Zatoka Typ C spetnia ten warunek czesciowo, gdyz nie zapewnia mozliwosci podjechania przez
autobus do samego kraweznika osig tylng. Odlegtos¢ ta jest jednak dwukrotnie mniejsza
niz w przypadku zatoki standardowej.

Jesli sq do dyspozycji wystarczajgce warunki terenowe nalezy dgzy¢ do stosowania w pierwszej
kolejnosci na prostych odcinkach ulic, zatok Typu B i F, potem Typu A i na koricu Typu C.

Rozwigzania dot. lokalizacji zatok oraz ich konstrukcji nawierzchni i odwodnienia nie sg przedmiotem
niniejszych standardow.

Dopuszcza sie zastosowanie innych rozwigzan geometrycznych niz przedstawione wyzej przy
zatozeniu spetnienia warunku przejezdnosci, o ktdrym mowa wyzej, oraz wymogow obowigzujgcego
prawa.

Zasady zwigzane z uktadaniem w zatokach kraweznikéw profilowanych srodkowych i przejSciowych
sg identyczne, jak dla przystankdw bez zatok, z tg réznicg, ze na tukach uktada sie krawezniki tukowe
o odpowiednich promieniach krzywizny.

10 C AD www.drocad.pl
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Zatoka Typ A - L=50m, F=16135 m2
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Lokalizacja kraweznika profilowanego

L - dtugos¢ kraweznika profilowanego

F - pole powierzchni zatoki

Rys. nr 4 —typy zatok przystankowych
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9. Zasady ksztaltowania przejS¢ dia pieszych i przejazdow rowerowych

1.1. W miejscach bez sygnalizacji $wietlnej

PRZEJSCIA dla PIESZYCH bez sygnalizacji
Obszar przejscia dla pieszych nalezy ksztattowac z wykorzystaniem nastepujgcych elementow:

1. Pas ostrzegawczy — powierzchnia ze strukturg wypustkowg, koloru zéftego uktadana
w rejonach przejs¢ dla pieszych przez jezdnie [Rys. nr 5,6,7], droge dla roweréw [Rys. nr
3,4,5] lub wzdtuz kraweznika przystankowego [Rys. nrl]. W rejonach przejs¢ dla pieszych pas
ostrzegawczy powinien miec¢ szerokos¢ 60-80 cm i dtugos¢ na catg szerokos¢ przejscia,
i nalezy go utozy¢ bezposrednio przy kraweziniku. Dla przejs¢ przy drogach o predkosci
dopuszczalnej wiekszej niz 50 km/h szeroko$¢ pasa ostrzegawczego nalezy przyjgé 80 cm.

9. Pas sygnalizacyjny - powierzchnia ze strukturg zebrowg utozong w poprzek tego pasa
(prostopadle do dtugosci pasa). Pas sygnalizacyjny powinien przebiegac przez catg szerokosc
chodnika. Jezeli chodnik jest oddzielony od jezdni drogg dla rowerdw, to po obu stronach
drogi dla rowerdw nalezy wyznaczyé pasy ostrzegawcze.

Jezeli kierunek pieszego po chodniku pokrywa sie z kierunkiem przejscia przez jezdnie, pasa
sygnalizacyjnego nie nalezy stosowad.

2. Pole rozejscia — kwadratowa powierzchnia o wymiarach 90x90 cm [wyjgtkowo 60x60cm], ze
strukturg wypustkowg, stosowana w potgczeniu z pasem sygnalizacyjnym i wskazujgca na
rozejscie sie drég oraz skrety [Rys. nr 7]

3. Pasy towarzyszace (kontrastowe) — powierzchnia stanowigca kontrast dla elementdéw biatych
i 26ttych, zebrowanych i wypustkowych. Nalezy jg wykonac¢ z nawierzchni gtadkiej (bez
wzoréw i faz) w kolorze czarnym lub bardzo zblizonym do czarnego. Pasy towarzyszace
powinny mieé szeroko$¢ min. 60 cm i nalezy je umieszczaé wokot elementéw o strukturze
wypustkowej lub ryflowanej.

W przypadku przejscia szerszego niz 4,0 m nalezy wydtuza¢ kraweznik najazdowy z odkryciem 3 cm.
Szerokos¢ obnizenia dla wézkdw pozostaje bez zmian.

Jezeli przejscie jest wezsze niz 4,0 m, na catej jego szerokosci nalezy zastosowac kraweznik najazdowy
z odkryciem 3 cm.

Schemat przejscia dla pieszych pokazano w dwdch wariantach na [Rys. nr 5,6] :

Wersja komfort — od wersji standardowej rdzni sie zastosowaniem specjalnie ksztattowanych
kraweznikow koloru biatego z fakturg przeciw-poslizgowa. Nalezy jg stosowaé w miejscach o duzym
natezeniu ruchu pieszego i w miejscach reprezentacyjnych.

Wersja standard — z zastosowaniem zwykiego kraweznika najazdowego i opornika
betonowego lub kamiennego.

12 C AD www.drocad.pl
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Rys. nr 5 — schemat przejscia WERSJA KOMFORT
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i i i e

pas sygnalizacyjny
50
pole ostrzegawcze
- struktura wypustkowa kolpru z6ttego
, 100
#*

CHODNIK

JEZDNIA
. 200 o 250 .50, 100 200 i
&12 +12
i 1zut czola kraweznika
o’ +0 N | -proporcie skaZone

\kravl'. utozony skonie

|
kraw. utozony skoénie / /
- w przyp. gdy przejicie przylega do zielefica kraw. najazd

- w przyp. gdy przejécie przylega do zielerica

z odkryciem 3 cm skos mozna wykona¢ na diugoéci 1,0 m

skos mozna wykona¢ na diugosci 1,0 m

kraw. utozony skoénie opornik (kraw. bez fazy)

z odkryciem 0 cm

Rys. nr 6 — schemat przejscia WERSJA STANDARD

pole ostrzegawcze

pas sygnalizacyjny

pole ostrzegawcze

BUDYNEK

Rys. nr 7 — przyktad zastosowania pola rozejscia
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PRZEJSCIA dla PIESZYCH z PRZEJAZDAMI dla ROWEROW bez sygnalizacji

Przejscia dla pieszych zintegrowane z przejazdami rowerowymi nalezy ksztattowaé podobnie

jak same przejscia dla pieszych majgc na uwadze nastepujgce zatozenia:

- Obnizenie dla wdzkéw powinno znajdowac sie po tej samej stronie co przejazd rowerowy. Pozwala

to na kontynuacje obnizenia dla wézkdw na szerokosé przejazdu rowerowego.

- Na styku $ciezka rowerowa — jezdnia/zjazd, nalezy zastosowaé obnizenie kraweznika (opornika)

do zera. Jezeli Sciezka i jezdnia wykonane sg z takiej samej nawierzchni zaleca sie zrezygnowanie

z fizycznego oddzielania ich powierzchni opornikiem.

- Rozwigzanie technologii wykonania krawedzi jezdni nalezy wykona¢ w wersji STANDARD
lub KOMFORT analogicznie jak dla samych przejs¢ dla pieszych.

—

as sygnalizacyjn:

i)

CHODNIK

ole ostrzegawcze
struktura wypustkowa

0 loru zottego

SCIEZKA
ROWEROWA

\krawgznik

| JEZDNIA |
200 § 50, 100 .50, 200 . 200 } ]
#* + E E —+ #
+12
ot <

| £ I

kraw. utozony skosnie / ;
kraw. najazd

- w przyp. gdy przejécie przylega do Zielerica

skos mozna wykonaé na diugoéci 1,0 m z odkryciem 3 ¢m

kraw. utozony skosnie

opornik (kraw. bez fazy) opornik (kraw. bez fazy)
z odkryciem 0 cm z odkryciem 0 cm

rzut czofa krawgznika
- proporgje skazone

kraw. utozony sko$nie
- w przyp. gdy przejScie przylega do zielerica
skos mozna wykonat na diugosci 1,0 m

lub ptynne pofaczenie naw. §ciezki | jezdni

Rys. nr 8 — schemat przejscia z przejazdem rowerowym
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PRZEJAZDY dla ROWEROW bez sygnalizacji

Osobne przejazdy rowerowe nalezy ksztattowaé podobnie jak przejazdy w rejonie przejscia
dla pieszych.

1.2. W miejscach z sygnalizacja Swietlna
PRZEJSCIA dla PIESZYCH z sygnalizacja

Przejscia dla pieszych z sygnalizacjg Swietlng bez detekcji pieszych nalezy ksztattowac identycznie jak
przejscia bez sygnalizacji.

Przejscia dla pieszych z sygnalizacjg $wietlng z detekcjg pieszych nalezy ksztattowac podobnie,
jak przejscia bez sygnalizacji, z tg rdznica, ze pas sygnalizacyjny nalezy przyblizy¢ do obnizenia dla
wozkéw na odlegtos¢ 50 cm, a detektor (przycisk dla pieszych) nalezy ustawi¢ pomiedzy tymi
elementami, u zbiegu pasa ostrzegawczego i sygnalizacyjnego.[Rys. nr 9]

R

as sygnalizacyjn:

—— CHODNIK
—160
ole ostrzegawcze ——
- struktura wypustkowa koloru 26itego \ —— przycisk dla pieszych
—
2

\kraweznik

JEZDNIA

200 250

+12 +12

3 rzut czofa krawezZnika
| %0 +0 \ - proporcje skaZone
kraw. utozony skum/ /
-w przyp. gdy przejscie przylega do zielefica kraw. najazd

kraw. utozony skognie
skos mozna wykonaé na diugoéci 1,0 m z odkryciem 3 cm

- w przyp. gdy przejécie przylega do zielerica
skos mozna wykonat na diugosci 1,0 m
obnizenie dla wozkéw
- opornik (kraw. bez fazy)
z odkryciem 0 cm

kraw. utozony sko$nie

Rys. nr 9 — schemat przejscia z detekcja pieszych
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PRZEJSCIA dla PIESZYCH z PRZEJAZDAMI dla ROWEROW z sygnalizacja

Przejscia dla pieszych zintegrowane z przejazdem rowerowym, z sygnalizacjg Swietlng, z detekcjg
pieszych nalezy ksztattowac podobnie jak przejscia bez sygnalizacji, z tg rdznicg, ze nalezy zapewnic
tatwy dostep do detektoréw wszystkim grupom pieszych (w tym niedowidzgcym i niepetnosprawnym
ruchowo) i rowerzystom. Przyktad takiego rozwigzania pokazano na [Rys. nr 10]

pas sygnalizacyjny
ole ostrzegawcze
- struktura wypustkowa koloru z6ttego \
N

|

CHODNIK przycisk dla pieszych

A

%

0 przycisk dia pieszych

\ubnwenls

dla wozkéw

60

obnizenie
/ dla wozkow
©\przycisk dla pieszych

R

Rys. nr 10 — schemat przejscia i przejazdu rowerowego
z detekcjq pieszych i rowerzystow

W przypadkach kiedy warunki sytuacyjne sg dogodne nalezy rozwazy¢é mozliwos$¢ zastosowania
detekcji automatycznej rowerzystow (czujniki ruchu, videodetekcja, petle indukcyjne).

PRZEJAZDY dla ROWEROW z sygnalizacja

Samodzielne przejazdy rowerowe z sygnalizacjg nalezy ksztattowac identycznie jak przejazdy
zintegrowane z przejsciem dla pieszych.

W przypadkach kiedy warunki sytuacyjne sg dogodne nalezy dgzy¢ do zastosowania detekgji
automatycznej rowerzystéw (czujniki ruchu, videodetekcja, petle indukcyjne).
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6. Informacia o prawach autorskich

Niniejsze opracowanie chronione jest prawem autorskim na mocy ustawy o prawie autorskim
i prawach pokrewnych.

Kazdorazowa zmiana tresci wymaga zgody posiadacza osobistych praw autorskich oraz powinna
zosta¢ zaopiniowana przez odpowiedni zarzad drdég, zarzadce ruchu drogowego, zarzadce
komunikacji miejskiej oraz przedstawiciela Polskiego Zwigzku Niewidomych.

Udostepnianie, kopiowanie, powielanie wyfacznie za zgodg posiadacza majatkowych praw
autorskich.
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