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Pierwsze wydanie ,Katalogu dobrych praktyk w projektowaniu przestrzeni pieszej
powstato w ramach Projektu ,Wszyscy JesteSmy Pieszymi” realizowanego przez
Stowarzyszenie na rzecz rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy pod
patronatem Prezydenta Miasta Bydgoszczy Rafata Bruskiego. Drugie wydanie zostato
uzupetione przez Stowarzyszenie Spoteczny Rzecznik Pieszych w Bydgoszczy.

Dokument zostat opracowany przez Stowarzyszenia w Scistej wspotpracy z Zarzadem
Drég Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy.

Wiadze Miasta Bydgoszczy zobowigzujg sie do stosowania niniejszego ,Katalogu

dobrych praktyk” przez jednostki miejskie w zakresie projektowania i uzgodnien
inwestycji drogowych w Bydgoszczy.

BYDGOSZCZ 2016-2018



Zarzadzenie Nr !l E_q / 2018

Prezydenlg iasta Bydgoszczy
z dnia .@."... wrzes$nia 2018

w sprawie aktualizacji zalgcznika , Katalogu dobrych praktyk w projektowaniu przestrzeni
pieszej” wprowadzonego Zarzadzeniem Nr 144/2016 Prezydenta Miasta Bydgoszczy

z dnia 15 marca 2016r

Na podstawie art. 30 ust. 2 pkt 3 oraz art. 31 ustawy z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
gminnym (Dz. U. z 2018 r. poz. 994 poz. 1000, poz.1349 i 1432) zarzadzam, co nastepuje:

§ 1. Aktualizuje sie zatacznik do ,Katalogu dobrych praktyk w projektowaniu przestrzeni
piesze]" wprowadzony Zarzadzeniem Nr 144/2016 Prezydenta Miasta Bydgoszczy
z dnia 15 marca 2016r i nadaje mu sie treS¢ wedtug zatgcznika do niniejszego

Zarzadzenia.

§ 2. Zarzadzenie wchodzi w zycie z dniem podpisania.

Prezydent Miasta Bydgoszczy
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Dobre praktyki to takie, ktdre utatwiajg codzienne zycie jak najwiekszej liczbie osdb, gtéwnie
poprzez likwidacje barier w poruszaniu sie po miescie. Dobre praktyki sg stosowane
na przyktad na ulicach dla kierowcdw. W ostatnich latach Bydgoszcz stosuje réwniez coraz
wiecej pozytywnych rozwigzan dla rowerzystow. Mamy nadzieje, ze w najblizszych latach
polskie miasta zwrdcg sie w strone potrzeb mieszkancow i zaczng wprowadzac dobre praktyki
rowniez dla pieszych. Nasz katalog dobrych praktyk odnosi sie whkasnie do tej grupy
uczestnikdw ruchu. Jest wynikiem obserwacji i konsultacji zardwno z mieszkancami
Bydgoszczy, jak i ekspertami zajmujgcymi sie rozwojem infrastruktury miejskiej. W trakcie
realizacji projektu ,Wszyscy JesteSmy Pieszymi" wolontariusze zebrali caty wachlarz propozycji
usprawnien infrastruktury pieszej, stosowany juz za granicg i w niektérych polskich miastach.
Dopasowalismy te wiedze do bydgoskich warunkéw i oddajemy jg w Parstwa rece, z nadzieja,
Ze zaowocuje ona poprawg komfortu pieszych. Mamy nadzieje, ze katalog postuzy organom
administracyjnym i samorzgdom na terenie catego kraju, jako drogowskaz przy projektowaniu
estetycznej i bezpiecznej przestrzeni miejskiej. Zachecamy réwniez Srodowiska akademickie
do przeanalizowania owego katalogu, by moc wpaja¢ przysztym projektantom przestrzeni
miejskiej potrzebe kompleksowego spojrzenia na projektowang przestrzen i uczynienia jej
przyjazng dla kazdego uzytkownika. Katalog moze rdéwniez stuzyé grupom spotecznym,
chcgcym wprowadzi¢ pozytywne zmiany w swojej okolicy.



DLACZEGO TO JEST TAKIE WAZNE?

Pieszy to najwolnigjszy uczestnik ruchu, ale swoje tempo nadrabia duza mobilnoscig. Przejdzie po btocie,
przesmyknie sie miedzy ciasno zaparkowanymi samochodami, a jak bedzie trzeba, to zawrdci i pokona dwa razy
dtuzszg trase, bo ta, ktorg wybrat najpierw, okazata sie zablokowana. Pieszy to podréznik i odkrywca, bo migjska
infrastruktura czesto nie przewiduje informowania pieszego o utrudnieniach w ruchu. Ale jesli pieszy codziennie
bedzie musiat pokonywac takie przeszkody, to szybko sie zniecheci. Zaparkuje samochdd pod samym domem
i wszedzie bedzie nim jezdzit, bo bedzie miat Swiadomosé, ze ulice sg o wiele lepiej zaprojektowane niz chodniki.
Ucierpi na tym Srodowisko, ucierpi portfel pieszego, ulice bedg bardziej zattoczone i wzrosnie zanieczyszczenie
powietrza. Wszystkie te czynniki sprawiaja, ze jakos¢ zycia w miescie mocno spada, a mieszkancy szukajg okazji,
aby sie przeprowadzi¢ w inne, bardziej przyjazne miejsca. Ludzie nie rezygnuijg z pieszej podrdzy tylko dlatego, ze
infrastruktura jest Zle zaprojektowana. Wazna jest rowniej estetyka otoczenia, tak czesto pomijana w projektach.
Pieszy woli przejsé przez ulice, niz wchodzi¢ w ciemne, Zle pachnace i niebezpieczne przejscie podziemne. Cztowiek
nie bedzie chciat czekac na autobus, na przystanku sktadajgcym sie z wydeptanego trawnika i stupa z rozktadem
jazdy. Pieszy zrezygnuje z chodzenia po centrum miasta, jesli bedzie ono nieestetyczne i petne przeszkod. Pieszy
nie chce by¢ intruzem.

PIESZO DO SZKOLY

W trakcie realizacji projektu poswiecono tez duzo uwagi tym pieszym, ktorzy dopiero stawiajg swoje pierwsze
samodzielne kroki i dla ktérych zmierzenie sie z infrastrukturg moze byé wyjatkowo trudne i niebezpieczne. Dlatego
zdecydowalismy sie podjgc wspotprace ze szkotami, by zidentyfikowac i pomoc uswiadomic¢ spoteczenstwu,
jakie zagrozenia czekajg na dzieci w drodze do szkoty. W Bydgoszczy 84% dzieci dociera do szkoty na wiasnych
nogach (wg: ,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Bydgoszczy,
Bydgoszcz, marzec 2013" strona 41). Dzieci sg grupg najbardziej narazong na skutki wypadkow na drodze, ze
wzgledu na swoj wzrost, jak i specyficzng dla swojego wieku percepcje otoczenia. Tym bardziej wierzymy,
ze zastosowanie wymienionych przez nas sposobdw uspokojenia ruchu, jak i Swiadome i odpowiedzialne
zachowanie kierowcow w okolicach szkoty, bedzie miato ogromny wplyw na bezpieczenstwo najmtodszych
uczestnikdw ruchu.

DLACZEGO TERAZ?

Europejskie miasta, w tym i polskie, od pewnego czasu widzg potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa i komfortu
dla pieszych. Wprowadzane sg chodniki poprzeczne, wezty przesiadkowe, wyniesione skrzyzowania, pdtwyspowe
przejécia dla pieszych, woonerfy i rézne rozwigzania, w ktorych priorytetem jest bezpieczenstwo i komfort
pieszego. Dlaczego akurat pieszego? Poniewaz jest on najmniej chronionym uczestnikiem ruchu i co réwnie istotne,
poniewaz kazdy z nas czesto bywa pieszym. Wzrasta swiadomos$é ludzi na temat projektowania dobrej infra-
struktury, tym bardziej potrzebna jest edukacja w tym zakresie.

KORZYSCI

Takie spojrzenie na projektowanie infrastruktury pieszej przynosi wiele korzysci. Najwazniejszym jest mnigjsza ilo$¢
wypadkdw i co sie z tym wigze, mnigjsze koszty przeznaczone na ochrone zdrowia. Wzrost estetyki miasta sprawi,
7e mieszkancy chetniej bedg korzystali z punktdw ustugowych w centrum. Bezpieczne i piekne miasta sg
wizytdwkami regionu, do ktdrych chetnie przyjezdzajg turysci z Polski i catego Swiata. Miasto z rozwinietg
komunikacjg miejskg i dobrymi szlakami pieszymi i rowerowymi sprzyja ekologii. Bezpieczne i estetyczne obszary
zamieszkania sprawig, ze ludzie bedg chetniej spacerowali, co wplynie pozytywnie na ich zdrowie i samopoczucie.
A przede wszystkim, zapewni bezpieczenstwo dzieciom, ktdre bedg mogly uczy¢ sie korzystania z najblizszej im
infrastruktury.



WYPADKI Z UDZIALEM PIESZYCH
W STATYSTYCE POLICY)NE])

Statystyki Policji nie pozostawiaja zludzen - na polskich drogach wciaz jest bardzo
niebezpiecznie. Polska znajduje sie w europejskiej czotdwce pod wzgledem osob zabitych
w wypadkach drogowych. Mamy takze najwyzszy wskaznik zabitych na 100 wypadkéw

drogowych.
5
W 2017 r. piesi stanowili znaczaca liczbe 20% ofiar wypad- Udzlat pleszych jako ofiar wypadkow
kow drogowych, w tym az 30% zabitych z ogdlnej liczby ofiar 5 W Dy ogolen
$miertelnych. Jednoczesnie piesi powoduja wypadki znacznie A | Zabi

Ranm

rzadziej niz sg w nich ofiarami. W 2017 r. piesi spowodowali
5,6% wypadkow, z czego 15% $miertelnych.

Wsrdd ofiar smiertelnych najwiekszg grupe stanowig 0so-
by po 60 roku zycia - zgineto ich 476, ale ging takze dzieci
- w 2014 roku zgineto ich 45.

W przypadku najechania kierujgcego pojazdem na pie-
szego, wypadkoéw z winy kierujgcego byto 59,8%, z winy

Wanyscy uczestnicy ruchu

i 0,
peceaie Do wiekszosci wypadkéw dochodzi w migjscach, w ktdrych
ruch pieszych jest czyms normalnym. S3 to takie miejsca jak
przejscia dla pieszych, chodniki czy przystanki autobusowe.
Glownymi przyczynami potracen pieszych byto nie usta- W 2017 roku w takich miejscach doszto do 84% o0gdinej
pienie pierwszerstwa pieszemu - az 41,3% oraz nieprawi- liczby wypadkéw, z czego 47,3% to wypadki $miertelnych.

dtowe przejezdzanie przejsc dla pieszych - 33,8%. Kolej-
nymi powodami wypadkéw byty: nieprawidlowe cofanie

(7,8%), niedostosowanie predkosci do warunkow (5,3%), Wypadki z pieszymi a miejsce wystapienia

nieprawidtowe omijanie (5,1%), nieprawidlowe wyprze- = B Wypadk
dzanie (1,3%), nieprawidtowe wymijanie (1,1%) oraz i m Zabici
wijazd przy czerwonym swietle (1%). : B Feanni

Wg statystyk Policji az 90% wypadkéw miato migjsce
na terenie zabudowanym. Pozostate 10% wypadkéw miato
miejsce poza terenem zabudowanym, ale skutki tych wy-
padkéw sg tragiczniejsze, poniewaz az w co trzecim wy-
padku ginie cztowiek. W obszarze zabudowanym pieszy
traci zycie statystycznie w co jedenastym wypadku.

Razer

http://statystyka.policja.pl/st/ruch-drogowy/76562, Wypadki-drogowe-raporty-roczne.html



KILKA SLOW O PRZEJSCIACH DLA PIESZYCH

Zgodnie z prawem o ruchu drogowym pieszy moze przej$é na drugg strone ulicy:

- - - B -

w miejscu, w ktorym wyznaczone jest przejscie dla pieszych;

w dowolnym miejscu, jezeli odlegtos$¢ tego miejsca od przejscia dla pieszych jest wieksza niz 100 metrow;
na skrzyzowaniu;

w dowolnym miejscu w strefie zamieszkania;

wykorzystujgc ktadke lub tunel (jezeli takowe istniejg).

Przejscie dla pieszych mozemy zdefiniowac jako: odpowiednio oznakowane miejsce stuzace do przechodzenia
przez osoby piesze. Jest to rowniez obszar, w ktorym dochodzi do krzyzowania sie ruchu pieszego z ruchem
pojazddw. Poniewaz korzystamy z nich wielokrotnie kazdego dnia, wazne jest, aby kazde przejscie spetniato
wszystkie niezbedne wymagania.

JAK DOBRZE URZADZIC PRZEJSCIE DLA PIESZYCH?

Przejscie dla pieszych musi:

o
L)
o

by¢ tak skonstruowane, aby zapewniato dobrg widocznos¢ wszystkim uczestnikom ruchu;

by¢ oznakowane w sposob jednoznaczny;

zapewniaé pieszym komfort i bezpieczenstwo, zarédwno w chwili oczekiwania na mozliwos¢ przejscia, jak i jego
uzytkowania;

by¢ funkcjonalne, tzn. zlokalizowane tak, aby stanowito przedtuzenie naturalnego ciggu (w obrebie skrzyzo-
wania);

umozliwia¢ przejécie na druga strone przy najkrotszej mozliwej drodze i w jak najkrétszym mozliwym
czasie;

spetnia¢ oczekiwania wszystkich pieszych, zardwno w petni sprawnych osob dorostych, jak i dzieci, oséb
starszych, niepetnosprawnych na wozkach inwalidzkich czy osdb z duzym bagazem;

by¢ dostosowane do istniejgcych potokdw pieszych (liczby osdb korzystajacych z przejscia).



ZtY PRZYKLAD

skrzyzowanie ulic Ujejskiego i Karpackiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Ujejskiego i Karpackiej, Bydgoszcz,
fot. Aleksander Szurpita fot. Aleksander Szurpita

Dlaczego to przejscie jest zte?

przeszacowane szeroko$ci pasow ruchu;

stosowana w nadmiernej ilosci powierzchnia wylgczona;
brak azylu dla pieszych;

brak wyznaczonych przejs¢ na wszystkich wlotach;
brak fizycznych srodkéw uspokajajgcych ruch.

- - -

JAK WYGLADA DOBRE PRZEJSCIE?

Eichhorster Weg, Berlin, fot. Jakub Klein

Na powyzszym zdjeciu widaé, ze przejscie zostato stworzone z mysla o wygodzie i bezpieczenstwie jego
uzytkownikow. Pomimo krotkiego odcinka do przejscia zastosowano azyl ochronny, jednoczesnie zwezajgc
nieznacznie pasy ruchu. Oznakowanie przejscia jest widoczne z daleka i czytelne, co umozliwia kierowcom od-
powiednie przygotowanie sie i zwiekszenie czujnosci. Przed samym przejSciem zastosowano tez znak ograni-
czajagcy predkos¢ do 30 kmy/h, dzieki czemu, nawet w razie proby wymuszenia pierwszenstwa, mozliwe jest
unikniecie kolizji.

NARZEDZIA, KTORE MOZNA WYKORZYSTAC, ABY PRZEJSCIE BYLO PRZYJAZNE

azyle dla pieszych;

jednoznaczne i czytelne oznakowanie poziome i pionowe przejscia;

stosowanie niewielkich promieni tukow na skretach w prawo;

wyznaczanie przejscia na wszystkich wlotach skrzyzowania;

lokalne poszerzenie chodnika w obszarze przejscia;

w strefach ruchu uspokojonego - stosowanie sugerowanych, wyniesionych przejs¢ dla pieszych oraz wynie-
sionych skrzyzowan.

T I- -




NA CZYM POLEGA?
Woonerf w wolnym tlumaczeniu oznacza ,ulice do
mieszkania". Jest to ulica na obszarze mieszkanio-

wym, ktora zostata zaprojektowana i urzadzona
w szczegdlny sposdb - funkcja mieszkaniowa jest tu
wiodgca, a ruch samochodowy jest podporzadkowa-
ny tej funkcji.

To, co odrdznia woonerf od zwyklej ulicy, to mie-
dzy innymi organizacja ruchu - pieszy moze korzy-
sta¢ z catej szerokosci ulicy, a nie tylko z chodnikéw
i przejs¢ dla pieszych. Taka ulica ma by¢ przede
wszystkim bezpieczna, dlatego stosuje sie na nigj
rozne zabiegi uspokajajace ruch. Ponadto projektanc
takich ulic dbajg, by stojace na nich fawki byly tadne
i wygodne, elewacje spdjne i estetyczne, roslinnosé
bujna, a wszystko razem dawato mity dla oka efekt.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?
Rozwigzanie mozna stosowad w strefach, ktdre wy-
magajg szczegdlnej uwagi - w poblizu przedszkoli,
szkot i w strefach zamieszkania.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

Istotnym elementem przy tworzeniu woonerfow jest

znak D-40 ,strefa zamieszkania". Znak ten wprowa-

dza szczegdlne zasady ruchu drogowego:

© maksymalna predkosé poruszania sie to 20 kmy/h;

© piesi i rowerzysci majg pierwszenstwo przed samo-
chodami;

© parkowanie jest dozwolone wylacznie w wyzna-
czonych miejscach;

© nie sg wymagane znaki ostrzegajgce przed $rod-
kami uspokajania ruchu.

Strefa zamieszkania daje inzynierom mozliwosci ozy-

wienia ulicy oraz uspokojenia ruchu na catej jej diugo-

$ci - nie tylko punktowo, tak jak ma to miejsce na tra-

dycyjnych ulicach. Aby przebudowa przyniosta poza-

dany efekt, projektanci muszg wzig¢ pod uwage

wiele aspektow:

© stworzenie przyjaznej przestrzen dla pieszych
i rowerzystow;

® umozliwienie dojazdu samochodem w poblize
domu;

© utrzymanie cze$ci miejsc parkingowych;

umozliwienie wjazdu pojazdom specjalnym;

© ograniczenie ruchu tranzytowego;



© ograniczenie predko$ci samochoddw na catej
dlugosci ulicy poprzez zastosowanie ,esowania’
jezdni, rezygnacje z tradycyjnego podziatu ulicy
na jezdnie i chodnik, zmnigjszenie liczby znakdw
drogowych do minimum, zastosowanie zieleni
i matej infrastruktury;

© 2zwiekszenie liczby drzew, krzewdw i matej archi-
tektury, ktora uspokaja ruch, a takze znaczaco po-
prawia estetyke ulicy.

PRZYKLAD

ulica 6 Sierpnia, £dz, fot. Robert Reimus

PROPONOWANA LOKALIZACIA

DLACZEGO WARTO?

Przyktad tédzkich woonerféw na ulicach 6 Sierpnia
i Traugutta pokazuje, ze przy zmianie sposobu zagos-
podarowania ulicy, bez usuwania wszystkich podsta-
wowych funkcji komunikacyjnych, mozna stworzyé
przestrzen bezpieczng i atrakcyjng wizualnie, a przede
wszystkim - miejsce, gdzie mieszkancy bedg chcieli
spedzaé czas.

W Bydgoszczy wdrozenie takich rozwigzan réwniez
jest mozliwe na ulicach o niskim znaczeniu tranzyto-
wym, zlokalizowanych w strefach zamieszkania, przy
szkotach i przedszkolach, na przyktad ulica Krakowska,
Emilii Plater czy Cieszkowskiego.

ulica 6 Sierpnia, £dz, fot. Robert Reimus

ulica Cieszkowskiego, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus

ulica Cieszkowskiego, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus
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PRZYSTANEK WIEDENSKI

To przystanek, na ktdrym pas ruchu miedzy przystan-

kiem a torowiskiem tramwajowym (bedacym w jezd-

ni) zostaje wyniesiony do poziomu chodnika.

© Umozliwia to wygodne wsiadanie oraz wysiadanie
z tramwaju, co jest szczegdlnie wazne, jesli wyko-
rzystywany jest wysokopodtogowy tabor.

© Ponadto, taki przystanek przyczynia sie do wymu-
szenia zmniejszenia predkosci samochoddw, co
zwieksza bezpieczenstwo o0sdb idacych do
tramwaju.

© Jest to tez rozwigzanie o tyle korzystne, ze znacza-
co poprawia warunki dla pasazeréw komunikacji
miejskiej. Radykalne zmnigjsza ograniczenie prze-
pustowosci, jakie by wyniklo np. przy wydzieleniu
torowiska czy zbudowaniu antyzatoki miejscowo
"zabierajgcej” jeden pas ruchu.

Poziom wyniesionej nawierzchni powinien byé réwny
poziomowi chodnika lub rézni¢ sie od niego o nie wiecej
niz 2 ecm, co podkresli granice miedzy strefami, przy
jednoczesnie jak najmniejszej roéznicy miedzy peronem
a pierwszym stopniem lub podlogg w tramwaju.
Najkorzystniejsze pochylenie poprzeczne w tym wy-
padku to 3%, dzieki temu mozna skutecznie odprowa-
dza¢ opady, jak i w tatwy sposdb zyska¢ dodatkowe
centymetry w skrajnej czesci peronu przy torowisku.

Waznym elementem przy planowaniu takiego przy-
stanku jest tez odpowiednie oznakowanie i zabezpie-
czenie przed zjechaniem samochodu z wyniesienia
na torowisko. Mozna tego dokonal przez utworzenie
Jstrefy bezpieczenstwa" w postaci pasa o szerokosci
ok. 20-30 cm wymalowanego odpowiednim kolorem
np. na czerwono lub postawieniem odpowiedniego
oznakowania (nakaz jazdy z prawej strony znaku) na po-
czatku i koncu przystanku.

Dobrym przyktadem tego typu praktyki jest przysta-
nek znajdujgcy sie w Toruniu. Najazd i zjazd z przy-
stanku zostaty wyrdznione poprzez wykorzystanie
bruku, a pas ruchu przy przystanku zostat wyniesiony
0 20 cm wzgledem jezdni z torowiskiem.



PRZYKLADY

ulica Podwale, Krakéw, fot. Robert Reimus ulica Piotrkowska, £6dz, fot. Robert Reimus

PROPONOWANA LOKALIZACIA

Plac Teatralny, Bydgoszcz, fot. Pawet Gorny Plac Teatralny, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus
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MOST PIESZO-ROWEROWO-TRAMWAJOWY

NA CZYM POLEGA?

Bydgoski most im. Wiadystawa Jagietty jest prawdo-
podobnie jedynym w Europie mostem o konstrukgji
podwieszanej przeznaczonym wylgcznie dla miej-
skiej komunikacji szynowej oraz pieszych i rowe-
rzystow. Oddanie mostu dla komunikagji publicznej
miato na celu zapewni¢ dogodny dojazd do dworca
kolejowego Bydgoszcz Gtdéwna i ul. Dworcowej przy
jednoczesnym ograniczaniu ruchu samochodowego
w centrum miasta.

Ukfad komunikacyjny mostu zostat rozwigzany w ten
sposob, ze po wschodniej stronie torowiska biegnie
odseparowana droga dla rowerdw o wyrdznionej
kolorystycznie nawierzchni, a po zachodniej chod-
nik, prowadzacy wprost na przystanek tramwajowy
w strone centrum. Po potudniowej stronie mostu po-
wstat takze nowy wezel przesiadkowy ,Garbary".

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?
Rozwigzanie mozna stosowa¢ w miejscach, w ktd-
rych zwiekszenie dostepnosci komunikacji publicznej
wymaga budowy mostu lub estakady, a jednoczesnie
niepozadane jest zwiekszenie ruchu samochodowe-
go lub przeprawa drogowa znajduje sie w nieduzej
odlegtosci,

DLACZEGO WARTO?

Dzieki tej inwestycji Bydgoszcz zyskala spory frag-
ment przyjaznej dla niechronionych uczestnikdw
ruchu w przestrzeni publicznej, gdzie zostat uprzywile-
jowany przejazd komunikacjg zbiorowa, a piesi i ro-
werzysci majg nowa, bezpieczng trase w centrum
miasta, skrojong specjalnie na miare ich potrzeb.
Wraz z oddaniem do eksploatacji nowego mostu nie
pogorszyly sie warunki ruchu samochodowego, po-
niewaz nadal odbywa sie on sasiednim mostem Krd-
lowej Jadwigi.

Analogiczna przeprawa do mostu Wiadystawa Jagiel-
ty moglaby powsta¢ w Bydgoszczy na przedtuzeniu
ulicy Pertowej, przez Brde do ulicy Fordonskiej, gdzie
znajduje sie petla tramwajowa przy ulicy Battyckiej.



PRZYKELADY
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Most Wiadystawa Jagietty, Bydgoszcz, fot. Pawet Gorny
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STREFA ZAMIESZKANIA

NA CZYM POLEGA?

Strefa zamieszkania jest to szczegolny obszar, w ktd-

rym pieszy znajduje sie w uprzywilejowanej pozycii.

Jej charakterystycznymi cechami sa:

© ograniczenie predkosci do 20 km/h na catym ob-
szarze strefy (skrzyzowania nie odwolujg tego
ograniczenia);

© udostepnienie pieszemu catej szerokosci jezdni;

© parkowanie jest dozwolone wylagcznie w wyzna-
czonych miejscach;

© pojazdy opuszczajgce strefe majg  obowigzek
ustapic pierwszenstwa innym uczestnikom ruchu.

Wijazd do takich stref jest zawsze oznaczany zna-
kiem pionowym ,strefa zamieszkania" Znak ten nie
jest odwoltywany przez skrzyzowanie. Oprocz tego
niektdre wjazdy sa wyrdzniane innym kolorem na-
wierzchni lub materiatem, z ktdrego jest ona wyko-
nana.

Lokalizacja takiej strefy moze by¢ bardzo zréznico-
wana: od osiedli domkdw jednorodzinnych, przez ob-
szary przyszkolne lub przyprzedszkolne, az po ulice
w centrum o niewielkim natezeniu ruchu samocho-
dowego i duzym ruchu pieszym.

Strefa zamieszkania jest idealnym miejscem do zmian
przestrzeni za pomocy fizycznych srodkow uspokojenia

ruchu. Wbrew powszechnym obawom nie muszg one
wigzac sie wylacznie z zastosowaniem progdéw zwal-
niajacych. O wiele skuteczniejszym sposobem moze byé
nieznaczna zmiana geometrii jezdni, lokalne zwezenia,
posadzenie drzew lub krzewdw, postawienie donic
i tawek, odpowiednie rozwigzania w zakresie parkowa-
nia.

DLACZEGO WARTO?

Odpowiednio urzadzona strefa zamieszkania moze
znaczaco podnies¢ komfort zycia jej mieszkancow
oraz korzystnie wptyna¢ na ich zdrowie. Radykalne
ograniczenie predkosci pojazdow zmnigjsza tez po-
ziom hatasu. Mnigjsza predkos¢ oznacza tez lepsza
mozliwos¢ obserwacii przez kierowce, a co za tym idzie,
odpowiednie reagowanie na to, co sie dzieje na dro-
dze. Podnosi poziom bezpieczenstwa wsrod wszyst-
kich uczestnikow ruchu i podkresla priorytet nadany
ruchowi pieszemu. Pozwala odzyskaé przestrzen
zawtaszczong przez samochody i przeznaczy¢ jg dla
innych funkcji np. rekreacyjnych. Poprawiajgc este-
tyke okolicy zacheca do spacerdw, zabaw z dziecmi,
sprawiajgc, ze mieszkancy czujg sie w niej po prostu
komfortowo.



PRZYKELADY

ClaudiusstraBe, Berlin, fot. Jakub Klein ClaudiusstraBe, Berlin, fot. Jakub Klein

ulica 1 Maja, Jelenia Gdra, fot. Robert Reimus ulica 1 Maja, Jelenia Gdra, fot. Robert Reimus

PROPONOWANA LOKALIZACIA

ulica Monte Cassino, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus ulica Monte Cassino, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus
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STREFA ,,TEMPO 30"

NA CZYM POLEGA?

Strefa ,Tempo 30" to obszar, na ktorym predkosé
jazdy jest ograniczona do 30 km/h. Wjazd do takiej
strefy zawsze jest oznaczony w widoczny sposdb, np.
namalowanym na drodze duzym znakiem ,30". Cza-
sami wjazd jest podkredlony inng nawierzchnig, aby
dodatkowo zwrdcic uwage nadjezdzajacego kierow-
cy. Drogi w strefach mogg byé wzbogacone o Zielen
przyuliczng. Okazuje sie, ze drzewa zasadzone blisko
drég powoduja niewielki dyskomfort dla kierowcow
(droga wydaje sie wezsza), ale to jednoczesnie zmu-
sza ich do zwiekszonej uwagi. Dzieki temu rozwijajg
nizsze predkosci.

W strefach Tempo 30 stosuje sie takze sytuowanie
parkingdw naprzemiennie - na waskich drogach
miejsca parkingowe lokuje sie raz przy jednej krawe-
dzi jezdni, a po kilkudziesieciu metrach przy drugiej.
W efekcie na ulicy znajduje sie prawie taka sama
liczba miejsc parkingowych, natomiast samochody
przejezdzajagce zwalniaja, gdyz os jezdni lekko ,we-
zykuje".

Inne sposoby na poprawe bezpieczenstwa w takich

strefach to:

© zastepowanie skrzyzowan z pierwszenstwem
przejazdu  skrzyzowaniami  réwnorzednymi lub
rondami;

© zamkniecie przejazdu przez niektore ulice dla sa-
mochoddw (z ewentualnym dopuszczeniem prze-
jazdu komunikacji zbiorowej);

© wyznaczanie ciggow ulic jednokierunkowych.

CO MOZEMY ZYSKAC?
Wolniejsza jazda pozwala na sprawniejszg i doklad-
niejsza ocene sytuacji na drodze oraz lepszg inter-
pretacie znakdéw drogowych. Jesli nawet co$ nagle
wydarzy sie na granicy jezdni, kierowca moze odpo-
wiednio szybko zareagowad.



PRZYKELADY
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ulica Srednia, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein

KlopstockstraBe, Berlin, fot. Jakub Klein KlopstockstraBe, Berlin, fot. Jakub Klein

PROPONOWANA LOKALIZACIA

ulica 20 Stycznia 1920 r., Bydgoszcz, fot. Robert Reimus ulica 20 Stycznia 1920 r., Bydgoszcz, fot. Robert Reimus
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PRZYSTANEK'AUTOBUSOWO-TRAMWAJOWY

NA CZYM POLEGA?

Korzystajgc z komunikacji migjskiej nieuniknione jest
przesiadanie sie. Szczegdlnie klopotliwe sg sytuacje,
w ktérych pieszy chce sie przesig$¢ z autobusu na
tramwaj (lub odwrotnie) i jest zmuszony do poko-
nania nawet kilkudziesieciu metréw  pomiedzy
przystankami, czesto przez skrzyzowanie z sygnalizacjg
Swietlna. Przystanek autobusowo-tramwajowy w prosty
sposéb usuwa te niedogodnosé.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?
© Przy przystanku stuzacym jako wezel przesiadko-
wy, gdzie torowisko jest wbudowane w jezdnie.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Nalezy uwzglednic konieczno$é zaprojektowania
odpowiednio dlugiego pasa wigczenia dla auto-
busoéw przy wyjezdzie z przystanku, co wigze sie
rowniez z przygotowaniem niezbednej rezerwy
terenu.

© Szerokos¢ pasa autobusowo-tramwajowego po-
winna wynosi¢ min. 3 metry.

DLACZEGO WARTO?

Jednym z czestych powoddw, dla ktérych mieszkan-
cy nie chcg zrezygnowaé z samochodow na rzecz
transportu  zbiorowego, jest duza niedogodnosé
podczas przesiadek, zaréwno pod wzgledem czaso-
wym (oczekiwanie na $rodek transportu) jak i orga-
nizacyjnym (dalekie przesiadki). Laczac dwa przystanki
w jeden, rozwigzujemy jeden z problemdw i dajemy
dowdd na to, ze przesiadki nie musza by¢ zte, jesli sa
dobrze zorganizowane.

CO ZYSKUJEMY?

© Wzrost bezpieczenstwa osdb przesiadajacych sie,
ktore z powodu nadjezdzajacego pojazdu gotowe
sg ryzykowac i przebiec na ,czerwonym Swietle",

© Poprawa komfortu i oszczednos$¢ czasu, wynikaja-
ce z braku koniecznosci dodatkowego przemiesz-
Czania sie.

© Lepsza organizacja i czytelnos¢ przystanku -
wszystkie linie jadace we wspdlnym kierunku od-
jezdzajg z jednego przystanku, dzieki czemu nie
trzeba szuka¢ ,swojej lini" na innych przystan-
kach.



PRZYKELADY

Aleja Solidarnosci, Torun, fot. Mirostaw Czerlirski Aleja Solidarnosci, Torun, fot. Mirostaw Czerlirski

ulica Bardzka, Wroctaw, fot. Michalina Reimus ulica Bardzka, Wroctaw, fot. Michalina Reimus

PROPONOWANA LOKALIZACIA

ulica Akademicka, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein
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PRZEJSCIE ZE ZWEZONYM PRZEKROJEM JEZDNI
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NA CZYM POLEGA?

Na miejscowym poszerzeniu chodnika kosztem pasa ruchu (lub obu przeciwleglych paséw) bezposrednio przy
przejsciu dla pieszych (z wymalowang zebre) lub przejsciu sugerowanym.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych (klasy Z, L i D).

© Na obszarach o duzym natezeniu ruchu pieszego i stosunkowo niewielkim samochodowego.
© W strefach ograniczonej predkosci.

© Przy zachowaniu pelnej widocznosci dla kierowcdw po obu stronach zwezenia.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Minimalna szerokos$¢ jezdni o zwezonym przekroju powinna wynosi¢ 3,5 metra przy ruchu wahadtowym,
a 5 metrow przy zachowaniu ruchu dwukierunkowego w obszarze przejscia.

© W celu zapewnienia odpowiedniej widocznosci w zaleznosci od istniejgcych warunkdéw nalezy uniemozli-
wi¢ parkowanie przed przejsciem w odlegtosci nie mniejszej niz 20 metréw.

DLACZEGO WARTO?

Zwezenie przekroju jezdni znaczaco skraca czas przejscia na druga strone ulicy. Zwieksza rowniez prawdo-
podobienstwo ustgpienia pierwszefnstwa przez kierowce i jest skutecznym sposobem na uspokojenie ruchu.
Co réwniez wazne, poprawia wzajemng widocznos¢ pieszego i kierowcy.



PRZYKELADY

ulica Keynska, Bydgoszcz, fot. Aleksander Szurpita ulica Keynska, Bydgoszcz, fot. Aleksander Szurpita

PROPONOWANA LOKALIZACIA

ulica Graniczna, Bydgoszcz, fot. Aleksander Szurpita
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PODWOJNE PRZEJSCIE DLA PIESZYCH
PROWADZACE NA PRZYSTANEK
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NA CZYM POLEGA?

Przejscie dla pieszych na obu krafcach peronu utatwia wymiane pasazeréw i uptynnia ruch pieszych. Jego
podstawowg zaletg jest skrocenie drogi dojscia na przystanek, co jest szczegdlnie wazne dla osob starszych
lub o ograniczonej mobilnosci.

W przypadku przystanku o dlugosci 50 m wyznaczenie przejscia dla pieszych tylko z jednej strony peronu
powoduje wydtuzenie drogi dojscia nawet o 100 m.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na parze przystankéw tramwajowych znajdujacych sie naprzeciwko siebie, przy czym dhugosé peronu win-
na wynosic przynajmniej 50 metrow (wg projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa
z dnia 14 grudnia 2015 r. w sprawie warunkéw jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne).

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Przy duzym natezeniu ruchu samochodowego nalezy zamontowaé sygnalizacje $wietina.

DLACZEGO WARTQO?

Za wyznaczaniem podwdinych przejéé¢ dla pieszych czesto glosujg pasazerowie witasnymi nogami. Potrzeba
zwiekszenia dostepnosci przystankow komunikacji miejskiej jest widoczna szczegdlnie na przystankach tram-
wajowych potozonych w pasie dzielagcym jezdnie. Czesto mozna zaobserwowal wydeptane Sciezki na koncu
peronu prowadzace do krawedzi jezdni. Nieskuteczne jest nawet stawianie barierek na kofAcu peronu - pieszy
przejdzie przez jezdnie i torowisko w miejscu niedozwolonym stwarzajgc ryzyko wypadku. Rozwigzaniem
problemu jest zapewnienie obustronnego dojscia do przystankow.



CO ZYSKUJEMY?

Brak koniecznosci nadkladania drogi niezaleznie od kierunku, w ktorym opuszczamy przystanek.
Przekierowanie czesci potoku pieszych powoduje poprawe warunkow przemieszczania sie pasazerdw i ko-
munikacji publicznej.

Wiekszg ptynnos¢ przemieszczania sie pieszego, a co za tym idzie, krotszy czas przejscia na drugg strone.
W przypadku, gdy oba przejscia sg z sygnalizacjg swietlng, jest wieksza szansa, ze wszyscy piesi przejda
podczas jednego cyklu zmiany $wiatet.

Zwiekszenie bezpieczenstwa dla pieszych poprzez zmniejszenie prawdopodobienstwa niepostuszenstwa
wobec sygnatu ,,czerwonego”,

Mniejszg akumulacje pieszych oczekujgcych na mozliwos¢ przejscia, co umozliwia swobodne wyminiecie ich
innym pieszym zmierzajgcym w przeciwnym kierunku.

Wiekszg dostepnos¢ przystanku, ktora moze by¢ dodatkowg zachetg do korzystania z komunikacji miejskie;j.

PRZYKEADY

Aleja Solidarnosci, Torun, fot. Mirostaw Czerlirski Friedrichstralse, Berlin, fot. Robert Reimus

PROPONOWANA LOKALIZACIA

ulica Jagiellonska, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein ulica Jagiellonska, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein
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ANTYZATOKA
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NA CZYM POLEGA?

Antyzatoka, zwana tez przystankiem pdtwyspowym, jest to miejscowe poszerzenie chodnika w bezposrednim
obrebie przystanku.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach z transportem publicznym o $rednim lub niewielkim natezeniu ruchu drogowego.

DLACZEGO WARTO?

Takie rozwigzanie poprawia komfort pasazerdow oczekujacych na pojazd. Eliminuje réwniez koniecznosé wy-
konywania manewru skrecania, ktory autobus musi wykonac podczas wijezdzania i wyjezdzania z zatoki
i tym samym kierowca nie musi oczekiwa¢ na mozliwos¢ wigczenia sie do ruchu. Dzieki antyzatoce nie daje
sie mozliwosci nielegalnego parkowania samochodom w zatoczce. Dodatkowo daje mozliwo$é wykorzystania
dodatkowej przestrzeni na matg architekture lub stacje roweréw miejskich.



PRZYKEAD

ulica Marszatkowska, Warszawa, fot. Maciej Sulmicki

PROPONOWANA LOKALIZACIA

Centrum Onkologii, ulica Romanowskiej, Bydgoszcz, Centrum Onkologii, ulica Romanowskiej, Bydgoszcz,
fot. Krzysztof Zietara fot. Krzysztof Zietara
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ZWEZONE WLOTY NA SKRZYZOWANIACH
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NA CZYM POLEGA?

Idea zwezonych wlotdw polega na tym, ze cze$¢ pasa ruchu na tuku skrzyzowania zostaje przeznaczona na
chodnik lub stuzy dalej do jazdy samochodem, ale przy zmienionym rodzaju nawierzchni np. bruk, kocie tby.
Wybor wariantu jest najczesciej uzalezniony od natezenia ruchu i mozliwej obecnosci pojazdow ciezarowych.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na wlotach drég zbiorczych, lokalnych i dojazdowych (dopuszcza sie wyjatkowo na drogach gtéwnych, ale
wylgcznie przy zastosowaniu wariantu ze zmiang rodzaju nawierzchni).

© W strefach ograniczonej predkosci i obszarach zamieszkania.

© W poblizu szkét.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Odradza sie nadmierne wykorzystywanie stupkdw oraz innych barier na pograniczu chodnika, ze wzgledu
na mozliwe pogorszenie widocznosci.

DLACZEGO WARTO?

Takie rozwigzania skracajg diugos$é przejscia dla pieszych. Wazne jest tez, ze poprawia to wzajemng widocznosé
pieszych i kierowcow, co zmniejsza prawdopodobienstwo wypadku. Wymuszajg redukcje predkosci pojazdow
wijezdzajacych i wyjezdzajacych ze zwezonego wlotu na skrzyzowaniu.

Szczegdinym przypadkiem zwezonych wlotdw sg tzw. uszy Myszki Miki. Nazwa pochodzi od charakterystycz-
nego poszerzenia chodnika. Rozwigzanie to jest z reguly taczone z parkowaniem réwnolegle do chodnika
(przy ulicy, w poprzek ktorej zlokalizowane jest przejscie). Zabudowana wtedy zostaje jezdnia do szerokosci
miejsc parkingowych.



PRZYKELADY

skrzyzowanie ulic Piotrkowskiej i Roosevelta, £odz, fot. Robert Reimus  skrzyzowanie ulic Piotrkowskiej i Roosevelta, Lodz, fot. Robert Reimus
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ulica Wajdeloty, Gdansk, fot. Jakub Klein

PROPONOWANA LOKALIZACIA

ulica Karpacka, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein
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CHODNIK POPRZECZNY
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NA CZYM POLEGA?

Chodnik poprzeczny polega na zabudowaniu chodnikiem wlotdw podporzadkowanych ulic, w sposéb umozli-
wiajacy przejazd pojazdem samochodowym.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych (rzadko), lokalnych i dojazdowych.

© W strefach tempo 30 i strefach zamieszkania - moze tez postuzyc jako wjazd do tych stref.
© Na obszarach w poblizu szkot.

© Nie dopuszcza sie na ulicach, po ktorych przebiega trasa komunikacji publiczne;j.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Wysokos¢ wyniesienia chodnika powinna miescic¢ sie w zakresie ok. 10 cm.

© Dlugos¢ wyniesienia nie powinna przekraczac 10 metréw.

© W celu zabezpieczenia przed zajezdzaniem pojazdéw na chodnik zaleca sie wytyczy¢ krawedzie jezdni za
pomocy stupkdw.

© Kolor i faktura nawierzchni chodnika poprzecznego powinna byc inna niz jezdni przed i za wlotem.

© Nalezy pamietac aby poprzeczny chodnik byt czytelny dla wszystkich uczestnikéw ruchu i dobrze widoczny.

© Nalezy koniecznie uwzglednié¢ kwestie odwodnienia na ulicy poprzecznej.

DLACZEGO WARTO?

Zastosowanie chodnika poprzecznego umozliwia pieszemu sprawne, wygodne i bezpieczne przejécie na dru-
ga strone podporzadkowanej ulicy. Natomiast na kierowcy wymusza znaczace zmniejszenie predkosci i tym samym
zwigksza bezpieczeristwo.



PRZYKELADY

Wieden, fot. Michat Dobrzariski Wieden, fot. Michat Dobrzariski

Mogungcja, fot. Michat Dobrzanski Mogungja, fot. Michat Dobrzanski

PROPONOWANE LOKALIZACIE

skrzyzowanie ulic Cmentarnej i Barcinskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Tucholskiej i Beskidzkiej, Bydgoszcz,
fot. Jakub Klein fot. Jakub Klein
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SKRZYZOWANIE Z WYNIESIONA TARCZA
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NA CZYM POLEGA?

Polega na wyniesieniu catej powierzchni skrzyzowania do poziomu chodnika (lub nieznacznie nizszego od
poziomu chodnika).

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych.
© W strefach ograniczonej predkosci, w poblizu szkét i osiedli mieszkaniowych.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Wysokos¢ wyniesienia powinna zmiescic sie w zakresie ok. 10 cm.

© Zastosowanie materiatow o innym kolorze i fakturze niz na jezdni przed wlotami.

© Wraz z wyniesieniem niezbedna jest zmiana organizacji ruchu na skrzyzowaniu, na rownorzedne (o ile
wezesniej byla tam stosowana inna organizacja ruchu).

© Nalezy koniecznie uwzgledni¢ kwestie odprowadzania wody.

DLACZEGO WARTO?

Takie wyniesienie uspokaja ruch w okolicy i poprawia dostrzegalnos¢ (identyfikacje) skrzyzowania, a co za
tym idzie zwieksza szanse na zauwazenie pieszego i ustgpienie mu pierwszenstwa. W znacznym stopniu po-
prawia to bezpieczenstwo pieszych i umozliwia im wygodne przejscie na drugg strone ulicy, w szczegolnosci
osobom starszym i rodzicom z wdzkami dzieciecymi.



PRZYKLAD

skrzyzowanie ulic Gniezniefiskiej i Keynskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Gniezniefiskiej i Keynskiej, Bydgoszcz,
fot. Robert Reimus fot. Robert Reimus

PROPONOWANE LOKALIZACIE

skrzyzowanie ulic tukasiewicza i Technikéw, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Baczynskiego i Technikow, Bydgoszcz,
fot. Martyna Kasperek fot. Martyna Kasperek

skrzyzowanie ulic Technikow i Dekarzy, Bydgoszez, skrzyzowanie ulic tukasiewicza i Kapusciska, Bydgoszcz,
fot. Martyna Kasperek fot. Martyna Kasperek
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MINI RONDO
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NA CZYM POLEGA?

Mini rondo jest to taki rodzaj skrzyzowania, posrodku ktdrego znajduje sie przejezdna, okragta wyspa.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych (klasy Z, L i D).
8 W strefach tempo 30.
© Na osiedlach mieszkaniowych.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Material uzyty do budowy wyspy Srodkowej oraz wysp na wlotach powinien wyrdzniaé sie kolorem
wzgledem jezdni.

© Maksymalne wyniesienie $rodka wyspy nie powinno by¢ wieksze niz ok. 15 cm.

© Srednica catego ronda powinna wynosi¢ pomiedzy 14 a 22 metry, a wyspy Srodkowej nie mniej niz 5 metry.

DLACZEGO WARTO?

Zastosowanie tego rozwigzania zmniejsza liczbe miejsc potencjalnych kolizji (z 32 punktéw kolizyinych do za-
ledwie 8). Inne zasady dotyczace wiaczania sie do ruchu sprawiajg, ze kierowcy zwalniajg juz przed rondem,
co poprawia widocznos$¢ pieszego w poblizu przejscia i zwieksza szanse na ustgpienie mu pierwszenstwa.
Ze wzgledu na swojg budowe rondo wymusza redukcje predkosci na kierowcach.



PRZYKELADY

skrzyzowanie ulic Chetmzynskiej i Koronowskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Karolewskiej i Siedleckiej, Bydgoszcz,
fot. Jakub Klein fot. Jakub Klein

skrzyzowanie ulic Wojska Polskiego i Stowianskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Wojska Polskiego i Stowianskiej, Bydgoszcz,
fot. Aleksander Szurpita fot. Aleksander Szurpita

PROPONOWANE LOKALIZACIE

skrzyzowanie ulic Cmentarnej i Gniewkowskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Cmentarnej i Dobrzynskiej, Bydgoszez,
fot. Jakub Klein fot. Jakub Klein
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PROGI WYSPOWE
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NA CZYM POLEGA?

Prédg wyspowy (nazywany tez progiem poduszkowym lub poduszka berlinskg) jest to specjalny rodzaj progu
zwalniajgcego, najczesciej w ksztalcie prostokata, o szerokosci nieznacznie mniejszej od rozstawu kot w
autobusach (standardowy prog ma 2 metry szerokosci, w zwigzku z czym w przypadku waskich ulic lub drog
jednokierunkowych moze by¢ montowany na srodku jezdni).

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych, szczegdlnie z transportem publicznym.
© W strefach ograniczonej predkosci oraz strefach zamieszkania.
© Na obszarach o gestej zabudowie mieszkalnej, w poblizu szkét.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Prdg powinien znajdowaé sie w odlegtosci przynajmniej 30 metréw od przejscia dla pieszych.
© W przypadku montazu pary progdw (po jednym na przeciwne pasy ruchu) nalezy uwzgledni¢ fizyczne
uniemozliwienie wyminiecia progdw (jazda srodkiem miedzy progami).

DLACZEGO WARTO?

To rozwigzanie wymusza redukcje predkosci na indywidualnych uzytkownikach drdg, przy jednoczesnym braku
wptywu na transport publiczny, straz pozarng i inne pojazdy o szerszym rozstawie két. Sa tanim i, co naj-
wazniejsze, skutecznym srodkiem uspokojenia ruchu.



PRZYKELADY

ulica Wyzwolenia, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus

ulica Wyzwolenia, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus

PROPONOWANE LOKALIZACIE

ulica Cmentarna, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein
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WYNIESIONE PRZE)SCIE DLA PIESZYCH
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NA CZYM POLEGA?

Nawierzchnia przejscia dla pieszych jest podniesiona do poziomu chodnika lub nieznacznie ponizej (max 2 cm),
tworzac powierzchnie rowng i fatwg do przekroczenia z wozkiem dzieciecym, inwalidzkim, chodzikiem czy z baga-
zem na kétkach. Wyniesienie dziata tez jak prog zwalniajacy, ograniczajgc predkos¢ pojazddw w obszarze przejscia,
co utatwia kierujgcemu zwrdcenie wiekszej uwagi na pieszych. Pieszy jest tez nieco wyzej od poziomu jezdni, wiec
jest bardziej widoczny dla nadjezdzajgcych pojazddw, a sam ma wieksze pole widzenia.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych.
© W strefach ograniczonej predkosci, w poblizu szkét i osiedli mieszkaniowych.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Wysokos¢ wyniesienia powinna by¢ wykonana tak, aby cata powierzchnia przejscia byla w jednym poziomie,
rownym z chodnikiem, nie nalezy stosowac fragmentarycznego obnizenia przejscia przy kraweznikach.

© Proporcje najazdu: od 1:20 do 1:30 — dla predkosci wiekszej niz 30 km/h, zas od 1:10 do 1:15 — dla predkosci
nie wiekszej niz 30 km/h.

© Odptyw opaddw nalezy zapewni¢ kanalikiem pod powierzchnig przejscia, ewentualnie kanalikiem otwartym
przykrytym kratka odptywowa.

© Zaleca sie stosowanie sinusoidalnego najazdu na wyniesienie, ktdry pozwala na ptynniejszy i mniej hatasliwy
przejazd pojazdu.

© Nalezy ograniczy¢ stupkami mozliwos¢ wjazdu samochodem przez przejscie na chodnik.

DLACZEGO WARTO?

Whyniesione przejscie dla pieszych powoduije, oprdcz zmniejszenia predkosci pojazdow w obszarze przejscia, zna-
czacy wzrost ilosci kierowcow ustepujgcych pierwszenstwa pieszym, a zatem skrocenie czasu oczekiwania pie-
szych na przejscie przez jezdnie. Zastosowanie wyniesionego przejscia dla pieszych powoduje tez redukcje wypad-
kdw z pieszymi od 20 do nawet 60%.



PRZYKELADY

skrzyzowanie ulic Grabiszyriskiej i Prostej, Wroctaw, fot. Tomasz Stefanicki

PROPONOWANA LOKALIZACIA

ulica Cmentarna, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein
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PRZEJSCIE POLWYSPOWE

NA CZYM POLEGA?

Przejscie potwyspowe jest to miejscowe poszerzenie chodnika w bezposrednim obrebie przejscia dla pieszych.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych.
© W strefach ograniczonej predkosci, w poblizu szkot i na osiedlach mieszkaniowych.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

Przejscie potwyspowe mozna stosowac z jednej lub z obu stron ulicy. Przejscie potwyspowe moze mieé powierz-
chnie jezdni wyniesiong do poziomu chodnika. Nie nalezy natomiast stosowac obnizenia pdtwyspu do poziomu
jezdni.

DLACZEGO WARTO?

Takie rozwigzanie poprawia wzajemng widocznosé pieszego i kierowcy - pieszy nie jest zastaniany przez parkujace
pojazdy. Zwieksza réwniez prawdopodobienstwo ustgpienia pierwszenstwa pieszemu przez kierowce. Ponadto
przejscie potwyspowe wygospodarowuije zatoke, ktdra moze stuzy¢ jako miejsce do parkowania samochodow.



PRZYKELADY

ulica Skarzyriskiego, Warszawa, fot. Patryk Stowicki

PROPONOWANA LOKALIZACIA

ulica Dwernickiego, Bydgoszcz, fot. Pawet Gorny

ulica Skarzyriskiego, Warszawa, fot. Patryk Stowicki
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PODZIEKOWANIA

Pragniemy ztozy¢ ogromne podziekowania Fundacji Batorego za umozliwienie nam realizacji
projektu ,Wszyscy JesteSmy Pieszymi" w ramach programu ,Obywatele dla Demokracji" fi-
nansowanego ze srodkdw Mechanizmu Finansowego Europejskiego Obszaru Gospodarczego.
Dziekujemy tez Prezydentowi Miasta Bydgoszczy Rafatowi Bruskiemu za objecie tego pro-
jektu patronatem, oraz Urzedowi Miasta za dobrg wspotprace. Sktadamy tez duzy ukion w stro-
ne Zarzgdu Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, ktory byt otwarty na uwagi
od nas i mieszkancow Bydgoszczy. Nie sposob pomingé dziatan stuzb Policji i Strazy Migjskiej,
ktdre w kazdej chwili stuzyly radg i pomocng reka. Doceniamy rowniez duze zaangazowanie
rad osiedli i szkot podstawowych, ktore chetnie tworzyty grupy robocze, podejmowaty wy-
zwania i nieraz zaskakiwaty nas swojg pomystowoscia. Mamy szczerg nadzieje, ze konsultacje
spoteczne w Bydgoszczy dalej bedg sie tak rozwijaé. Na koniec, co nie znaczy, ze najmniej,
dziekujemy mieszkancom naszego miasta za zainteresowanie projektem, mndstwo uwag i rad.
Zdanie mieszkaricow miato dla nas najwiekszg warto$¢, poniewaz to wiasnie oni sg pieszymi,
ktoérym poswiecilismy ten projekt. Dlatego tez nadal zachecamy obywateli do zabierania glosu
w publicznych debatach i podejmowania wspotpracy przy kreowaniu najblizszej przestrzeni.
Dziekujemy rowniez Polskiemu Klubowi Ekologicznemu Okreg Mazowiecki za wsparcie
finansowe projektu ,Bydgoskie Stare Miasto wolne od samochoddw”, realizowanego przez
Stowarzyszenie Spoteczny Rzecznik Pieszych w Bydgoszczy, w ramach ktdrego przygotowano
uzupetnione i uaktualnione wydanie 2 niniejszego katalogu.

AUTORZY:

Jakub Klein, Robert Reimus, Michalina Reimus, Martyna Kasperek, Pawet Goérny, Aleksander Szurpita,
Marta Bejenka-Reszka (wyd. 2)

ZDJECIA:

Jakub Klein, Michalina Reimus, Robert Reimus, Aleksander Szurpita, Martyna Kasperek, Dawid Szramke,
Mateusz Machel, Michat Strozynski, Michat Dobrzanski, Mirostaw Czerlinski, Maciej Sulmicki, Pawet Gorny,
Krzysztof Zietara, Patryk Stowicki (wyd. 2), Tomasz Stefanicki (wyd. 2)

ZRODLA

© Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych cz. 1. Skrzyzowania zwykte i skanalizowane, pod red. M. Tracz,
J. Chodur, S. Gaca, GDDP, Warszawa 2001.

© Prawo o ruchu drogowym, Dz.U. 1997 nr 98 poz. 602.

© Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie, Dz.U. 1999 nr 43 poz. 430.

© Bezpieczna i zrownowazona mobilnos¢. Sposoby na usprawnienie ruchu w miescie, praca zbiorowa pod red.
M. Sulmickiego Zielone Mazowsze, Warszawa 2015.

© Ochrona pieszych. Podrecznik dla organizatordw ruchu pieszego, praca zbiorowa pod red. K. Jamroza, Gdansk,
Krakow, Warszawa 2014.

© Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomoca fizycznych srodkéw technicznych, oprac. Biuro Ekspertyz
i Projektow Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM, Krakéw 2008.

© Organizacja przestrzeni ulic w obszarach $rddmiejskich, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (oprac. Biuro
konsultingowo-projektowe TransEko), Warszawa 2013.

© Podstawy skutecznej obstugi i rozwoju transportu publicznego wysokiej jakosci. Rezultat 4. Wskazowki
w zakresie transportu publicznego wysokiej jakosci w matych i $rednich miastach, Dyrektoriat Generalny
ds. Energii i Transportu No TREN/O5/FP6TR/ S07.58672/020002. 30.09.2009.

© Strategia rozwoju systemu transportu pieszego, Urzad Miasta Stotecznego Warszawy (oprac. Biuro konsul-
tingowo-projektowe TransEko), Warszawa 2011.






e-mail: rzecznik@piesi.bydgoszcz.pl
fb.com/BydgoskiRzecznikPieszych
www.piesi.bydgoszcz.pl
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