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1. Przedmiot i zakres stosowania

(1) Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego sktadajg sie z trzech czesci,
obejmujgcych swym zakresem:
a) planowanie infrastruktury transportu zbiorowego (WR-D-43-1),
b) projektowanie infrastruktury transportu autobusowego i trolejousowego
(WR-D-43-2),
c) projektowanie infrastruktury transportu tramwajowego (WR-D-43-3).

(2) Niniejsze wytyczne zawierajg szczegotowe zalecenia dotyczace projektowania infrastruktury
publicznego transportu zbiorowego autobusowego i trolejbusowego.

(3) Celem wytycznych jest:

a) ujednolicenie standardéw projektowania, wykonywania i eksploatowania
infrastruktury przeznaczonej do ruchu autobusow i trolejbusdw publicznego
transportu zbiorowego,

b) utatwienie wspédtpracy biur planistycznych i projektowych z zarzadcami drég
odpowiedzialnymi za infrastrukture publicznego transportu zbiorowego,

c) poprawa jakosciinfrastruktury dla autobusow i trolejbuséw, zwtaszcza w zakresie
funkcjonalnosci, efektywnosci transportu zbiorowego oraz dostepnosci dla oséb
ze szczegdlnymi potrzebami.

(4) Wytyczne nie obejmujg infrastruktury przeznaczonej wytgcznie do obstugi autobusow
wykonujgcych przewozy okazjonalne i turystyczne.

(5) Wytyczne przeznaczone sg do stosowania przez:

a) jednostki samorzgdu terytorialnego zajmujgce sie rozwojem infrastruktury
publicznego transportu zbiorowego, zarzgdzaniem publicznym transportem
zbiorowym i infrastrukturg transportows,

b) podmioty i osoby zajmujgce sie projektowaniem infrastruktury publicznego
transportu zbiorowego.

(6) llekro¢ w wytycznych mowa jest o:
a) autobusach, rozumie sie przez to takze trolejbusy, chyba ze wskazano inaczej,
b) rowerach, rozumie sige przez to takze hulajnogi elektryczne,
c) pieszych, rozumie sie przez to takze osoby poruszajgce sie przy uzyciu
urzgdzenia wspomagajgcego ruch,
d) transporcie zbiorowym, rozumie sie przez to publiczny transport zbiorowy,
zgodnie z ustawa [3].
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2. Wykaz opracowan powotanych

2.1. Akty prawne

[1 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2024 r. poz. 1251,
Z pozn. zm.).

[2] Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 31 grudnia 2002 r. w sprawie warunkéw
technicznych pojazdéw oraz zakresu ich niezbednego wyposazenia (Dz. U. z 2024 r. poz.
502, z p6zn. zm.).

[3] Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz. U. z 2025 r.
poz. 285, z pdzn. zm.).

2.2. Normy

[4] PN-K-92002:1997 Komunikacja miejska. Sie¢ jezdna tramwajowa i trolejbusowa.
Wymagania.

2.3. Pozostate opracowania
[5] Alexander C., Ishikawa S. Jezyk wzorcéw. Gdanskie Wydawnictwo Psychologiczne, 2008.

[6] Krukowska H., Krukowski P., Olszewski P. Jak ocenia¢ projektowane lub funkcjonujgce
wezty przesiadkowe? Biuletyn Komunikacji Miejskiej, Nr 143, str. 6-15, 2017.

[71 Metoda obliczania przepustowosci skrzyzowan z sygnalizacjg swieting. MOP-SZS-04.
Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, Warszawa 2004.
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3. Definicje i objasnienia skrotow

3.1. Definicje

Krawedz zatrzymania - krawedz peronu przystankowego, przy ktérym zatrzymuje sie pojazd
transportu zbiorowego w celu umozliwienia wsiadania i wysiadania pasazerom.

Linia autobusowa - pofgczenie komunikacyjne realizowane w ramach regularnego przewozu
os6b transportem autobusowym po okreslonej trasie, opisanej kolejnymi przystankami
wskazanymi w rozktadzie jazdy, okreslana numerem i nazwami przystankéw krancowych.

Organizator publicznego transportu zbiorowego - wilasciwa jednostka samorzadu
terytorialnego albo minister wtasciwy do spraw transportu, zapewniajgcy funkcjonowanie
publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze.

Peron przystankowy - element przystanku stanowigcy miejsce oczekiwania i wymiany
pasazerdw oraz umiejscowienia wyposazenia przystanku.

Petla autobusowa - element infrastruktury transportu zbiorowego stuzacy w szczegdlnosci do
zawracania autobusow, zwykle element koricowy trasy autobusowe.

Predkos¢ komunikacyjna — usredniona predkos$¢ przejazdu catosci lub fragmentu trasy
transportu zbiorowego, wyznaczana z uwzglednieniem zatrzyman, jako iloraz odlegtosci
dzielgcej punkt poczatkowy i koncowy oraz catkowitego czasu przejazdu tej trasy lub jej
fragmentu.

Przejezdnos¢ - umozliwienie ptynnego i bezpiecznego przejazdu po drodze wszystkich
pojazdow, dla ktérych jest ona przeznaczona, bez utrudnien dla ruchu innych pojazdow, bez
zajmowania powierzchni wytgczonych z ruchu oraz przestrzeni przeznaczonych wytgcznie dla
pieszych i rowerdéw.

Przejezdno$¢ warunkowa - dopuszczenie mozliwosci przejazdu po drodze pojazdu
wystepujgcego sporadycznie lub pojazdu transportu zbiorowego z utrudnieniami dla ruchu
innych pojazdéw, przy zajeciu sgsiednich paséw ruchu, powierzchni wytaczonych z ruchu,
w tym przez ich najezdzanie kotami, albo przy zajeciu innych powierzchni bez najezdzania
kofami.

Przystanek bez zatoki — rodzaj przystanku, na ktérym autobus zatrzymuje sie na pasie ruchu,
przy krawedzi jezdni stanowigcej jednoczesnie krawedz peronu przystankowego.

Przystanek z otwartg zatokg - rodzaj przystanku z otwartym wjazdem na stanowisko
przystankowe lub otwartym wyjazdem ze stanowiska przystankowego.

Przystanek z poszerzeniem - rodzaj przystanku bez zatoki, z wysunigtym w kierunku osi jezdni
peronem przystankowym.

Przystanek z zatoka — rodzaj przystanku, na ktérym autobus zatrzymuje sie w zatoce.

Stanowisko przystankowe - powierzchnia przeznaczona do zatrzymania autobusu w celu
wymiany pasazerdow na przystanku.

Trasa autobusowa - segment sieci transportowej opisany poprzez wyspecyfikowany ciag
potagczen miedzy poszczegdlnymi weztami sieci transportowej, wraz z przynalezng do niego
infrastrukturg umozliwiajgca funkcjonowanie miejskiego transportu zbiorowego.

Zatoka przystankowa - element przystanku stanowigcy miejsce zatrzymania autobusu,
zlokalizowany na drodze, umozliwiajgcy zatrzymanie sie pojazdu poza pasem ruchu.

Zintegrowany wezet przesiadkowy - miejsce umozliwiajgce zmiang srodka transportu
wyposazone w niezbedng dla obstugi podréznych infrastrukture.
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3.2. Skréty

A2 - autobus dwuosiowy.

A3 - autobus trzyosiowy.

AP - autobus przegubowy.

B+R (ang. bike and ride) — ,parkuj rower i jedz".

K+R (ang. kiss and ride) — ,daj buziaka i jedz" (miejsce postoju krotkotrwatego).

P+R (ang. park and ride) — ,parkuj i jedz".

3.3. Symbole

() W tab. 3.3.1 zestawiono wykaz symboli uzytych w niniejszych wytycznych wraz
z odpowiednig jednostkg oraz opisem.

Tab. 3.3.1. Wykaz zastosowanych symboli

Symbol | Jednostka Opis
a [m] odlegtosc¢ okreslajgca obszar peronu A, od czota autobusu do drzwi srodkowych
b [m] odlegtos¢ okreslajgca obszar peronu B, miedzy skrajnym potozeniem drzwi srodkowych
dj [m] dtugos¢ przejscia pieszych pomigdzy peronami i oraz j
Gep [s] dtugosc¢ efektywnego sygnatu zielonego dla relacji na pasie
L [m] dtugos¢ krawedzi zatrzymania
La [m] dtugos¢ odcinka akumulacji dodatkowego pasa dla relacji skretnej
Ls [m] odlegtosci miedzy zewnetrznymi krawedziami jezdni umozliwiajgcej zawracanie autobusu
Lg [m] efektywng diugosc¢ odcinka pasa dodatkowego
Lm [m] odlegto$¢ miedzy stanowiskami przystankowymi szeregowymi
Ly [m] przecietna dtugosc¢ stanowiska pojazdu w kolejce na pasie podstawowym przylegajacym
do pasa dodatkowego
Ls; [m] dtugos¢ odcinka sluzy autobusowej przeznaczonej do zmiany pasa ruchu
Lzp [m] dtugos¢ odcinka zmiany pasa na poczatku dodatkowego pasa dla relacji skretnej
n [-] liczba czynnych peronéw w wezle przesiadkowym
ny [-] liczba perondw, na ktérych wystepuje wysiadanie
n2 [-] liczba perondw, na ktérych wystepuje wsiadanie
pij [-] udziat przesiadek z peronu i do peronu j w catkowitej liczbie przesiadek w wezle
Qa [poj./h] natezenie ruchu autobuséw na danym kierunku
R [m] promien wyokraglajacy
s [m] szerokos¢ stanowiska przystankowego
Si [-] liczba stupkéw lub wejs¢ widocznych z przystanku i
Sp [poj./hz] natezenie nasycenia pasa podstawowego przylegajgcego do pasa dodatkowego
Vdop [km/h] predkos¢ dopuszczalna
Vap [km/h] predkosc¢ do projektowania
w [m] odlegtos¢ wiaty od krawedzi zatrzymania
wy [-] zbior peronow, na ktéorych wystepuje wysiadanie
'S [-] zbioér peronow, na ktorych wystepuje wsiadanie
z [0s./m?] gestos¢ pasazerow oczekujgcych na przystanku
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4. Podstawy projektowania

(1) Infrastruktura transportu autobusowego obejmuje w szczegdlnosci:
a) jezdnie dla autobusoéw,
) pasy ruchu dla autobusow,
) przystanki,
) petle,
e) wezty przesiadkowe.

b
c
d

(2) Korzystanie przez autobusy z poszczegolnych czesci drogi wptywa na doboér parametrow
projektowych tych czesci drogi.

(3) Kryteria projektowe infrastruktury transportu autobusowego obejmuja:

a) bezpieczenstwo ruchu pojazdéw, w szczegolnosci pojazdéw transportu
zbiorowego, oraz pasazerow,

b) sprawnos¢ i niezawodnosc¢ funkcjonowania linii autobusowych,

c) redukcje oddziatywania na srodowisko,

d) uwzglednienie wymagan wynikajagcych z przemieszczania sie 0s6b
ze szczegolnymi potrzebami,

e) efektywnos¢ ekonomiczna.

(4) Infrastrukture dla autobuséw projektuje sie z uwzglednieniem kryterium funkcjonalnego, tak
aby przyjete rozwigzanie techniczne pozwalato zapewni¢ zaktadany standard obstugi ustalany
na etapie planistycznym, zgodnie z WR-D-43-1.

4.1. Dane do projektowania

(1) Dane do projektowania infrastruktury transportu autobusowego obejmuja:

a) lokalizacje i parametry trasy autobusowej,

b) zagospodarowanie otoczenia trasy autobusowej,

c) klase drogi wchodzgcej w sktad trasy,

d) natezenie ruchu ogétu pojazdéw na poszczegdlnych fragmentach trasy,

e) natezenie ruchu autobusow na poszczegolnych fragmentach trasy,

f) wielkos¢ i zmiennos¢ potokdéw pasazerskich na poszczegodinych fragmentach
trasy, w tym na odcinkach miedzyprzystankowych, a takze na przystankach,

g) zatozenia obstugi autobusdw, w szczegolnosci dane na temat czestotliwosci
kursowania poszczegolnych linii autobusowych,

h) rodzaj taboru korzystajgcego z infrastruktury dla autobuséw,

i) ukfad linii autobusowych.

(2) Zakres danych wykorzystywany do projektowania wybranych elementéow infrastruktury
transportu autobusowego przyjmuje sie zgodnie z tab. 4.1.1.

(3) Lokalizacja trasy autobusowej obejmuje jej umiejscowienie w uktadzie transportowym, jak
rowniez okreslenie jednostek zarzgdzajgcych poszczegdlnymi fragmentami trasy. Parametry
trasy obejmuja jej dtugos¢ catkowitg, dtugosc i udziat odcinkéw, na ktérych pojazdy transportu
autobusowego korzystajg z wydzielonych jezdni Ilub paséw ruchu, diugosci odcinkow
miedzyprzystankowych, liczbe przystankéw, lokalizacje przystankéw w obrebie jezdni oraz
wzgledem najblizszego skrzyzowania, powierzchnie oczekiwania na przystankach oraz
wyposazenie przystankow.

(4) Klasa drogi wptywa na:
a) dtugosci odcinkow migdzyprzystankowych,
b) lokalizacje przystankow w przekroju drogi oraz wzgledem skrzyzowan i weztow,
c) sposoby zapewnienia dojs¢ do przystankow,
d) sposdb podtgczenia petli autobusowej do jezdni,
e) rozwigzanie geometryczne przystanku.
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Tab. 4.1.1. Dane do projektowania wybranych elementow infrastruktury transportu autobusowego

Wydzielone Wydzielone Petle Wezty
. . . . pasy ruchu . autobusowe .
Dane do projektowania jezdnie dla dia Przystanki (W tym przesiad-
autobuséw i vtym kowe"
autobusow krancowki)
Lokalizacja i parametry trasy v v v v v
Zagospodarowanie otoczenia v v v v v
Klasa drogi v v v v v
Nategzenie ruchu pojazdow v v v x
Natezenie ruchu autobusow v v v v
Wielkos¢ i zmiennosc
. . . X X v v v
potokdéw pasazerskich
Zatozenia obstugi x x v v v
Rodzaj taboru v v v v
Uktad linii autobusowych v v v v

"z wytaczeniem petli

(5) Natezenie ruchu pojazdow obejmuje (prognozowang) liczbe ogoétu pojazdow, ktore beda
korzysta¢ z danych elementow infrastruktury w najbardziej obcigzonej godzinie szczytu
komunikacyjnego, w typowych warunkach, w okresie przyjetym za miarodajny — na danym

kierunku.

(6) Natezenie ruchu autobuséw obejmuje planowang w rozkfadzie jazdy liczbe pojazdow, ktére
bedg korzysta¢ z danych elementéw infrastruktury w najbardziej obcigzonej godzinie szczytu
komunikacyjnego, w typowych warunkach, w okresie przyjetym za miarodajny — na danym

kierunku.

(7) Wielkos¢ potokéw pasazerskich jest to prognozowana ich wielko$s¢ niezbedna do
projektowania infrastruktury zapewniajgcej dostepnos¢ do transportu zbiorowego (przystanki,
petle autobusowe, organizacja weztow przesiadkowych).

(8) Przy doborze rodzaju taboru korzystajgcego z infrastruktury dla autobusow uwzglednia sie:

a)

b)

c)
d)

typ autobusu, w tym dopuszczalne wymiary okreslone w rozporzadzeniu [2], przy

czym do projektowania poszczegdinych elementéw infrastruktury moze by¢

konieczne uwzglednienie réznych typow autobusow, z uwagi na brak jednego,

wzorcowego (typowego) pojazdu, uznanego za miarodajny do projektowania

infrastruktury transportu autobusowego. W takim przypadku okresla sie udziaty

poszczegolnych typow pojazdow. Charakterystycznymi cechami autobusu sa:

— jego rozmiary,

— promien zawracania,

— korytarz wyjsciowy ruchu wyznaczony przez skrajne elementy obrysu
pojazdu,

— lokalizacja drzwi wzgledem czota pojazdu,

lokalizacje poszczegdlnych drzwi wzgledem przodu pojazdu; okresla sig, jezeli

jednostka odpowiedzialna za organizacje przewozéw wprowadza standardy

ujednolicajgce parametry taboru autobusowego lub wymagania dla pojazdow

korzystajgcych ztej infrastruktury; w pozostatych przypadkach okresla sie

przedziat pokrywajacy lokalizacje drzwi przednich oraz drzwi zapewniajgcych

dostep do autobusu osobom ze szczegolnymi potrzebami,

typowe parametry taboru autobusowego przedstawione w tab. 4.1.2,

promien zawracania oraz wyjsciowy korytarz ruchu zgodnie z zasadami

podanymi w WR-D-31-1 (do obrysu nie sg wliczane wystajgce czesci karoserii);

do cech pojazdu dostosowuje sie rozwigzanie infrastruktury dla transportu

autobusowego oraz sprawdza prawidtowosc¢ rozwigzania czesci drog, w ktérych

ruch autobusow odbywa sie wspélnie z innymi pojazdami.

WR-D-43-2

transportu autobusowego i trolejousowego
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Tab. 4.1.2. Przyktadowe typy autobusow miejskiego transportu zbiorowego

Autobus Typ Dtugosé [m]
18 16 14 12 10 8 6 4 2

dwuosiowy krotki

l{ 9,50-10,50
| (MIDI)

e (o)
L h
IR

P dwuosiowy standard 1.90-12 50

(MAXI) o

O

(A2)

©)
©)

lr_ trzyosiowy 13,70-15,00
I (A3)
Uoo o
1 1 1 1
przegubowy 18,00-18,75
(AP; MEGA) ' '
0 o 0]

0
|
|
)
|
T dwuosiowy dtugi 13.50
|
|
)
0

18 16 14 12 10 8 6 4 2

* - wartosc¢ podkreslona oznacza maksymalng dopuszczalng

(9) Wybdér typu autobusu do wymiarowania infrastruktury transportu autobusowego
przeprowadza sie w porozumieniu z jednostkg odpowiedzialng za organizacje przewozow
autobusowych. Jezeli organizator transportu nie okresli inaczej, standardowo za pojazd
miarodajny przyjmuje sie autobus dwuosiowy.

(10) Uktad linii autobusowych jest potrzebny do projektowania:
a) lokalizacji przystankéw autobusowych w obszarze skrzyzowania,
b) podziatu stanowisk na przystanki (rozdzielenie przystankow wynikajgce
Z natezenia ruchu autobusow lub potokéw pasazerskich),
c) uktadu petli autobusowych,
d) weztéw przesiadkowych,
e) rozwigzan uprzywilejowujgcych ruch autobuséw.

4.2. Przejezdnosé

(1) Przejezdnosc infrastruktury transportu autobusowego sprawdza sie za pomocg projektowych
korytarzy ruchu. Zasady ustalania projektowych korytarzy ruchu oraz wykorzystania ich
w projektowaniu okreslajg WR-D-31-1.

(2) Infrastruktura, ktéra stuzy wytgcznie dla transportu autobusowego (np. przystanki, petle
autobusowe) powinna zapewnia¢ przejezdnos¢ dla autobusu przyjetego za miarodajny.
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5. Szczegotowe zasady projektowania

5.1. Drogi o ruchu ogélnym

(1) Ruch autobusow powinien by¢ prowadzony przede wszystkim drogami klas Z, G i GP, ktérych
parametry sg dostosowane do prowadzenia tego ruchu. Drogi klas L i D, po ktérych ma sie
odbywac¢ ruch autobusdéw, projektuje sie z uwzglednieniem dodatkowych wymagan
wynikajgcych z trasowania nimi linii autobusowych.

(2) Szerokos$¢ pasa ruchu, ktéorym poruszajg sie autobusy, przyjmuje sie zgodnie z tab. 5.1.1.
Na tukach poziomych stosuje sie poszerzenia zgodnie z WR-D-22-2 i WR-D-24-2.

Tab. 5.1.1. Szerokos$¢ pasa ruchu, ktérym poruszajg sie autobusy transportu zbiorowego

Szerokos¢ pasa ruchu [m]
Pas ruchu na odcinku prostym dopuszczalna
standardowa dopuszczalna w trudnych
warunkach
Drogi klasy GP 3,50 - 3,25
3,00
Drogi klasy G 3,50 -
3,25
. 3,25
Drogi klasy Z 3,00 -
3,50
. 3,25
Drogi klasy L lub D 3,00 -
3,50
Drogi w obszarze ruchu uspokojonego 3,00 - -

(3) W celu zapewnienia standardowych parametrow pasa ruchu, ktérym poruszajg sie autobusy,
na jednokierunkowej jezdni z co najmniej dwoma pasami ruchu, dopuszcza sie przyjecie
szerokosci drugiego i kolejnych paséw ruchu, liczac od prawej strony, takich samych jak
szerokosc¢ pasa ruchu w trudnych warunkach.

(4) Skrzyzowania, przez ktére prowadzone sg linie autobusowe, powinny zapewnia¢
przejezdnos¢ autobusow w obstugiwanych relacjach. W okreslonych przypadkach dopuszcza
sie przejazd pojazdu miarodajnego, ktory jest pojazdem transportu zbiorowego, z utrudnieniami
dla ruchu innych pojazdow (spetnienie wymagan przejezdnosci warunkowej). Sposob
sprawdzania przejezdnosci okreslajg WR-D-31-1.

(5) Rys. 5.1.1 przedstawia trzy rodzaje przejezdnosci na skrzyzowaniu:

a) przejezdnos¢ (petng) ,A" — umozliwiajgcg autobusom przejazd bez utrudnien dla
innych pojazdow,

b) przejezdnos¢ warunkowa ,B" — umozliwiajgcg autobusom przejazd z zajeciem
sgsiedniego pasa ruchu przy przejezdzie przez skrzyzowanie Ilub przy
opuszczaniu skrzyzowania, a takze najazd zwisem przednim poza pas ruchu bez
naruszania skrajni infrastruktury dla pieszych i rowerow,

c) przejezdnos¢ warunkowa ,C" — wymagajagca zajecia sasiedniego pasa ruchu
zaréwno na wlocie, jak i wylocie skrzyzowania w celu przejazdu.

(6) Rodzaj przejezdnosci przyjetej dla autobusu, dla ktérej projektowane jest skrzyzowanie,
powinien uwzgledniac:

a) wystepowanie trudnych warunkow,

b) klasy krzyzujgcych sie drog,

c) typ skrzyzowania,

d) natezenie ruchu autobusow danej relaciji,

e) natezenie ruchu pojazdéw, z ktérymi moze kolidowac przejazd warunkowy,

f) utrudnienia dla innych uczestnikéw ruchu.
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a)

Rys. 5.1.1. Rodzaje przejezdnosci: a) ,,A” - skret w prawo z zachowaniem przejezdnosci; b) ,B" - przejezdnos¢
warunkowa przy skrecie w prawo z korytarzem ruchu zachodzacym na pas sasiedni przy opuszczaniu skrzyzowania;
c) ,,C" - przejezdnos$¢ wymagdajgca zajecia sgsiedniego pasa ruchu zaréwno na wlocie jak i wylocie

(7) Standardowo zapewnia sie przejezdnos¢ ,A". Sposob realizacji przejezdnosci na
skrzyzowaniach w trudnych warunkach przyjmuje sie zgodnie z tab. 5.1.2. Przejezdnosc¢
warunkowg ,C" zaleca sie stosowa¢ w trudnych warunkach na skrzyzowaniach drég klas L i D
oraz w przypadku, gdy wymaga tego uspokojenie ruchu na skrzyzowaniu.

Tab. 5.1.2. Zalecenia dotyczagce wymagan przejezdnosci autobuséw na skrzyzowaniu w trudnych warunkach

Skrzyzowanie Trudne warunki

skrzyzowanie bez sygnalizacji Swietlnej:
Qa = 3 poj./h w jednym kierunku C
Qa > 3 poj./h w jednym kierunku

@

skrzyzowanie bez sygnalizacji $wietinej w obszarze uspokojenia ruchu C

(8) Przejezdnos¢ autobusu przez mini rondo zaktada najazd na wyspe srodkowa.

(9) Przejezdnos¢ autobusu na skrzyzowaniu z sygnalizacjg $wietlng powinna uwzglednia¢ ukfad
faz ruchu. W przypadku zapewnienia przejezdnosci warunkowej ,B", lokalizacja linii zatrzymania
powinna uwzgledniac korytarz ruchu autobusu.

5.2. Drogi o uspokojonym ruchu ogoélnym

(1) Drogi o ruchu uspokojonym, ktérymi trasowane sg linie autobusowe, powinny wykorzystywac
srodki uspokojenia ruchu z uwzglednieniem potrzeby zapewnienia bezpieczenstwa i komfortu
pasazeréw transportu autobusowego. Stosowanie srodkoéw uspokojenia ruchu nie powinno
oddziatywac w zakresie redukcji predkosci na autobusy w wyraznie wiekszym stopniu niz na
pojazdy osobowe. Zaleca sie, aby stosowane rozwigzania uspokojenia ruchu umozliwiaty
przejazd autobusom z predkosciag przekraczajacg 20 km/h.
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(2) Na drogach istotnych ze wzgledu na trasowanie linii autobusowych nie powinno stosowac sie
srodkOw uspokojenia ruchu, a na pozostatych ulicach, z ktérych korzystajg autobusy, ich liczba
powinna by¢ ograniczana.

(3) Szerokos$¢ pasa ruchu drogi o przekroju 1/2 z uspokojeniem ruchu i dwukierunkowym ruchem
autobusow powinna wynosi¢ nie mniej niz 3,00 m.

(4) Nie nalezy stosowac typowych srodkéw uspokojenia ruchu o ztagodzonych parametrach (np.
zwiekszone wartosci skosow), ktore nie spowodujg ograniczenia predkosci pojazdow
osobowych.

(5) Nie zaleca sie stosowania wysokosciowych srodkoéw uspokojenia ruchu na drogach
prowadzacych ruch autobuséw z wyjatkiem rozwigzan specjalnych, dostosowanych do taboru
autobusowego.

(6) Zalecane punktowe srodki uspokojenia ruchu na drogach i skrzyzowaniach z trasowaniem
linii autobusowych okresla tab. 5.2.1.

Tab. 5.2.1. Stosowanie srodkow uspokojenia ruchu na ulicach, na ktérych przewiduje sie prowadzenie linii
autobusowych

Fizyczne srodki uspokojenia ruchu Stosowanie Uwagi
rozwigzanie nie powinno byc¢ stosowane w przypadku
szykany dopuszczalne ruchu autobuséw dtuzszych niz dwuosiowe
standardowe
skos zawezenia (dtugo$¢ zawezenia) powinien by¢
L . dostosowany do predkosci do projektowania lub
() lokalne zawezenia jezdni dopuszczalne . -
c dopuszczalnej na drodze i typowego autobusu
%_ obstugujacego
2 szerokie wyspy dzielgce dopuszczalne rozwigzanie preferowane
e rozwigzanie niezalecane w przypadku ruchu
. autobuséw dtuzszych niz dwuosiowe standardowe
mini ronda dopuszczalne L. j L .
e wyniesienie wyspy srodkowej nie powinno
przekraczac¢ 12 cm
e stosowane sporadycznie, wytgcznie w miejscach
szczegolnie wymagajgcych uspokojenia ruchu
. . L dopuszczalne (rejon szkét, skrzyzowania, przy przejezdzie
tskrzyzowama Z wyniesiong W ograniczonym ktorych wystepujg znaczne przekroczenia
arczy zakresie dopuszczalnej predkosci o wiecej niz 10 km/h)
o e skos najazdowy i zjazdowy nie sg zalecane
% w miejscu skretu autobusu
O
8 * stosowane sporadycznie, wytgcznie w miejscach
% szczegolnie wymagajgcych uspokojenia ruchu
2 | wyniesione przejscia dopuszczalne (rejon szkot) lub zachowania ciggtosci
2 | dla pieszych w ogz?l?rlgsziznym wysokosciowej drogi dla pieszych
e szerokos$¢ wyniesienia (bez skoséw najazdowego
i zjazdowego) powinna wynosi¢ L = 6,5 m
progi zwalniajgce wyspowe dopuszczalne rozwigzanie preferowane
progi zwalniajgce listwowe wykluczone -

(7) Progi zwalniajgce wyspowe s rozwigzaniem uksztaftowania wysokosciowego
w najmniejszym stopniu oddziatujgcym niekorzystnie na pojazdy transportu autobusowego.
Ich stosowanie powinno uwzglednia¢ wymagania:
a) zalecana maksymalna szerokos$¢ progu powinna by¢ nie wieksza niz 1,80 m, tak
aby zapewni¢ ptynny przejazd autobusoéw; mozliwe jest stosowanie progoéw
o wiekszej szerokosci do 2,00 m, jezeli ograniczy to mozliwos¢ omijania progow
przez kierujgcych pojazdami osobowymi,
b) na drogach o przekroju 1/2 lokalizacja progu powinna umozliwia¢ autobusom
przejazd kotami bez najezdzania na wyniesienie oraz wyjezdzania na sasiedni pas
ruchu.
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(8) Przyktad stosowania progow wyspowych przedstawia rys. 5.2.1.

a)

b)

Rys. 5.2.1. Rozmieszczenie progow wyspowych: a) z obustronnym zawezeniem jezdni do jednego pasa ruchu,
b) na dwukierunkowej ulicy o przekroju 1/2

5.3. Drogi o ruchu ogélnym w obszarach zabytkowych i w strefach
zamieszkania

(1) Funkcjonowanie transportu autobusowego w obszarach zabytkowych powinno sprzyjaé
ochronie dziedzictwa kulturowego.

(2) Prowadzenie ruchu autobuséw w obszarach zabytkowych powinno uwzglednia¢:
a) wykorzystanie niskoemisyjnych lub zeroemisyjnych pojazdéw w celu
ograniczenia emisji zanieczyszczen i hatasu,
b) wykorzystanie pojazdéw o dtugosci dostosowanej do lokalnych uwarunkowan
przestrzennych, w szczegdlnosci na ulicach o ograniczonej szerokosci lub
niewystarczajgcych parametrach geometrycznych.

(3) W przypadku projektowania infrastruktury transportu trolejousowego w obszarach
zabytkowych zaleca sig stosowanie trolejbuséw umozliwiajgcych przejazd bez zasilania z sieci
trakcyjnej na odcinkach o szczegdlnych walorach zabytkowych.

(4) Infrastruktura transportu autobusowego zlokalizowana w obszarach zabytkowych i strefach
zamieszkania powinna by¢ ksztattowana w sposéb harmonizujgcy z otoczeniem, z zachowaniem
jej czytelnosci, funkcjonalnosci i wymagan dostepnosci dla osob ze szczegdlnymi potrzebami.
W szczegolnosci zaleca sie:
a) ograniczanie ingerencji w historyczny uktad przestrzenny oraz substancje
zabytkows,
b) dostosowanie geometrii i lokalizacji elementow infrastruktury do istniejgcego
zagospodarowania,
c) dobdér materiatdw nawierzchni oraz elementow wyposazenia drogi
dostosowanych do charakteru otoczenia,
d) ograniczanie hatasu i drgan mogacych negatywnie wptywac¢ na zabytkowag
zabudowe,
e) wyroéznianie korytarzy ruchu autobuséw lub innych elementéw infrastruktury
transportu autobusowego poprzez zastosowanie zrdéznicowanej kolorystyki
nawierzchni, materiatéw nawierzchni lub oznakowania poziomego.

(5) Prowadzenie ruchu autobusow w strefach zamieszkania powinno uwzglednia¢ potrzeby
niechronionych uczestnikéw ruchu, w szczegolnosci poprzez:
a) lokalizowanie przystankéw oraz elementow infrastruktury obstugi pasazeréw
w sposob nieutrudniajgcy ruchu pieszych,
b) zachowanie ciggtosci i odpowiedniej szerokosci przestrzeni przeznaczonej dla
ruchu pieszych,
c) dobdr geometrii drogi umozliwiajgcej bezpieczne wspotuzytkowanie przestrzeni
drogowej przez autobusy oraz pozostatych uczestnikow ruchu.
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5.4. Jezdnie dla autobusow

(1) Wydzielone jezdnie dla autobuséw sg najbardziej efektywnym sposobem uprzywilejowania
autobusow w ruchu. Sag stosowane gtownie w miastach lub w korytarzach wjazdowych do miast.
Catkowite wydzielenie jezdni stwarza mozliwosci prowadzenia linii autobusowych kursujgcych
z wysokg czestotliwoscig, uzyskiwanie wysokich predkosci komunikacyjnych oraz zmniejsza
ryzyko wystepowania zaktécen przejazdu.

(2) Poza autobusami, uzytkownikami jezdni autobusowych moga by¢ réwniez inne dopuszczone
grupy pojazdow, m.in. pozostate pojazdy transportu zbiorowego, motocykle, pojazdy stuzb,
taksowki itp. Na etapie projektowania okresla sie grupy uzytkownikéw dopuszczonych do
korzystania z jezdni dla autobuséw oraz uwzglednia ich wymagania w zakresie projektowania
i organizacji ruchu.

(3) Jezdnie dla autobusow umozliwiajg wiekszg swobode lokalizacji przystankow oraz ich
rozmieszczenie dostosowane do potrzeb obstugi transportowej. Poniewaz nie wystepuja
zaktoécenia wynikajgce z ruchu innych pojazdéw, mozliwe jest zwigkszenie gestosci przystankow
po uprzednim przeanalizowaniu wptywu na mozliwosci osiggania satysfakcjonujgcych predkosci
komunikacyjnych.

(4) Jezdnie dla autobuséw moga byc¢ stosowane jako przeznaczone wytgcznie dla autobusow
lub w przekroju drogi rownolegle do jezdni przeznaczonych do ruchu ogoélnego jako (rys. 5.4.1):
a) wydzielone dodatkowe jezdnie w pasach dzielgcych ulic dwujezdniowych,
b) wydzielone jezdnie po lewej lub prawej stronie jezdni ogdélnodostepnych.

a)

b)

Rys. 5.4.1. Schemat usytuowania jezdni dla autobuséw: a) jezdnia dwukierunkowa samodzielna, b) jezdnia
dwukierunkowa prowadzona w pasie dzielagcym, rownolegle do jezdni gtdéwnych przeznaczonych do ruchu ogdinego,
c) jezdnia dwukierunkowa po prawej stronie jezdni gtéwnej przeznaczonej do ruchu ogélnego
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(5) Ze wzgledu na rodzaje dopuszczonych pojazdow wyrdznia sig jezdnie:
a) autobusowe,
b) autobusowo-tramwajowe,
c) autobusowo-rowerowe.

(6) Parametry samodzielnej jezdni przeznaczonej wytgcznie dla autobuséw (rys. 5.4.1a)
przyjmuje sie uwzgledniajgc klase drogi. Jezdnig dla autobuséw towarzyszaca jezdni gtéwnej
(rys. 5.4.1b i 5.4.1c) projektuje sie jako jezdnie dodatkowg o parametrach drogi klasy Z.

(7) Szerokosci paséw ruchu na wydzielonych jezdniach dla autobusow zaleca sie przyjmowac
zgodnie z tab. 5.4.1.

Tab. 5.4.1. Szerokosci paséw ruchu na wydzielonej jezdni dla autobusow

Szerokos¢ pasa ruchu na odcinku prostym [m]
jezdnia o przekroju . . - .
dwukierunkowym 1/2 jezdnia o przekroju jednokierunkowym 1/1
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drogiklas Z,LiD 3,50 3,25 = 4,00 3,50 sie sig
<ja
O 1
i o
drogi Whobszarze ruchu 3,00 3,00 RZ 4,00 3,50 450 450
uspokojonego
drogi w obszarze
zabytkowym, Wedtug rozwigzan standardowych 2z uwzglednieniem uwarunkowan lokalnych,
w strefach zamieszkania lub | pozwalajagcych w uzasadnionych przypadkach na przyjecie parametrow projektowych
w strefach ograniczonej innych niz zalecane
predkosci

” w trudnych warunkach

(8) Poszerzenie jezdni na tuku dla autobuséw wykonuje sie zgodnie z WR-D-22-2 lub
WR-D-24-2, zapewniajgc petng przejezdnosc.

(9) Zaleca sig, aby potagczenie jezdni z infrastrukturg dla autobusow projektowa¢ w sposob
podkreslajgcy ograniczony dostep dla innych uzytkownikéow drogi (oznakowanie, zmiana
nawierzchni, kolorystyka, elementy uspokojenia ruchu lub inne srodki podkreslajgce odmienny
charakter jezdni itp.).

(10) Projektujac jezdnie dla autobusow zapewnia sie ciggtosc¢ ich przebiegu réwniez w obrebie
skrzyzowan oraz minimalizuje sie miejsca kolizji z pozostatymi relacjami ruchu.

5.5. Pasy ruchu dla autobusow

(1) Pasy ruchu dla autobuséw stosuje sie na jezdniach, po ktérych ruch autobuséw odbywa sie
razem z ruchem innych pojazddw.

(2) Po pasach ruchu dla autobuséw, oprécz autobuséw moga poruszac sie rowniez pojazdy
uprawnione na podstawie ustawy [1] lub na podstawie organizacji ruchu opracowanej na
podstawie przepisow wykonawczych do ustawy [1]. Dopuszczenie przez organ zarzadzajgcy
ruchem dodatkowych grup pojazdoéw do ruchu po pasach ruchu dla autobuséw poprzedza sie
analizg warunkow ruchu.
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(3) Ze wzgledu na rodzaje dopuszczonych pojazdéw wyrdznia sige pasy ruchu dla:
a) autobusow,
b) autobusoéw i tramwajéw,
c) autobuséw i rowerow.

(4) Pasy ruchu dla autobusoéw i tramwajow projektuje sie zgodnie z WR-D-43-3.

(5) Pasy ruchu dla autobuséw i rowerow stosuje sie w przypadkach wynikajgcych
w szczegolnosci z ograniczen terenowych i braku mozliwosci realizacji w inny sposob
infrastruktury dla rowerdw. Dopuszczenie ruchu rowerow po pasie ruchu dla autobuséw powinno
uwzgledniac¢ wptyw na predkos¢ komunikacyjng autobusow. Wspdlne pasy ruchu dla autobusow
i rowerdw projektuje sie zgodnie z WR-D-42-2.

(6) Wyrdznia sie trzy rodzaje pasow ruchu dla autobuséw ze wzgledu na kierunek ruchu
odbywajacy sie po pasie ruchu dla autobuséw wzgledem pasow ruchu ogoélnego:
a) pasy z ruchem autobuséw zgodnym z kierunkiem ruchu na pasach sgsiednich,
b) pasy z ruchem autobusow przeciwnym do kierunku ruchu na pasach sgsiednich
(pasy ,pod prad”),
c) pasy o zmiennych kierunkach ruchu autobuséw w zaleznosci od pory dnia.

(7) Ze wzgledu na sposoéb usytuowania w jezdni wyrdznia sie pasy:

a) przykraweznikowe prawe (rys. 5.5.1a) — sytuowane jako pasy skrajne, po prawej
stronie jezdni,

b) przykraweznikowe lewe (rys 5.5.1b) — sytuowane jako pasy skrajne, po lewej
stronie jezdni,

c) srodkowe (rys. 5.5.1c) — sytuowane w srodkowej czesci jezdni, pomiedzy pasami
ruchu ogdlnego, prowadzgcymi ruch w przeciwnych kierunkach, stosowane na
jezdniach w obszarze zabytkowym, strefach zamieszkania lub ograniczonej
predkosci, w przypadku gdy standardowe rozwigzania nie mogag zostac
zastosowane,

d) wewnetrzne (rys. 5.5.1d) - sytuowane pomiedzy pasami ruchu ogolnego
prowadzacymi ruch w tym samym kierunku (stosowane tylko na wlotach
skrzyzowan pomiedzy pasami przeznaczonymi do skretu w prawo lub w lewo,
a pozostatymi pasami ruchu, w zaleznosci od sposobu kontynuacji pasa dla
autobusow za skrzyzowaniem).

(8) Pasy ruchu dla autobusow stosuje sie na drogach klas GP, G, Z i L.

(9) Wzdtuz paséw ruchu przykraweznikowych prawych nie projektuje sie zatok postojowych ani
nie wyznacza sig stanowisk postojowych w pasie buforowym drogi dla pieszych.

(10) Zaleca sie stosowanie srodkéw organizacji ruchu separujgcych pas ruchu dla autobuséw od
pasow ruchu ogdlnego, ktére umozliwiajg awaryjny przejazd pojazdow.

(1) W strefie ograniczonej predkosci do 30 km/h, dopuszcza sie projektowanie pasow
srodkowych jako wyniesionych w stosunku do jezdni o réznicy wysokosci wynoszacej do 6 cm.

(12) Pasy ruchu dla autobusOw rozpoczyna sie na odcinku drogi, w obszarze wezta, w obszarze
skrzyzowania na wlocie lub wylocie. Lokalizacja poczatku pasa ruchu dla autobusow powinna
byc¢ ustalana z uwzglednieniem:
a) mozliwosci oznakowania poczatku pasa ruchu dla autobusoéw,
b) zasiegu utrudnien w ruchu autobusow, tak aby zapewnic¢ efektywnos¢ pasa ruchu
dla autobusoéw,
c) umozliwienia bezpiecznej zmiany pasa ruchu w przypadku gdy przekréj drogi
z pasem ruchu dla autobusow posiada mniej pasow ruchu ogdlnego w danym
kierunku (redukcja liczby paséw ruchu ogélnego).

(13) Pasy przykraweznikowe lewe i pasy wewnetrzne zaleca sie rozpoczynac jako kolejny pas
ruchu w przekroju jezdni. Dopuszcza sie wyznaczenie tych paséw jako kontynuacje pasa ruchu
ogolnego.

(14) Zakonczenie pasa ruchu dla autobuséw powinno umozliwia¢ autobusom ptynne witgczenie
sie do ruchu ogdlnego.
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Rys. 5.5.1. Usytuowanie pasa ruchu dla autobuséw w przekroju drogi: a) pasy przykraweznikowe prawe, b) pasy
przykraweznikowe lewe, c) pasy srodkowe, d) pasy wewnetrzne

d)

(15) Na wlocie skrzyzowania, w celu umozliwienia wykonania relacji skretnej w prawo, pasy
przykraweznikowe prawe:
a) moga byc¢ kontynuowane jako pas wewnetrzny (rys. 5.5.2a),
b) na wlocie skrzyzowania z sygnalizacjg swieting moga by¢ kontynuowane
z zastosowaniem odrebnej sygnalizacji swietlnej dla autobusow (rys. 5.5.2b),
c) moga by¢ zakonczone, w celu dopuszczenia skretu z pasa ruchu, ktérym porusza
sie autobus (rys. 5.5.2c).

(16) Wybor zastosowanego rozwigzania na wlocie skrzyzowania powinien uwzglednia¢ jego
efektywnos$¢. Rozwigzanie w postaci $luzy autobusowej (rys. 5.5.2b) wymaga wykazania
efektywnosci ze szczegdétowym uwzglednieniem zasady dziatania sygnalizacji swietlnej.
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Rys. 5.5.2. Rozwigzanie pasa przykraweznikowego prawego dla autobusow na wlocie skrzyzowania z sygnalizacjg
Swietlng

(17) Rozwigzanie w postaci pasa wewnetrznego na wlocie skrzyzowania (rys. 5.5.2a) powinno
spetnia¢ wymagania zawarte w WR-D-31-2. Dtugos$¢ efektywng odcinka pasa dodatkowego Lg
dobiera sige zgodnie z WR-D-31-2, tak aby zasieg kolejki maksymalnej nie przekraczat dtugosci
Lqs w wiecej niz 5% cykli sygnalizacyjnych. Odcinek dopuszczajacy przejazd pojazdow przez pas
ruchu dla autobuséw na pas dodatkowy na wlocie skrzyzowania powinien by¢ nie krotszy niz
podwojona diugosc¢ odcinka zmiany pasa ruchu L, ustalana zgodnie z WR-D-31-2.

(18) Dtugos¢ odcinka dopuszczajgcego ruch pojazdéw wybranych relacji po pasie ruchu
stanowigcym kontynuacje pasa ruchu dla autobuséw (rys. 5.5.2c) ustala sie z uwzglednieniem
wymagan organizacji ruchu wynikajacych z przepiséw wykonawczych do ustawy [1] oraz tak,
aby dtugos¢ odcinka akumulacji dodatkowego pasa ruchu dla relacji skretnej L, spetniata
warunek umozliwiajgcy przejazd przez skrzyzowanie autobusom dojezdzajgcym do kolejki
w pierwszym cyklu sygnalizacyjnym. Diugos¢ te mozna szacowac ze wzoru (5.5.1):

Gep ' Sp

3600 I (5.5.1)

L, <
gdzie:
Lo — dtugos¢ odcinka akumulacji dodatkowego pasa dla relacji skretnej [m],
Gep— diugosc efektywnego sygnatu zielonego dla relacji na pasie [s],
Sp — hatezenie nasycenia pasa podstawowego przylegajgcego do pasa dodatkowego okreslane
wedtug [7] [poj./hz],
L, — przecietna dtugos¢ stanowiska pojazdu w kolejce na pasie podstawowym przylegajgcym do
pasa dodatkowego okreslana wedtug [7] [m].

(19) Szerokosci wydzielonych pasow ruchu dla autobusow przyjmuje sie zgodnie z tab. 5.5.1.
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Tab. 5.5.1. Szerokosci wydzielonych pasow ruchu dla autobuséw

Szerokos¢ pasa ruchu na odcinku prostym [m]
jezdnia o przekroju dwukierunkowym 1/2 jezdnia o przekroju jednokierunkowym 1/m
£ £
g 88 _2 o RE_2
Pas ruchu ] e N‘”Eg% © gs N“’igg
s < N @3et'g c £g @ 3¢€2°9
© T o OS5 N3 @ T o OS5 NS
[ EN Q< T 2 3] EN [Tl = 3
2 =0 S8 EQ 9 ) S£2E?Q
© £ 5 SoxsSe © £ 5 SoxSe
N ES 82253 N ES 823253
° oL 9 ° oL o
BT E) - E’
drogi klas GP i G 3,50 3,25" ne 3,50 3,25" ne
dopuszcza sie dopuszcza sie
drogi klasy Z 3,25 3,00 3,25 3,00
drogiklasLiD 3,00 - zgodnie 3,00 - zgodnie
: z WR-D-42-2 z WR-D-42-2
drogi w obszarze 3,00 _ 3,00 _
ruchu uspokojonego

" w trudnych warunkach

5.6. Inne formy uprzywilejowania autobusow

(1) Oprocz paséw ruchu i jezdni dla autobusow, uprzywilejowanie w ruchu autobuséw moze by¢
realizowane za pomoca:
a) bram lub s$luz autobusowych,
b) sterowania ruchem za pomocag sygnalizacji Swietinej na skrzyzowaniach
i w arteriach.

(2) Bramy i sluzy dla autobuséw stosuje sie w celu:

a) ograniczenia ruchu pojazdoéw nieuprawnionych przy jednoczesnym zapewnieniu
przejazdu autobusow,

b) ominigcia kolejki pojazdéw na wlocie skrzyzowania z sygnalizacja,

c) umozliwienia zmiany pasa ruchu, wykonania manewru skretu lub zawracania na
skrzyzowaniu,

d) lokalizacji peronu przystankowego dla linii w réznych kierunkach w obszarze
skrzyzowania.

(3) Bramy i sluzy dla autobusdéw mozna stosowac na skrzyzowaniach z sygnalizacja lub poza ich
obrebem. Jezeli brama lub $luza dla autobuséw funkcjonuje z sygnalizacjg swietlng, wowczas
zapewnia sig priorytet dla autobuséw.

(4) Zasadnos¢ wprowadzenia sluzy powinna wynika¢ ze szczegotowej analizy rozwigzania
geometrycznego, organizacji ruchu i sterowania uwzgledniajgcego natezenie ruchu autobusow
oraz ogotu pojazdow. Zaleca sie stosowanie narzedzi symulacyjnych w ocenie efektywnosci
rozwigzania.

(5) Przyktady s$luz autobusowych przedstawiono na rys. 5.6.1.

(6) Dtugos¢ odcinka sluzy autobusowej przeznaczonej do zmiany pasa ruchu (rys. 5.6.1d)
powinna zapewnia¢ mozliwo$¢ wykonania manewru zmiany pasa przed koncem odcinka
dopuszczajgcego ten manewr. Zalecane wartosci dtugosci Ls, przedstawia tab. 5.6.1.

Tab. 5.6.1. Zalecana dtugos$¢ odcinka umozliwiajgcego zmiang pasa ruchu przez autobus

Liczba pasow ruchu do przejechania [szt.] 1 2 3
Lsz [m] 30 35 40
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Rys. 5.6.1. Rodzaje sluz autobusowych: a) z przystankiem usytuowanym bezposrednio na wlocie skrzyzowania
w zatoce otwartej, b) na skrzyzowaniu, umozliwiajgca ominigcie kolejki pojazdéw, c) na skrzyzowaniu, umozliwiajgca
skret z przecinaniem innych strumieni ruchu, d) umozliwiajgca zmiane pasa ruchu, e) poza skrzyzowaniem,
umozliwiajgca zawracanie z pasa zewnetrznego
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(7) Zastosowanie $luzy umozliwiajgcej zawracanie (rys. 5.6.1e) wymaga sprawdzenia,
czy odlegtos¢ miedzy zewnetrznymi krawedziami jezdni Lg zapewnia mozliwos¢ wykonania
manewru zawracania autobusu. Wartosci parametru Lg dla standardowych typéw autobuséw
przedstawia tab. 5.6.2.

Tab. 5.6.2. Wartosci odlegtosci miedzy zewnetrznymi krawedziami jezdni umozliwiajgcej zawracanie autobusu

Le [m]
Wartosé
autobus dwuosiowy A2 autobus trzyosiowy A3 autobus przegubowy AP
minimalna 25 25 28
zalecana 30 30 30

(8) Uprzywilejowanie autobuséw za pomoca sygnalizacji $wietlnej projektuje sie tgcznie
z geometrig drogi, infrastrukturg transportu autobusowego oraz organizacjg ruchu, w celu
zapewnienia efektywnego funkcjonowania transportu autobusowego. W szczegolnosci system
priorytetu uwzglednia sie przy projektowaniu lokalizacji przystankow autobusowych, pasow
ruchu dla autobuséw oraz Sluz dla autobusow.

5.7. Trolejbusowa sie¢ trakcyjna

(1) Przekrdj poprzeczny ulicy z ruchem trolejbuséw powinien uwzglednia¢ lokalizacje elementow
sieci trakcyjnej, w szczegolnosci przewodow jezdnych, stupdw trakcyjnych oraz konstrukcji
wsporczych.

(2) Elementy sieci trakcyjnej sytuuje sie poza skrajnig drogi.

(3) Usytuowanie elementow sieci trakcyjnej w przekroju poprzecznym drogi powinno umozliwiac
swobodne manewrowanie trolejbusem:

a) wybor pasa ruchu,

b) wjazd i wyjazd z zatoki przystankowej,
z uwzglednieniem dopuszczalnego bezpiecznego wychytu odbierakow.

(4) Odlegtos¢ osi przewodow jezdnych od osi stanowiska przystankowego lub pasa ruchu,
ktorym porusza sie trolejbus, powinna by¢ jak najmniejsza. Maksymalna odlegto$¢ powinna by¢
niewieksza niz 4,20 m. Zaleca sie nie przekraczac¢ odlegtosci wynoszacej 3,50 m.

(5) Odstep przewodow jezdnych jednego toru trolejbusowego powinien wynosi¢ 0,60 m
z dopuszczalng odchytkg +0,05 m, zgodnie z norma [4]. W sieci dwutorowej odlegtos¢ miedzy
wewnetrznymi przewodami powinna by¢ niemniejsza niz 2,00 m.

(6) Na odcinkach prostych przewdd
z dopuszczalng odchytkg £0,05 m.

jezdny prowadzi sie réwnolegle do osi jezdni

(7) Na tukach stosuje sie specjalne prowadnice minimalizujgce ryzyko wypadnigcia gtowic
slizgowych z przewodow zasilajgcych. Przy braku prowadnic kat zatamania przewodu nie
powinien przekroczyc 8°.

(8) Lokalizacja przewoddéw jezdnych od krawedzi drogi dla pieszych lub roweréw powinna
wynosi¢ niemniej niz 2,00 m, z lokalnie dopuszczalnym zblizeniem na odlegtos¢ nie mniejsza niz
1,00 m.

(9) Zasady lokalizacji przewodoéw jezdnych w przekroju poprzecznym drogi przedstawia
rys. 5.7.1.

(10) Miejsce podtgczenia do sieci jezdnej trolejbusu posiadajgcego uktad jazdy autonomicznej
powinno odbywac sie poza pasem ruchu ogodlnego. W przypadku ulic klas Z, L i D dopuszcza sig
zmiane na przystanku usytuowanym na pasie ruchu.

(11) Elementy energetyki sieci trolejousowych projektuje sie zgodnie z normg [4].
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Rys. 5.7.1. Lokalizacja przewodow jezdnych w przekroju poprzecznym drogi
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6. Przystanki

6.1. Wymagania podstawowe

(1) Przystanki transportu zbiorowego projektuje sie z uwzglednieniem wymagan dotyczacych
funkcjonalnosci, bezpieczenstwa oraz racjonalnosci ekonomicznej i przestrzennej rozwigzania

(rys. 6.1.7).

Dostepnos¢ - dla wszystkich uzytkownikéw, w tym dla oséb ze szczegdlinymi potrzebami. Dotyczy to

wsiadania do i wysiadania z pojazddéw.

drég dojscia do przystanku, warunkdw korzystania z peronu przystankowego oraz mozliwosci

9[Funkcjonalnoéé - dostosowanie lokalizacji do rozmieszczenia zrédet i celow podrozy.

]

-

Sprawnosé - zapewnienie dobrych i bezpiecznych warunkow podjazdu pojazdow transportu

dostosowanie dtugosci krawedzi przystankowej do czestotliwosci i rodzaju taboru.

\

—1{ zbiorowego do krawedzi przystankowej, a takze ruszenia z przystanku bez zbednej straty czasu oraz

~N

J

-

powinny uwzgledniac¢ klase ulicy i jej potozenie w strefie miasta.

Integralnosc¢ - organizacja przestrzeni wokét przystanku powinna uwzglednia¢ obecnos$é wszystkich
N grup uzytkownikoéw, ogranicza¢ mozliwe konflikty i straty czasu. W miare mozliwosci rozwigzania
przystanku nie powinny tez zaburzac przebiegu drog dla pieszych. Rozwigzania w tym wzgledzie

~

( )

Komfort - zapewnienie wygody korzystania z przystanku (np. jako$¢ nawierzchni, czystosé),
—1{zapewnienie schronienia przed ztymi warunkami atmosferycznymi (wiata/zadaszenie) i mozliwosci

edpoczynku (np. tawka). )

dobrze widocznym, uczeszczanym, oswietlonym itd.).
_

-
Bezpieczenstwo - w zwigzku z sasiedztwem w stosunku do jezdni i ew. wchodzeniem pojazdu
—1{ transportu zbiorowego w skrajnig na peronie oraz bezpieczenstwem osobistym (lokalizacja w miejscu

Wymagania dotyczace przystankow transportu zbiorowego

J
(" )
Ekonomicznos$¢ - uwzglednienie ograniczen terenu (przestrzenne), oszczedne i racjonalne
N gospodarowanie dostepng przestrzenig oraz optymalizowanie kosztéw inwestycyjnych
i eksploatacyjnych. Dotyczy to zwtaszcza rejonéw o duzej gestosci zabudowy i koniecznosci
osiggniecia kompromisu uwzgledniajgcego potrzeby wszystkich uzytkownikdéw ulicy.
NS _J
( e . .
Estetyka - standaryzacja i rozpoznawalnos¢ rozwigzan, z uwzglednieniem jakos$ci stosowanych
> materiatéw i uwarunkowan zwigzanych z otoczeniem (np. przystanek w obszarze o szczegoélnych
walorach architektonicznych, przyrodniczych i innych).
\ J

Rys. 6.1.1. Wymagania dotyczace przystankow transportu zbiorowego

(2) Przystanki klasyfikuje sie ze wzgledu na lokalizacje stanowiska przystankowego wzgledem
jezdni (podrozdziat 6.2.1) oraz standard ksztattowania peronu przystankowego i jego

wyposazenia (podrozdziat 6.3.2).

(3) W procesie wyboru rodzaju przystanku uwzglednia sie uwarunkowania przedstawione na

rys. 6.1.2.
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@ bliskie sasiedztwo obiektow
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na przystanku)
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Rys. 6.1.2. Uwarunkowania dotyczace wyboru rodzaju przystanku

6.2. Lokalizacja przystankow

6.2.1. Lokalizacja w przekroju poprzecznym drogi

(1) Przystanki dzieli sie ze wzgledu na lokalizacje stanowiska przystankowego zgodnie z rys.
6.2.1.1.

przystanki z zatokami przystanki bez zatok

{ [ ! ! !
o ® [ J ® L
B

b
" e O
at &1 2! =% 8i 8i &

przy jezdni oddzielone od jezdni oddzielone od jezdni na pasie ruchu na pasie ruchu na pasie ruchu dla na pasie ruchu dla
boczng wyspa boczng wyspa ogdlnego dla autobuséw autobusow autobusow
dzielagca dzielgca z pasem i tramwajow i roweréw
wigczania
i wytaczania

Rys. 6.2.1.1. Podziat przystankéw ze wzgledu na lokalizacje stanowiska przystankowego

(2) Wybor lokalizacji stanowiska przystankowego w przekroju drogi powinien uwzgledniac:
a) rodzaj drogi (droga zamiejska lub ulica),
b) klase i przekrdj poprzeczny drogi,
c) predkos¢ dopuszczalng na drodze,
d) natezenie ruchu pojazdéw transportu zbiorowego korzystajgcych z przystanku,
e) natezenie ruchu pojazdéw na drodze,
f) natezenie ruchu innych uzytkownikow drég,
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g) analize bezpieczenstwa ruchu drogowego,

h) analize funkcjonalng,

i) mozliwos¢ wyksztatcenia peronu przystankowego o parametrach dostosowa-
nych do potrzeb uzytkownikow i minimalizujgcych konflikty z ruchem pieszych
i roweréw.

(3) Lokalizowanie przystanku poza pasem ruchu ogélnego ma na celu:
a) zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego,
b) ograniczenie wptywu zatrzymujgcych sie autobuséw na warunki ruchu innych
pojazddw,
c) odsuniecie peronu przystankowego od oddziatywania ruchu drogowego na
pasazerow.

(4) Stanowisko przystankowe lokalizuje sie w zatoce przystankowej w przypadkach okreslonych
narys. 6.1.2.2.

jezeli wynika to z wymagan
bezpieczenstwa ruchu lub
analizy funkcjonalnej,

na drogach zamiejskich w trudnych warunkach

uwzgledniajacej natezenie
ruchu autobusoéw i innych
pojazdow

( 1 ( )
| klasy GP, G lub Z, || najezdni gtownej drogi
gdy Vy, = 80 km/h klasy S
& J . J
( 1 ( )

na jezdni zbierajgco-
— rozprowadzajacej drogi
klasy A lub S

- J . J

o dwoch jezdniach
gtéwnych

Rys. 6.1.2.2. Przypadki, w ktorych stanowisko przystankowe lokalizuje sie w zatoce przystankowej

(5) Analiza bezpieczenstwa ruchu powinna uwzglednia¢ ocene skutkow pozostawienia
stanowiska przystankowego na pasie ruchu. Jezeli wyniki analizy wskazujg na niekorzystne
skutki zatrzymywania autobusu na pasie ruchu, stosuje sie zatoki przystankowe niezaleznie od
innych okolicznosci.

(6) Jezeli istnieje mozliwos¢ wyboru lokalizacji stanowiska przystankowego w przekroju
poprzecznym drogi, przeprowadza sie analize funkcjonalng, ktéra pozwoli oceni¢ efekty
poszczegolnych lokalizacji. Analiza ta powinna uwzglednia¢ wptyw lokalizacji na warunki ruchu
0ogotu pojazddéw, autobusow oraz warunki obstugi pasazeréw z uwzglednieniem preferenciji
obstugi wynikajgcej z polityki transportowej. Brak mozliwosci spetnienia standardow
projektowania infrastruktury przystankowej, infrastruktury dla pieszych Ilub rowerow oraz
ograniczenie strat czasu autobusow na drogach dwupasowych przemawiajg za rezygnacja
z zatoki przystankowe;j.

(7) Stanowiska przystankowe na drogach zamiejskich lokalizuje sie zgodnie z tab. 6.2.1.1, a na
ulicach zgodnie z tab. 6.2.1.2.

(8) Przystanki bez zatok:
a) powinny by¢ stosowane na ulicach klas Z, L i D, takze jako rozwigzanie w strefach
z ograniczeniami ruchu samochodow oraz w przestrzeni ulicy wspdlnie
wykorzystywanej przez pieszych i inne pojazdy,
b) wyjatkowo moga by¢ stosowane na ulicach klasy G,
c) zabrania sie stosowac¢ na ulicy klasy GP, chyba ze stanowisko przystankowe
bedzie wyznaczone na pasie ruchu dla autobusow.
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Tab. 6.2.1.1. Zalecenia dotyczace lokalizacji stanowisk przystankowych na drogach zamiejskich

W zatoce
drog wyspa dioca | W Zatoce
9 Jezdnia yspa czle'acy zbocznag W zatoce Na pasie ruchu
lub oraz odcinkiem WVsba dzielac
jezdni wiagczania yspa acq
i wytagczania
A" zbierajgco-rozprowadzajgca x [ J x x
) zbierajgco-rozprowadzajaca x [ x x
S
gtéwna O x x x
GP gtéwna O (] 02 x
G gtowna (0] (o) () o3
gtéwna, dodatkowa x x [ (0]
L, D gtéwna, dodatkowa x x (@) (]
® rozwigzanie standardowe O rozwigzanie dopuszczalne x nie stosuje sig
7 w trudnych warunkach
2 w obszarze skrzyzowania, gdy Vaop = 70 km/h
3 w trudnych warunkach, na drogach o przekroju 1/2, gdy Vg, = 80 km/h, Ve, = 50 km/h
Tab. 6.2.1.2. Zalecenia dotyczace lokalizacji stanowisk przystankowych na ulicach
W zatoce
drog wyspa dsioca | W Zatoce
9 Jezdnia yspa czle'acy zbocznag W zatoce Na pasie ruchu
lub oraz odcinkiem Wvsba dzielac
jezdni wiagczania yspa acq
i wylaczania
GP gtowna o o 02 x
G gtéwna x O (] o
Z,L D gtowna, dodatkowa x x (e} o
® rozwigzanie standardowe O rozwigzanie dopuszczalne x nie stosuje sig
" na drodze dwukierunkowej o przekroju 1/2
2w obszarze skrzyzowania

(9) Decyzje o rezygnacji z zatoki na ulicy klasy G poprzedza sie analiza bezpieczenstwa
i funkcjonalnosci rozwigzania z uwzglednieniem:
a) wymagan zwigzanych z obstuga ruchu samochodéw (transportowa funkcja ulicy),
b) wymagan zwigzanych z organizacjg ruchu pieszych i roweréw,
c) zapewnienia dostgpnosci przystanku dla uzytkownikow,
d) zapewnienia sprawnego podjazdu autobuséw do przystanku i odjazdu
z przystanku,
e) likwidacji barier architektonicznych,
f) minimalizacji ewentualnych konfliktow pasazer-pieszy-rowerzysta-kierujgcy
samochodem,
g) kosztow czasu podrozy pasazerow autobusow i samochodow.

(10) Decyzje o zastosowaniu zatoki na ulicy klasy Z, L lub D poprzedza sie analiza
bezpieczenstwa i funkcjonalnosci rozwigzania z uwzglednieniem:

a) wymagan zwigzanych z organizacjg ruchu pieszych i rowerow,

b) zapewnienia dostgpnosci przystanku dla uzytkownikéw,

C) zapewnienia sprawnego podjazdu autobuséw do przystanku i odjazdu

z przystanku,

d) likwidacji barier architektonicznych,

e) minimalizacji konfliktdéw pasazer-pieszy-rowerzysta-kierujgcy samochodem,

f) kosztéw czasu podrozy pasazerdw transportu autobusowego i samochodow.

(11) Przystanki autobusowe z zatokg nie powinny by¢ stosowane na ulicach klas Z, L i D, jezeli
nie jest mozliwe rownoczesne spetnienie standardéw projektowania infrastruktury
przystankowej lub infrastruktury dla pieszych lub roweréw.
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(12) Na drogach z wydzielonymi pasami ruchu dla autobuséw stanowiska przystankowe
standardowo lokalizuje sie na pasie ruchu dla autobuséw, chyba ze inaczej wynika z analizy
bezpieczenstwa ruchu lub analizy funkcjonalnej.

6.2.2. Lokalizacja w planie sytuacyjnym

(1) Lokalizacja przystanku autobusowego musi spetnia¢ wymagania bezpieczenstwa ruchu,
a w szczegolnosci warunek zapewnienia widocznosci przy zblizaniu sie do przystanku.

(2) Warunek zapewnienia widocznosci uznaje sig za spetniony, jezeli odlegtos¢ widocznosci
stanowiska przystankowego jest nie mniejsza niz minimalna odlegtos¢ widocznosci na
zatrzymanie okreslona w WR-D-22-1. W przypadku stanowiska zlokalizowanego na pasie ruchu
odlegtos¢ te wyznacza sie do znaku poziomego, a w przypadku stanowiska w zatoce - do
poczgtku zatoki przystankowej.

(3) Decyzja o lokalizacji przystanku powinna kazdorazowo wynika¢ z analizy bezpieczenstwa
i funkcjonalnosci rozwigzania z uwzglednieniem:

a) potozenia zrodet i celdw ruchu,

b) uktadu linii i mozliwosci integracji przystankoéw,

c) dostepnego miejsca,

d) dostepnosci dla oséb ze szczegodlnymi potrzebami,

e) zapewnienia widocznosci pieszych na przejsciach dla pieszych lub przejsciach

sugerowanych oraz widocznosci rowerzystéw na przejazdach dla rowerow,
f) wptywu na warunki ruchu pojazdéw.

(4) W trudnych warunkach dopuszcza sige lokalizowanie przystanku:

a) przy jezdni gtownej drogi klasy S w zatoce przystankowej z boczng wyspa
dzielagcg pod warunkiem, Zze bedzie ona potgczona z jezdnig gtdbwng pasem
wigczania i wytgczania,

b) przy jezdni zbierajgco-rozprowadzajgcej drogi klasy A lub S w zatoce z boczng
wyspag dzielgca.

(5) Na drogach klasy GP o przekroju 1/2+1 przystanki lokalizuje sie w zatoce przystankowej
z boczng wyspg dzielgcg pod warunkiem, ze bedzie ona potagczona z jezdnig gtowng pasem
wigczania i wytgczania.

(6) Na drogach zamiejskich klasy GP o przekroju 1/2 i 2/2 przystanki autobusowe lokalizuje sig
w obszarze wezta oraz w obszarze skrzyzowania. Przystanki poza skrzyzowaniami i weztami
mozna lokalizowac¢ pod warunkiem, ze sg wyposazone w zatoke z boczng wyspa dzielgca. Jezeli
predkosc¢ dopuszczalna jest wieksza niz 70 km/h, stosuje sie zatoki z boczng wyspg dzielgcag
Z pasem witgczania i wytgczania.

(7) Na drogach nizszych klas nie ogranicza sie lokalizacji przystankéw autobusowych.

(8) Nie zaleca sie lokalizowania przystanku autobusowego na tuku w planie. Jezeli nie ma innej
mozliwosci lokalizacji przystanku, zaleca sie zastosowanie zatoki z boczng wyspa dzielgca.

(9) Przystanki w obszarze skrzyzowania standardowo lokalizuje sie na wylocie skrzyzowania.
Dopuszcza sie takze zlokalizowanie przystanku na wilocie skrzyzowania. W analizie wyboru
usytuowania przystankéw autobusowych w obszarze skrzyzowania uwzglednia sig:

a) wptyw na przepustowos¢ wlotu i sprawnos¢ catego skrzyzowania,

b) mozliwosci wtgczania sie autobuséw do ruchu,

c) wymagania i zgodnosci z przyjetym sposobem sterowania ruchem,

d) usytuowanie wzgledem przystankow tramwajowych.

(10) Przystanki autobusowe w obszarze skrzyzowania lokalizuje sie mozliwie blisko tarczy
skrzyzowania i przejsc¢ dla pieszych z uwzglednieniem wymagan bezpieczenstwa ruchu.

(11) Przy lokalizacji przystanku na pasie ruchu na wlocie skrzyzowania odlegto$¢ od krawedzi
jezdni drogi poprzecznej lub przejscia dla pieszych (jezeli wystepuje) powinna uwzgledniac
wpltyw przystanku na przepustowosc¢ wiotu.
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(12) Przy lokalizacji przystanku na pasie ruchu na wylocie skrzyzowania zaleca sie uwzglednic
odlegtos¢ pomiedzy linig konczacg przystanek a przejsciem dla pieszych lub krawedzig
poprzecznej drogi (jezeli przejscie dla pieszych nie wystepuje), ktdéra powinna umozliwiaé¢
akumulacje pojazdow opuszczajgcych skrzyzowanie w czasie wymiany pasazeréw na
przystanku.

(13) Przystanek na pasie ruchu wlotu skrzyzowania, na ktorym zlokalizowane jest przejscie dla
pieszych, stosuje sie na skrzyzowaniu z sygnalizacjg swietlng, a w przypadku braku sygnalizacji
pod warunkiem zastosowania srodkow eliminujgcych mozliwosci omijania zatrzymanego
autobusu (np. przystanek na jednopasowym wlocie ograniczonym srodkowa wyspa dzielacg).

(14) Szczegdtowe warunki dotyczace lokalizowania przystankéw transportu zbiorowego
okreslajg WR-D-43-1.

6.3. Ksztattowanie geometryczne przystankow

6.3.1. Stanowiska przystankowe

(1) Przystanek autobusowy dzieli sig na:
a) stanowisko przystankowe - przestrzen wykorzystywang do zatrzymywania sie
autobusow w celu umozliwienia wymiany pasazerow,
b) peron przystankowy - przestrzen przeznaczong do wsiadania, wysiadania
i oczekiwania dla pasazerow oraz umiejscowienia wyposazenia przystanku.

(2) Liczbe stanowisk i peronow przystankowych ustala sie zgodnie z WR-D-43-1.

(3) Jezeli liczba niezbednych stanowisk przystankowych przekracza dwa, przystanek
autobusowy projektuje sie rozdzielajgc miejsca odjazdu autobusow wedtug kryterium przebiegu
linii autobusowej (grupowanie linii).

(4) Parametry przystanku dostosowuje sie do:
a) wymiarow pojazdow, dla ktorych jest on przeznaczony i ich mozliwosci
manewrowych,
b) natezenia ruchu autobusow korzystajgcych z przystanku,
c) prognozowanej liczby pasazerow,
d) klasy i predkosci do projektowania drogi,
e) uksztattowania wysokosciowego jezdni oraz otoczenia drogi.

(5) Geometria przystanku powinna umozliwia¢ zatrzymanie autobusu réwnolegle i blisko
krawedzi zatrzymania.

(6) Krawedz zatrzymania projektuje sig jako odcinek prosty, bez zataman. W trudnych warunkach
dopuszcza sie zastosowanie krawedzi w postaci krzywizny:

a) po wewnetrznej stronie tuku o promieniu rownym lub wiekszym niz 350 m,

b) po zewnetrznej stronie tuku o promieniu réwnym lub wigekszym niz 1500 m.

(7) Dtugos¢ krawedzi zatrzymania L dostosowuje sie do pojazdu miarodajnego i liczby stanowisk
przystankowych. W przypadku pojedynczego stanowiska krawedz zatrzymania projektuje sie
o dtugosci réwnej dtugosci najdtuzszego autobusu korzystajgcego z przystanku, powiekszonej
01,00 m.

(8) Zatoka przystankowa powinna:
a) umozliwia¢ ptynny wyjazd autobusu z pasa ruchu i tagodny wjazd na pas ruchu,
b) umozliwia¢ ustawienie sie autobusu w przestrzeni zatoki w taki sposoéb, aby nie
zajmowat on sgsiadujgcego pasa ruchu,
c) ogranicza¢ ryzyko wjezdzania autobusu w przestrzen peronu przystankowego
podczas wyjazdu i wjazdu.

(9) Standardowo skos wyjazdowy z jezdni do zatoki powinien by¢ niewigkszy niz 1:8, a skos
wjazdowy z zatoki na jezdnie niewiekszy niz 1:4. Zatamania kraweznika w obrebie zatoki
wyokragla sig tukami kotowymi. Wyokraglenia nie zaliczajg sie do dtugosci krawedzi zatrzymania,
tak aby nie utrudnia¢ rownolegtego zatrzymania sie autobusu. Dopuszcza sie inne wartosci
skosow i wyokraglen pod warunkiem spetnienia wymagan okreslonych w akapitach (5)-(8).
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(10) Typowe rozwigzanie zatoki przystankowej:
a) przy jezdni - przedstawia rys. 6.3.1.1,
b) z boczng wyspg dzielgcg - przedstawia rys. 6.3.1.2,
c) z boczng wyspa dzielgcg oraz pasem wytgczenia i wigczenia - przedstawia
rys. 6.3.1.3.

L s n m R1 R2 R3 R4
[m] [m] [-] [-] [m] [m] [m] [m]
15,00"
3,00 8 4 30,00 30,00 10,00 30,00
20,002

" w przypadku autobusu dwuosiowego (A2)
2 w przypadku autobusu przegubowego (AP)

Rys. 6.3.1.1. Schemat i parametry przystanku w zatoce przylegajacej do jezdni

L s n m R1 R2 R3 R4 a b
[m] [m] [-] [-] [m] [m] [m] [m] [m] [m]
15,00"
3,50 8 4 30,00 30,00 10,00 30,00 0,50 1,50
20,002

" w przypadku autobusu dwuosiowego (A2)
2w przypadku autobusu przegubowego (AP)

Rys. 6.3.1.2. Schemat i parametry przystanku w zatoce z boczng wyspa dzielgca

Rys. 6.3.1.3. Schemat i parametry przystanku w zatoce z boczng wyspa dzielagca oraz pasem wtgczenia i wytagczenia

L s n m R R2 R3 R4 a b Lp Lzv

[m] [m] [-] [-1 [m] [m] [m] [m] [m] [m] [m] [m]
15,007 zgodnie
20,00 3,50 8 4 40,00 30,00 10,00 50,00 3,00 1,50 2 akapitem (11)

" w przypadku autobusu dwuosiowego (A2)
2 w przypadku autobusu przegubowego (AP)

(1M) W przypadku przystanku w zatoce z boczng wyspg dzielgcg oraz pasem wigczenia
i wytgczenia, pas wigczenia projektuje sie jako wjazd typu W1, a pas wytgczania projektuje sie
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jako wyjazd typu Z1, zgodnie z WR-D-32-2. Dlugos¢ odcinka zwalniania L., dobiera sie w taki
sposob, aby umozliwi¢ autobusowi zatrzymanie sie na stanowisku przystankowym przy
zatozonym opoznieniu d nie wigkszym niz 1,5 m/s? i z predkoscig poczatkowg odpowiadajgca
najwiekszej mozliwej predkosci autobusoéw korzystajacych z przystanku, lecz nie wieksza niz
predkos¢ do projektowania drogi. Dtugos¢ odcinka przyspieszania na pasie wiaczenia L,
przyjmuje sie zgodnie z WR-D-32-2.

(12) Rozréznia sie dwa rodzaje otwartych zatok:

a) z otwartym wyjazdem z jezdni do zatoki (wyjazd do zatoki bez skosu
wyjazdowego z jezdni i wjazd na jezdnie z zastosowaniem skosu wjazdowego),
ktdére stosuje sie na wylocie skrzyzowania (rys. 6.3.1.4a),

b) z otwartym wjazdem z zatoki na jezdnig (wyjazd do zatoki z zastosowaniem skosu
wyjazdowego i otwartym wjazdem z zatoki), ktére stosuje sie na wlocie
skrzyzowania (rys. 6.3.1.4b).

a)

b)

Rys. 6.3.1.4. Rodzaje zatok otwartych: a) na wylocie skrzyzowania, b) na wlocie skrzyzowania

(13) Zatoke z otwartym wyjazdem z jezdni do zatoki na wylocie skrzyzowania projektuje sie pod
warunkiem zaprojektowania wyspy azylu na przejsciu dla pieszych (rys. 6.3.1.5) lub objecia
skrzyzowania sterowaniem za pomocg sygnalizacji swietlnej (rys. 6.3.1.6).

—————————e————

Rys. 6.3.1.5. Przyktad zatoki z otwartym wyjazdem do zatoki na wylocie skrzyzowania bez sygnalizacji swietlnej
(z wyspa azylu na przejsciu dla pieszych)
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Rys. 6.3.1.6. Przyktad zatoki z otwartym wyjazdem do zatoki na wylocie skrzyzowania z sygnalizacjg swietlng (bez
wyspy azylu na przejsciu dla pieszych)

(14) Zatoke z otwartym wjazdem z zatoki na jezdnie na wlocie skrzyzowania projektuje sie pod
warunkiem zaprojektowania sygnalizacji swietlnej (patrz: sluza dla autobuséw - rys. 5.6.1a).

(15) Nie stosuje sie zatok otwartych na wlotach i wylotach rond. W trudnych warunkach
dopuszcza sie zastosowanie otwartej zatoki na wylocie ronda jednopasowego na drodze klasy
Z, L lub D, pod warunkiem zastosowania rozwigzan ograniczajgcych przejazd przez zatoke
pojazdéw zjezdzajgcych z ronda (brukowanie zatoki, réznica wysokosciowa miedzy jezdnig
a zatoka itp.).

(16) Przystanek na pasie ruchu ogolnego projektuje sie:
a) przy krawedzi jezdni (rys. 6.3.1.7),
b) z poszerzonym peronem (rys. 6.3.1.8):
- petnym (o szerokosci poszerzenia G rownej lub wigkszej niz 2,00 m),
- niepetnym (o szerokosci poszerzenia G mniejszej niz 2,00 m).

(17) Przystanek na pasie ruchu ogdélnego lub na pasie ruchu dla autobuséw przy krawedzi jezdni
projektuje sie przyjmujgc dtugos¢ krawedzi zatrzymania jak dla zatoki przystankowej,
dostosowujac jg do liczby stanowisk i ich dtugosci.

L

Rys. 6.3.1.7. Przystanek na pasie ruchu ogdlnego przy krawedzi jezdni

(18) Przystanek z poszerzonym peronem projektuje sie¢ w szczegolnosci w celu:
a) poszerzenia przestrzeni wykorzystywanej przez pasazerow,
b) rozdzielenia peronu przystankowego od drogi dla pieszych,
c) dostosowania szerokosci pasa ruchu do standardowych wartosci,
d) umozliwienia réwnolegtego do krawedzi przystankowej zatrzymania autobusu na
przystanku wyksztatcanym migdzy zatokami postojowymi,
e) uspokojenia ruchu.
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(19) Przystanek z poszerzonym peronem:
a) stosuje sie na ulicy klasy Z, L lub D, takze jako rozwigzanie w strefach
ograniczonej predkosci,
b) moze by¢ stosowany na ulicy klasy G, jezeli poszerzenie peronu znajduje sie na
przedtuzeniu zatoki postojowe;j (rys. 6.3.1.8a),
c) projektuje sie z uwzglednieniem innych funkcji, w tym zwilaszcza zatoki
postojowej, pasa do skretu w prawo lub powierzchni wytgczonej z ruchu.

a)

LLLLL L

&
e TTINN NN N NN S ST

Rys. 6.3.1.8. Przyktady przystankow z poszerzonym peronem: a) z petnym poszerzeniem peronu; b) z niepetnym
poszerzeniem peronu; c) z niepetnym poszerzeniem peronu w celu uspokojenia ruchu (zwezenie jezdni w potagczeniu
z zakrzywieniem toru jazdy); d) z niepetnym obustronnym poszerzeniem peronu, mozliwym do wykorzystana jako
element uspokojenia ruchu (zakrzywienie toru jazdy wraz z wprowadzeniem ruchu wahadiowego w rejonie
przystanku)

(20) Szerokosc¢ poszerzenia peronu G zalezy od:
a) funkcji drogi, na ktérej peron sie znajduje,
b) wymaganej minimalnej szerokosci peronu przystankowego,
c) szerokosci pasa ruchu w obszarze stanowiska przystankowego.
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(21) Pochylenie podtuzne stanowiska przystankowego powinno by¢ niewieksze niz 3,0%.
W trudnych warunkach, w przypadku drog klas Z, L i D oraz przystankow Il i IV klasy dopuszcza
sie pochylenie podtuzne wynoszgce niewiecej niz 6,0%. Na przystankach o przewidywanym
duzym ruchu osob ze szczegdlnymi potrzebami (np. przy szpitalach, osrodkach
rehabilitacyjnych) stosuje sie mozliwie jak najmniejsze pochylenie stanowiska.

(22) Zaleca sig, aby pochylenie poprzeczne zatoki przystankowej byto skierowane w kierunku
jezdni.

6.3.2. Perony przystankowe

(1) Standardowo peron przystankowy powinien przylega¢ do krawedzi stanowiska
przystankowego i umozliwiac:
a) pasazerom wsiadanie do i wysiadanie z autobusu (tzw. przestrzen wymiany
pasazeréw),
b) pasazerom oczekiwanie na autobus (tzw. powierzchnia oczekiwania),
C) umieszczenie wyposazenia przystanku.

(2) W celu okreslenia sposobu projektowania peronu przystankowego oraz wyposazenia
przystanku (tab. 6.4.1), przystanki dzieli sie na cztery klasy przedstawione w tab. 6.3.2.1.
Przypisanie do danej klasy zalezy od natezenia ruchu autobusow Qg i jego funkcji w uktadzie
transportowym.

Tab. 6.3.2.1. Klasyfikacja przystankow z uwagi na standard obstugi pasazerskiej

Qa . .
Klasa przystanku [autobuséw/h] Funkcja przystanku w uktadzie transportowym
o gtébwne, najwazniejsze przystanki miejskie obstugujace istotne
| generatory ruchu (np. dworce kolejowe)
. >30 e przystanki na obcigzonych ruchem pasazerskim weztach
(0 podwyzszonym (bardzo duze) przesiadkowych w aglomeracjach
standardzie) o . o . L
e przystanki wielostanowiskowe, skupiajgce kilka linii transportu
zbiorowego
o strefy centralne miast, strefy o intensywnej zabudowie, osiedla
I 15-30 o przystanki wielostanowiskowe, skupiajace kilka linii transportu
(gtéwne) (duze) zbiorowego
e przystanki obstugujgce istotne generatory ruchu
1l 3_1_4 e przystanki obstugujace przecigtne i nieduze potoki pasazerskie
(standardowe) '(p'rzec_;letpe e przystanki, ktére nie funkcjonujg w ramach wezta przesiadkowego
i niewielkie)
o strefy peryferyjne miast, strefy o niskiej intensywnosci
zagospodarowania, drogi zamiejskie
v <3 e przystanki obstugujgce znikome potoki pasazerskie
(0 obnizonym (niewielkie) e przystanki na zadanie
standardzie) przy 3
e przystanki, z ktérych osoby ze szczegdlnymi potrzebami korzystajg
incydentalnie

(3) Powierzchnia peronu przystankowego powinna by¢ dostosowana do wielkosci potokéw
pasazerskich, tak aby umozliwi¢ pasazerom oczekiwanie w jego obrebie. Do powierzchni
oczekiwania nie wlicza sig (rys. 6.3.2.1):
a) powierzchni zajetej przez wyposazenie techniczne przystanku,
b) powierzchni petnigcej funkcje drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i roweréw
lub drogi dla rowerow,
c) obszaru o szerokosci 0,8 m przy krawedzi zatrzymania oraz obszaru o szerokosci
0,8 m przy krawedzi jezdni i zatoki postojowej, jezeli powierzchnia oczekiwania
obejmuje dtuzszy obszar niz wynikatoby to z dtugosci krawedzi zatrzymania.

(4) Do wyznaczania niezbednej powierzchni peronu przestankowego przyjmuje sie zajetos¢
peronu nie wiekszg niz z = 1,075 os./m?2.
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(5) Jezeli powierzchnia peronu przystankowego jest niewystarczajgca do zapewnienia
wymaganych parametréw, w tym rozdzielenia drogi dla pieszych, drogi dla pieszych i rowerdéw
lub drogi dla roweréw od peronu przystankowego lub zapewnienia niezbednej powierzchni
oczekiwania, nalezy rozwazyc¢ rezygnacje z zatoki autobusowej lub zaprojektowac przystanek
Z poszerzonym peronem.

(6) Przestrzen peronu przystankowego ksztattuje sie w taki sposob, aby przestrzen wymiany
pasazerow wzdtuz krawedzi zatrzymania byta wolna od przeszkod, umozliwiajgc pasazerom
wygodne wejscie do lub opuszczenie autobusu.

XXX N TN

T B T T T o T T T e R R D)
-_-_—————
Rys. 6.3.2.1. Przyktad wyznaczenia powierzchni oczekiwania na peronie przystankowym

(7) Wymiary przestrzeni wymiany pasazeréw przyjmuje sie uwzgledniajgc podziat peronu na trzy
strefy (rys. 6.3.2.2):
a) strefa A — obszar zlokalizowany wzdtuz krawedzi zatrzymania od czota autobusu
do drzwi wyposazonych w rampe dla wozkow inwalidzkich,
b) strefa B — obszar zlokalizowany wzdtuz krawedzi zatrzymania w obszarze drzwi
wyposazonych w rampe dla wézkéw inwalidzkich,
c) strefa C —obszar zlokalizowany wzdtuz krawedzi zatrzymania za obszarem
obstugi drzwi wyposazonych w rampe dla wozkow inwalidzkich.

dopuszczalna —— }— —_—— JI fe————— -

Rys. 6.3.2.2. Podziat peronu na strefy przestrzeni wymiany pasazerow
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(8) Usytuowanie strefy B (zatrzymania drugich drzwi autobusu) ustala sie indywidualnie
z uwzglednieniem rodzaju taboru korzystajgcego z danego przystanku i lokalizacji czofa
autobusu. Jezeli charakterystyki taboru nie zostaty okreslone, usytuowanie stref A i B ustala sie
na podstawie ich dtugosci okreslonych na rys. 6.3.2.2 i w tab. 6.3.2.2. Usytuowanie czota
autobusu przyjmuje sie standardowo w odlegtosci 0,50 m od poczatku krawedzi zatrzymania.

Tab. 6.3.2.2. Dtugosci stref A i B przestrzeni wymiany pasazerow na peronie przystankowym w zaleznosci od typu
autobusu

Strefa A StrefaB
Typ autobusu
alm] b [m]
dwuosiowe (A2)
4,60 3,20
przegubowe (AP)
pozostate 4,20 4,00

(9) Na przystankach podwojnych usytuowanie strefy ,,B” powinno uwzglednia¢ oba stanowiska
przystankowe i zréznicowang dtugosc¢ taboru autobusowego.

(10) Szerokos¢ przestrzeni wymiany pasazerow w strefach A i C powinna by¢ taka sama.
Dopuszcza sig przyjecie szerokosci przestrzeni wymiany pasazeréw w strefie B jak w strefach
Ai C, jezeli wysokos¢ krawedzi zatrzymania peronu przystankowego zapewnia dostepnosc do
autobusu bez rozktadania rampy dla wozkéw. Wartosci szerokosci przyjmuje sie zgodnie z rys.
6.3.2.2 itab. 6.3.2.3.

Tab. 6.3.2.3. Wartosci szerokosci przestrzeni wymiany pasazerow na peronie przystankowym

Szerokos$¢ przestrzeni wymiany pasazerow
Wartoéé (liczona od krawedzi zatrzymania w gtab peronu) [m]
w strefach AiC w strefie B
Zalecana 3,00 3,00
Standardowa 2,00 2,90
Dopuszczalna w trudnych warunkach 1,50 2,40

(1) W trudnych warunkach dopuszcza sig, aby szerokos¢ przestrzeni wymiany pasazerow
w strefie B, okreslona w tab. 6.3.2.3, byta zapewniona na czesci diugosci krawedzi zatrzymania
b wynoszgcej niemniej niz 2,00 m.

(12) Wybér sposobu usytuowania peronu przystankowego wzgledem drogi dla pieszych, drogi
dla rowerdow lub drogi dla pieszych i rowerow powinien wynika¢ z analizy funkcjonalnej
uwzgledniajgcej natezenie ruchu pieszych, rowerow i pasazeréw, sposob organizacji ruchu oraz
dostepne warunki przestrzenne. Przyjete rozwigzanie powinno zapewnia¢ bezpieczenstwo
wszystkich uzytkownikow oraz ograniczac¢ miejsca potencjalnych konfliktow.

(13) Typowe rozwigzania usytuowania peronu przystankowego wzgledem drogi dla pieszych,
drogi dla rowerow lub drogi dla pieszych i rowerow przedstawia rys. 6.3.2.3.

(14) Dopuszcza sie rozwigzanie, w ktoérym funkcje peronu przystankowego petni droga dla
pieszych (rys. 6.3.2.3d i 6.3.2.3e). Rozwigzanie to stosuje sie standardowo na drogach klas Z, L
i D w przypadku peronow IV klasy oraz wyjatkowo w przypadku peronoéw lll klasy, jezeli wynika
to z analizy funkcjonalnej.

(15) Jezeli droga dla pieszych petni funkcje peronu przystankowego, zapewnia sie niezbedna
szerokosc i skrajnie chodnika, zgodnie z WR-D-41-2.

(16) Droge dla rowerow lub droge dla pieszych i roweréw w obrebie przystanku projektuje sie
zgodnie z WR-D-42-2. Rozwigzanie powinno zapewnia¢ czytelne rozdzielenie przestrzeni
przeznaczonej dla oczekujgcych pasazerow od przestrzeni przeznaczonej do ruchu rowerow.
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(17) Nie dopuszcza sie prowadzenia drogi dla roweréw ani drogi dla pieszych i rowerow
pomiedzy wiatg przystankowg a krawedzig zatrzymania.

a) b)
= o =1 1
b a b d
c) d)
Wi
i D ="
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Rys. 6.3.2.3. Przyktady usytuowania peronu przystankowego: a) przylegajacy do drogi dla roweréw i z usytuowang
przy niej droga dla pieszych, b) przylegajacy do drogi dla pieszych, c) przylegajacy do drogi dla pieszych i roweréw,
d) ktorego funkcje petni droga dla pieszych, e) ktérego funkcje petni droga dla pieszych, z droga dla rowerow
poprowadzong poza powierzchnig oczekiwania

(18) Pochylenie podtuzne i poprzeczne peronu przystankowego powinno zapewnia¢ dogodne
warunki oczekiwania, w tym dla 0oséb ze szczegdlnymi potrzebami.

(19) Pochylenie podtuzne krawedzi zatrzymania i peronu przystankowego dostosowuje sie do
pochylenia stanowiska przystankowego.

(20) Nie stosuje sie nagtych zmian wysokos$ciowych w obrebie peronu przystankowego.

(21) Zmiane roznicy wysokos$ci miedzy peronem przystankowym a chodnikiem wykonuje sie
przez pochyilnie.

(22) Pochylenie poprzeczne stanowiska postojowego i peronu przystankowego powinno
zapewniac sprawne odprowadzenie wody i powinno by¢ zgodne z WR-D-71-2.

(23) Standardowo pochylenie poprzeczne peronu powinno wynosi¢ 1,0-2,0%. W trudnych
warunkach dopuszcza sie zwiekszenie pochylenia poprzecznego peronu do 3,0% pod
warunkiem zapewnienia spadku w kierunku krawedzi zatrzymania (rys. 6.3.2.4).

(24) Pochylenie ukos$ne peronu przystankowego standardowo powinno wynosi¢ niewigcej niz
5,0%, a w trudnych warunkach — niewiecej niz 6,5%.

(25) Wysokos¢ krawedzi zatrzymania dostosowuje sie do wysokosci wejs¢ do autobusu, tak aby
minimalizowac réznice wysokosci miedzy peronem a podtogg pojazdu. Wyniesienie krawedzi
zatrzymania ponad krawedz jezdni powinno wynosi¢ co najmniej 16 cm (rys. 6.3.2.4). Zalecana
wartos¢ wyniesienia krawedzi zatrzymania wynosi od 18 do 22 cm.

(26) Zaleca sie stosowanie profilowanych kraweznikow peronowych utatwiajgcych ustawienie
sie autobusowi bezposrednio przy krawedzi zatrzymania. W przypadku stosowania krawedzi
wiekszych niz 16 cm, weryfikuje sie mozliwos¢ podjazdu autobusu do krawedzi zatrzymania.
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Rys. 6.3.2.4. Przekroj poprzeczny przez stanowisko przystankowe i peron przystankowy

6.4. Infrastruktura obstugi pasazeréw i wyposazenie przystankow

(1) Infrastruktura obstugi pasazerow i wyposazenia przystanku obejmuje co najmniej:
a) elementy informacji pasazerskiej —rys. 6.4.1,
b) wyposazenie przystanku zwigkszajgce komfort korzystania z transportu
zbiorowego - rys. 6.4.2.

—

E oznakowanie przystanku za pomocg znakéw pionowych,

e

rozktad jazdy umieszczany na przystanku,

nazwe przystanku oraz informacje o liniach odjezdzajgcych z przystanku,

—
schemat petli, wezta przesiadkowego wraz z najblizszg okolicg
w przypadku, gdy przystanek jest czescig petli lub wezta przesiadkowego,

| Mg

‘l@ obowigzujaca taryfe biletowa,
—
—

plan sieci transportu zbiorowego,

r' -

informacje drogowskazowa (na waznych przystankach),
nakierowujgcg pasazera na wazne obiekty, zlokalizowane w okolicy
(urzedy, zabytki itp.),

tablice systemu dynamicznej informacji pasazerskiej -

w wersji minimalnej zapewnia informacje o odjezdzajgcych
pojazdach i zaktéceniach w ruchu, udostepniang przez
elektroniczne tablice zmiennej tresci,

)) informacje akustyczng o odjezdzajgcych pojazdach
(dla oséb z dysfunkcjami wzroku),

infokiosk, w waznych punktach sieci, jako system informacji
podréznych, ktérego zadaniem jest dostarczanie pasazerom

wszechstronnej wiedzy o potgczeniach, cenach i ustugach
przewoznikéw, réwniez zamiejskich i regionalnych oraz
informaciji turystycznej.

=
Rys. 6.4.1. Elementy informacji pasazerskiej
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wiaty przystankowe (lub inne formy zadaszenia)
stuzace ochronie przed warunkami atmosferycznymi,

miejsca siedzace pod wiatami oraz obok nich,

bariero-siedziska oddzielajgce przystanek
od innych czesci drogi,

roslinno$¢ w obszarze przystanku,

elektroniczne tablice zmiennej tresci
Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej,

monitoring wizyjny,

systemy fakturowych oznaczen nawierzchni
dla 0séb z dysfunkcjami wzroku,

automaty biletowe,

kosze na $Smieci,

stojaki rowerowe,

punkty sprzedazy i ustugowe, mata gastronomia,

dostepnos¢ publicznego WiFi,

= —— — ——— — — == = —

‘ i=\ toalety publiczne na waznych weztach komunikacyjnych,
G obcigzonych duzym ruchem pasazerskim.

Rys. 6.4.2. Wyposazenie przystanku zwigkszajace komfort korzystania z transportu zbiorowego

(2) Przystanek autobusowy, w tym peron, powinien by¢ oswietlony.

(3) Wyposazenie przystanku dostosowuje sie do jego funkcji w systemie transportowym,
intensywnosci jego wykorzystywania oraz przewidywanych potrzeb pasazerow.

(4) Zaleca sie okreslenie przez organizatora publicznego transportu zbiorowego standardow
wyposazenia przystankow w postaci wytycznych precyzujgcych szczegétowe rozwigzania
projektowe, z uwzglednieniem funkcji przystankow, intensywnosci ich wykorzystywania oraz
lokalnych uwarunkowan.

(5) W celu zapewnienia odpowiedniego standardu obstugi pasazeréw oraz racjonalnego doboru
elementéw wyposazenia zaleca sie stosowanie podziatu przystankéw na klasy i okreslenie
minimalnego oraz zalecanego wyposazenia dla poszczegolnych klas. Przyktadowy podziat
przedstawia tab. 6.4.1.

WR-D-43-2 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czgs$¢ 2: Projektowanie infrastruktury
transportu autobusowego i trolejousowego



Tab. 6.4.1. Propozycja podziatu przystankow na klasy ze wzgledu na sposéb wyposazenia

jazdy, nazwa przystanku oraz informacja o liniach
odjezdzajgcych z przystanku)

Klasa Standard Zalecane

petne zadaszenie peronu i przej$¢ miedzy-peronowych e roslinnos¢
automat biletowy e petnainformacja pasazerska
miejsca siedzace (zgodnie z rys. 6.4.1)
stojaki rowerowe

I dynamiczna informacja pasazerska
obiekty matej architektury
kosz na $mieci
elementy informaciji pasazerskiej (znaki pionowe, rozktad
jazdy, nazwa przystanku oraz informacja o liniach
odjezdzajgcych z przystanku)
wiata e roslinnosc
automat biletowy e petne zadaszenie peronu
miejsca siedzace e stojaki rowerowe

I dynamiczna informacja pasazerska o obiekty matej architektury
kosz na $mieci e rozszerzenie elementow informaciji
elementy informacji pasazerskiej (znaki pionowe, rozktad pasazerskie]
jazdy, nazwa przystanku oraz informacja o liniach
odjezdzajacych z przystanku)
wiata e dynamiczna informacja pasazerska
miejsca siedzgce e automat biletowy

M kosz na $mieci
elementy informaciji pasazerskiej (znaki pionowe, rozktad
jazdy, nazwa przystanku oraz informacja o liniach
odjezdzajgcych z przystanku)
kosz na $mieci e miejsca siedzace

v elementy informaciji pasazerskiej (znaki pionowe, rozktad | e wiata

(6) Wiata przystankowa powinna:

a) chroni¢ przed deszczem,
chroni¢ przed podmuchami wiatru,

O

o 0O

)

) zapewniac schronienie przed stoncem,

) umozliwia¢ obserwacje otoczenia (wymog bezpieczenstwa osobistego) oraz
autobusow zblizajgcych sie do przystanku,

e) by¢ trwata i odporna na dziatanie czynnikdw zewnetrznych,

f) zawierac gablote z informacjag pasazerska.

(7) Usytuowanie wiaty przystankowej i innych elementéw wyposazenia powinno uwzgledniaé
warunki zapewnienia przestrzeni wymiany pasazerow zgodnie z podrozdziatem 6.3.2.

(8) Jezeli elementy konstrukcyjne wiaty i jej wyposazenia znajdujg sie poza skrajnig,
powierzchnig peronu mozna traktowac jako wolng od przeszkéd.

(9) Usytuowanie wiaty okresla sie na podstawie odlegtosci w, liczonej od krawedzi zatrzymania
do najblizszego elementu wiaty, ktory moze kolidowa¢ z ruchem pasazeréw. W tym celu ustala
sie element wiaty na wysokosci do 2,50 m nad poziomem peronu lub miejsce siedzace
znajdujace sie najblizej krawedzi zatrzymania (rys. 6.4.3a). W przypadku siedzisk, uwzglednia

sie przestrzen zajmowang przez osoby siedzace (rys. 6.4.3b).

(10) Odlegtos¢ w wynosi niemniej niz:

a) 2,50 m, jezeli stanowisko przystankowe usytuowane jest na pasie ruchu lub

przystanek jest wielostanowiskowy,

b) 2,00 m, jezeli stanowisko przystankowe

przystankowej,

usytuowane jest w zatoce

c) szerokosc drogi dla pieszych, jezeli droga dla pieszych petni funkcje peronu.

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czgs$¢ 2: Projektowanie infrastruktury
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a) b)

—

Rys. 6.4.3.0dlegtos¢ w [m] usytuowania wiaty przystankowej, mieszona od: a) skrajnego elementu wiaty, b) miejsc
siedzacych

(11) Wiata przystankowa lub zadaszenie powinny zapewnia¢ miejsce dla osoby na wozku
inwalidzkim.

(12) Perony przystankowe zlokalizowane na wyspach przystankowych wyposaza sie
w wygrodzenie oddzielajgce pasazerow od jezdni. Funkcje wygrodzenia moze petni¢
konstrukcja wiaty przystankowe;j.

(13) Zadaszenie obejmujgce strefe wymiany pasazerow (petne) zaleca sie stosowac¢ na
przystankach | klasy, jezeli przystanek usytuowany jest poza pasem ruchu ogoélnego. Zadaszenie
nie moze naruszac skrajni drogi. Przyktady petnego zadaszenia przystanku przedstawiono na
rys. 6.4.4.

Rys. 6.4.4. Przyktady przystankow z peinym zadaszeniem

(14) Automat biletowy lokalizuje sie w sposob zapewniajacy dostepnos¢ uzytkownikom, w tym
osobom poruszajgcym sie na wozku inwalidzkim. Przed automatem zapewnia sie przestrzen
manewrowg o wymiarach co najmniej 1,00 x 1,00 m.

(15) Tablice dynamicznej informacji pasazerskiej lokalizuje sie:
a) poza skrajnig drogi,
b) tak, aby inne elementy wyposazenia przystanku nie zastaniaty tablicy.

(16) Przystanek dla wysiadajgcych moze by¢ wyposazony wytgcznie w stupek przystankowy
ze znakiem pionowym. Zaleca sie, aby przystanek dla wysiadajgcych klasy I, Il lub 1l byt
wyposazony w wiate przystankowa.

(17) Rzut z goéry i przekroj poprzeczny przyktadowego przystanku Il klasy (przystanek
jednostanowiskowy, autobus przegubowy, stanowisko przystankowe w zatoce; peron
przylegajacy do drogi dla pieszych) przedstawiajg rys. 6.4.51 6.4.6.

WR-D-43-2 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 2: Projektowanie infrastruktury
transportu autobusowego i trolejousowego
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Rys. 6.4.5. Rzut z gory przyktadowego przystanku Il klasy
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Rys. 6.4.6. Przekroj poprzeczny przyktadowego przystanku Il klasy

6.5. Rozwigzania dla oséb ze szczegd6lnymi potrzebami

(1) Przystanek autobusowy oraz jego wyposazenie projektuje sie w sposdb zapewniajgcy
mozliwos¢ samodzielnego, bezpiecznego i komfortowego korzystania z transportu zbiorowego
przez osoby ze szczegdolnymi potrzebami.

(2) Krawedz zatrzymania wykonuje sie z materiatow zapewniajgcych odpowiednig szorstkos¢
i wtasciwosci antyposlizgowe.

(3) W obszarze przystanku projektuje sie system fakturowych oznaczen nawierzchni.

(4) Prowadzenie os6b z dysfunkcjami wzroku powinny zapewnia¢ naturalne linie kierunkowe,
a w przypadku perondéw o szerokosci wiekszej niz 4,00 m stosuje sie pasy prowadzace. Pasy te
lokalizuje sie z zapewnieniem minimalnej odlegtosci 0,80 m krawedzi pasa prowadzacego od
wszelkich przeszkod.

(5) W przypadku braku mozliwosci zapewnienia wokét pasa prowadzgcego przestrzeni bez
przeszkod o szerokosci 0,80 m z kazdej strony, nalezy zrezygnowac z jego wykonania. W miare
mozliwosci zapewnia sie ciggtos¢ prowadzenia, réwniez na odcinkach od przystanku do
najblizszego przejscia dla pieszych.

(6) Ostrzeganie o niebezpieczenstwie realizuje sig przez zastosowanie na krawedzi peronu od
strony jezdni pasa ostrzegawczego o szerokosci od 0,30 do 0,40 m. Pas ten oddziela sie od
krawedzi peronu nawierzchnig peronu o szerokosci 0,80 m. Wspdtczynnik kontrastu LRV pasa
ostrzegawczego powinien byc¢ nie mniejszy niz 50.

(7) W obrebie przystankéw zaleca sie wyznaczenie pol oczekiwania wykonanych z tych samych
ptyt (kolor, materiat, faktura) co pas ostrzegawczy. O$ pola oczekiwania powinna znajdowac sig
na przedtuzeniu pasa prowadzgcego poprzecznego, W miejscu zatrzymania pierwszych drzwi
pojazdu transportu zbiorowego (tj. w odlegtosci ok. 1,50 m od czota peronu przystankowego).
Minimalne wymiary pola oczekiwania powinny wynosi¢ 0,80 x 0,80 m lub 0,40 x 0,40 m.

(8) W strefie obstugi drugich drzwi autobusu (strefa B) zapewnia sie przestrzen umozliwiajgca
oczekiwanie oraz manewrowanie osobie poruszajgcej sie na wozku. Zaleca sig, aby miejsce
oczekiwania nie byto lokalizowane blizej niz 2,40 m od krawedzi zatrzymania.

6.6. Dojscia do przystankéow

(1) Dojscia do przystankéw, w tym przejscia dla pieszych i przejscia sugerowane, projektuje sie
zgodnie z WR-D-41.

WR-D-43-2 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 2: Projektowanie infrastruktury
transportu autobusowego i trolejousowego




7. Petle

7.1. Podstawowe zasady i warunki projektowania

(1) Lokalizacje petli autobusowej ustala sie z uwzglednieniem:
a) dostepnosci terenu umozliwiajgcego realizacje petli,
b) powigzan z otaczajagcym zagospodarowaniem, w szczegoélnosci z zabudowa
mieszkaniowg, ustugowag oraz miejscami pracy,
c) zapewnienia wygodnych i bezpiecznych dojs¢,
d) uwarunkowan podazy (dtugos¢ linii i koszty eksploatacji pojazdéw) i popytu
(lokalizacja zrodet i celéw ruchu) na przewozy.

(2) Petla autobusowa powinna spetnia¢ podstawowe warunki okreslone w tab. 7.1.1.

Tab. 7.1.1. Podstawowe warunki projektowania petli autobusowych

Warunek Sposob realizacji

bezpieczenstwo | ¢ zapewnienie widocznosci:
ruchu

— pojazd-pojazd przy wjezdzie autobusu na droge
drogowego

— pojazd-pieszy przy przecigciu trajektorii ruchu autobusoéw i pieszych w obrebie petli

— pojazd-rower, jezeli w obrebie petli wystepuje przecigcie trajektorii ruchu autobusow
i rowerow

e zapewnienie przejezdnosci
e minimalizacja liczby przecie¢ ruchu pojazdoéw i pieszych
e na dojsciach do petli:
— wyznaczanie dojs¢ zgodnych z kierunkami ruchu pieszych do petli, bez wydtuzania drogi
dojscia
— stosowanie bezpiecznych form przejs¢ dla pieszych
— uspokojenie ruchu w obszarze petli

bezpieczenstwo | e lokalizowanie petli w otoczeniu zabudowy mieszkaniowej i ustugowej
osobiste

s e osSwietlenie
pasazerow

e monitoring wizyjny elementow petli

e czytelnosc rozwigzania

e dostosowanie elementow petli do wielkosci potokéw pasazerskich

e stosowanie materiatéw fatwych w utrzymaniu i odpornych na akty wandalizmu
e utrzymanie w czystosci petli i elementow otoczenia na etapie eksploatacji

sprawnosc¢ e bezpieczne i ptynne warunki podjazdu do krawedzi peronéw (i odjazdéw od nich)
e mozliwos¢ omijania pojazdow
e zakaz prowadzenia przez petle autobusowa ruchu ogotu pojazdow

e pefng przejezdnosc¢ dla autobusu przyjmowanego za miarodajny do projektowania;
w trudnych warunkach dopuszcza sie przejezdnos¢ warunkowa przy wyjezdzie z drogi
i wjezdzie na droge (spetnienie wymagan przejezdnosci zgodnie z WR-D-31-2)

o projektowanie geometrii petli w taki sposdb, aby umozliwia¢ zawrdcenie autobusu bez
koniecznosci cofania pojazdu; cofanie jest dopuszczalne w przypadku wjazdu badz wyjazdu
autobusow na stanowisko odstawcze

efektywnosc¢ e racjonalne gospodarowanie dostgpng przestrzenig

e minimalizowanie dtugosci drogi przejazdu autobusow przez petle

e minimalizowanie dtugosci drogi dojscia pasazerow do pojazdow

e optymalizowanie kosztow eksploatacji pojazdow i petli

e stosowanie rozwigzan ograniczajgcych negatywny wptyw na srodowisko

czytelnosc e rozpoznawalnos¢ potozenia peronéw do wsiadania i wysiadania

e widocznos¢ wszystkich elementéw petli

e usytuowanie budynkow w taki sposéb, aby w jak najmniejszym stopniu zastaniaty inne
elementy

e stosowanie jednolitych standardéw rozwigzan na obszarze obstugiwanym przez organizatora
transportu

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 2: Projektowanie infrastruktury WR-D-43-2
transportu autobusowego i trolejousowego



Warunek Sposob realizacji

dostosowanie e stosowanie obnizonych kraweznikow na przejsciach dla pieszych
do 0s6b , . | o dlaosoéb z dysfunkcjami wzroku zastosowanie fakturowych oznaczen nawierzchni i
ze szczegolnymi oznakowania kontrastowego
potrzebami o . . o .
e zastosowanie informacji akustycznej o odjezdzajgcych pojazdach
komfort dla e krotkie odlegtosci do przejscia
kierujacego dostgpnosé informacji pasazerskiej
pojazdem * P P )

e odpowiedni rodzaj i stan nawierzchni
e dobra jakosc¢ i wyposazenie infrastruktury
e odpowiednie otoczenie petli

(3) Danymi niezbednymi do zaprojektowania petli autobusowej s3a:

a) liczba i planowany przebieg linii autobusowych,

b) natezenie ruchu autobuséw korzystajgcych z petli (dla petli istniejgcych sg to
dane z rozktaddw jazdy, a na etapie planowania — na podstawie prognoz),

c) liczba obstugiwanych pasazerow (dla petli istniejgcych dane z pomiaréw, a na
etapie planowania — na podstawie prognoz generacji ruchu przez otoczenie),

d) natezenie ruchu na drodze, na ktorej lokalizowany jest wyjazd z drogi na petle
i wjazd z petli na droge,

e) typ autobusow korzystajacych z petli.

(4) Petle autobusowe dzieli sie ze wzgledu na liczbe stanowisk na:
a) jednostanowiskowe - przeznaczone do obstugi jednej linii lub Kkilku linii
o niewielkiej tgcznej czestotliwosci kursowania (<6 autobuséw/h),
b) wielostanowiskowe - obstugujgce wiekszg liczbe pojazdow.

(5) Petle autobusowe wielostanowiskowe mogg byc¢ projektowane jako element wezta
przesiadkowego.

(6) Projektowanie petli autobusowych obejmuje:
a) sposob potaczenia z droga,
b) lokalizacje perondéw przyjazdowych i odjazdowych,
c) organizacje ruchu pieszych w obszarze petili,
d) organizacje ruchu autobusow na petli,
e) wyposazenie petli.

(7) W obrebie petli, w miare potrzeb, zgodnie z zaktadanym sposobem obstugi autobuséw
i pasazerow, lokalizuje sie:

a) stanowiska przystankowe do wysiadania,

b) stanowiska przystankowe do wsiadania,

c) stanowiska postojowe: techniczne i odstawcze.

(8) Uktad petli autobusowej powinien by¢ zgodny z zaktadanym sposobem obstugi autobuséw
i pasazerow.

7.2. Elementy projektowe petli

(1) Elementy projektowania petli obejmujg (rys. 7.2.1):
a) potaczenie petli z droga: wyjazd z drogi i wjazd na droge,
b) jezdnie manewrowe,
c) stanowiska przystankowe (dla wsiadajgcych, wysiadajgcych lub tgczone),
d) stanowiska odstawcze,
e) dojscia do perondw,
f) powigzanie petli z otoczeniem,
g) wyposazenie petli.

WR-D-43-2 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czg$¢ 2: Projektowanie infrastruktury
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Rys. 7.2.1. Przyktadowy schemat petli wielostanowiskowej z oznaczeniem elementow petli

7.2.1. Stanowiska przystankowe

(1) Stanowiska przystankowe na petli projektuje sie na jezdni manewrowej petli przyjmujac
parametry geometryczne jak w podrozdziale 6.3.1.

(2) Dopuszcza sie zwiekszenie szerokosci stanowiska przystankowego, jezeli wymagajg tego
warunki przejezdnosci. Jezeli wymagania przejezdnosci przy podjezdzie i opuszczaniu
stanowiska przystankowego sg spetnione, standardowa szerokos¢ stanowiska przystankowego
zlokalizowanego miedzy wyspami peronowymi powinna wynosi¢ od 3,00 do 3,50 m.

7.2.2. Perony przystankowe

(1) Perony przystankowe na petli projektuje sie przyjmujgc parametry geometryczne jak
w podrozdziale 6.3.2, z uwzglednieniem funkcji peronu przystankowego i zasad funkcjonowania
petli. Wyrdznia sig perony:

a) dla wysiadajgcych,

b) dla wsiadajgcych,

c) dla wysiadajgcych i wysiadajgcych (tgczone).

(2) Liczbe perondw na petli dostosowuje sie do planowanego zapotrzebowania, uwzgledniajgc
liczbe linii i organizacji ruchu na petli. Przepustowos$¢ stanowisk przystankowych zaleca sie
przyjmowac zgodnie z WR-D-43-1.

(3) Nie wyznacza sie powierzchni oczekiwania na peronach dla wysiadajgcych. Perony te nie
muszg by¢ wyposazone w wiate przystankowg i inne wyposazenie przydatne pasazerom
oczekujgcym na autobus.

(4) Perony dla wysiadajgcych i ich wyposazenie projektuje sie z uwzglednieniem zasad
organizacji petli autobusowej, w szczegdélnosci:
a) okreslenia dostepnosci do autobusow oczekujgcych na rozktadowg godzine
odjazdow,
b) przewidywanego miejsca oczekiwania na autobus (na peronie, w poczekalni itp.).

(5) Perony wyspowe nie muszg by¢ wyposazone w wygrodzenia na stanowisku, jezeli omijanie
autobusu na stanowisku nie jest mozliwe (stanowisko rownolegte).

Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Cze$¢ 2: Projektowanie infrastruktury WR-D-43-2
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7.2.3. Wyjazdy i wjazdy
(1) Potaczenie petli z drogg jest realizowane przez wyjazd z drogi na petle i wjazd z petli na droge.

(2) Stosuje sig kilka rozwigzan potfgczenia petli z droga, ktére zalezg od:
a) potozenia petli wzgledem drogi,
b) przekroju poprzecznego drogi,
c) wielkosci petli,
d) natezenia ruchu autobusow,
e) natezenia ruchu samochodoéw.

(3) Akapitu (2) nie stosuje sie w przypadku petli ulicznych.

(4) Wyjazd i wjazd lokalizuje sie uwzgledniajac:
a) wymagania bezpieczenstwa przy wyjezdzie z drogi i wjezdzie na droge z petli,
b) kierunki linii autobusowych,
c) efektywnos¢ organizacji ruchu na petli autobusowej,
d) dostepnos¢ miejsca przeznaczonego na petle.

(5) Wyjazd i wjazd projektuje sig jako jednokierunkowe. Dopuszcza sie wyjazd i wjazd w jednej
lokalizacji pod warunkiem zastosowania wyspy kanalizujgcej ruch.

(6) Wyjazd i wjazd projektuje sig jako:
a) potaczone, z wyjazdem z i wjazdem na te samg droge (rys. 7.2.3.1a),
b) rozdzielone:
- z wyjazdem z i wjazdem na te samg droge (rys. 7.2.3.1b),
- z wyjazdem z jednej drogi i wyjazdem na drugg droge (rys. 7.2.3.1c).

a) b)

c)

A

Rys. 7.2.3.1. Schematy potaczenia petli autobusowych obstugujacych wszystkie kierunki ruchu z droga:
a) potaczone, z wyjazdem z i wjazdem na tg sama droge, b) rozdzielone z wyjazdem z i wjazdem na tg sama droge,
c) rozdzielone z wyjazdem z jednej drogi i wyjazdem na druga droge

WR-D-43-2 Wytyczne projektowania infrastruktury transportu zbiorowego. Czgs$¢ 2: Projektowanie infrastruktury
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(7) Wyjazd i wjazd projektuje sie indywidualnie dobierajgc szerokos$¢ wjazdu oraz promienie
wyokraglajgce, tak aby zapewnic¢ przejezdnos¢ dla autobuséw w relacjach, z ktérych korzystaja.
Sprawdzenie przejezdnosci powinno uwzglednia¢ manewry autobusu wykonywane w obszarze
petli autobusowe;j.

(8) Dopuszcza sig przejezdnos$¢ warunkowag w przypadku wjazdu z petli na droge:
a) klasy L lub D,
b) klasy Z w trudnych warunkach.

(9) Na wijezdzie zapewnia sie warunki widocznosci jak w przypadku skrzyzowan, zgodnie
z WR-D-31-2.

(10) Dopuszcza sie zaprojektowanie wyjazdu i wjazdu na parametrach skrzyzowania, w tym
skrzyzowania z sygnalizacjg Swietlng, jezeli warunki bezpieczenstwa lub sprawnosci tego
wymagajg. Dotyczy to w szczegdlnosci drog o dwdch jezdniach gtéwnych.

(1) Kat, jaki tworzy o$ drogi i wyjazd w miejscu zatrzymania autobusu w celu ustgpienia
pierwszenstwa powinien zawiera¢ sie w przedziale okreslonym na rys. 7.2.3.2. Wymag ten nie
dotyczy wyjazdoéw wyposazonych w sygnalizacje swietlna.

standard

dopuszczalne

niedopuszczalne

niedopuszczalne

0$ drogi

Rys. 7.2.3.2. Zakres kata miedzy osig drogi a osig wjazdu na droge z petli autobusowej

(12) Dopuszcza sie wjazd na droge z petli poprzez réwnolegty pas wigczania, projektowany
zgodnie z WR-D-31-2.

(13) Parametry geometryczne jezdni manewrowej stuzgcej do obstugi autobuséw pomiedzy
wyjazdem i wjazdem projektuje sie indywidualnie z uwzglednieniem warunku przejezdnosci
autobusu przyjetego za miarodajny. Zaleca sig, aby minimalna szerokos¢ jezdni manewrowej
wynosita niemniej niz 6,00 m, a w przypadku lokalizowania na niej stanowiska przystankowego
- niemniej niz 7,00 m.

(14) Przyktadowe rozwigzania wyjazdoéw z drogi na petle i wjazdow z petli na droge przedstawia
rys. 7.2.3.3.
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wyjazdu w lewo i w prawo, na parametrach
skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng

a) | wjazd (wyjazd) dostosowany do wjazdu (wyjazdu) parametry geometryczne dostosowane do kierunkow
w lewo i w prawo wyjazdu (wjazdu)

b) | wjazdiwyjazd oddzielne, jednokierunkowe parametry geometryczne dostosowane do kierunkow
wyjazdu/wjazdu

c) | wjazd jednokierunkowy, w lewo parametry geometryczne wynikajg z zapewnienia
przejezdnosci zawracajgcego autobusu

d) | wjazd jednokierunkowy, bezposredni ze stanowisk rozwigzanie niezalecane, dopuszczalne w trudnych
warunkach dla ulic klas L i D

e) | wyjazdiwjazd jednokierunkowe parametry geometryczne wynikajg z uksztattowania
jezdni manewrowej petli autobusowe;j

f) | wyjazd i wjazd tagczone, dostosowane do wjazdu/ rozwigzanie projektowane zgodnie z WR-D-31-2

Rys. 7.2.3.3. Przyktadowe rozwigzania wyjazdow z drogi na petle i wjazdow z petli na droge

WR-D-43-2

transportu autobusowego i trolejousowego
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7.3. Petle jednostanowiskowe

(1) Petle jednostanowiskowe projektuje sig, jezeli do obstugi autobusu wystarcza jedna krawedz
peronowa.

(2) Uktad petli dostosowuje sie do obstugiwanego kierunku ruchu autobuséw. Z tego wzgledu
wyroznia sie petle:
a) lewe, w ktérych zawracanie wymaga skretu w lewo, zlokalizowane po lewej
stronie drogi w kierunku jazdy (rys. 7.3.1a),
b) prawe, w ktérych zawracanie polega na skrecie w prawo, zlokalizowane po
prawej stronie drogi w kierunku jazdy (rys. 7.3.1b).

(3) Zaleca sie stosowanie petli lewych, ze wzgledu na mozliwos¢ lokalizacji stanowiska
przystankowego przy zewnetrznej krawedzi petli, co poprawia warunki obstugi pasazeréw oraz
widocznos¢ autobusu.

a)

Rys. 7.3.1. Przyktady petli: a) lewej, b) prawej

(4) Na petlach jednostanowiskowych stanowisko przystankowe moze stuzy¢ zaréwno do
wysiadania, wsiadania jak i postoju pojazdu.
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(5) Dopuszcza sie lokalizacje stanowisk wymiany pasazeréw poza petla w jej sgsiedztwie na
zasadach okreslonych w rozdziale 6. Wowczas petla stuzy jedynie do zawracania i postoju
autobusu. Rozwigzanie to stosuje sie (rys. 7.3.2):
a) w trudnych warunkach, jezeli nie jest mozliwe zaprojektowanie stanowiska
wymiany pasazerow w obrebie petli,
b) jezeli lokalizacja przystanku poza petlg bedzie korzystna (np. grupowanie linii
zawracajgcych na petli i przelotowych w stosunku do petli, przyblizenie
przystanku do zrédet i celow podrozy itp.).

Rys. 7.3.2. Przyktad petli w formie placu do zawracania autobusu z przystankami zlokalizowanymi poza petla

(6) Petle jednostanowiskowe z wyjazdem i wjazdem z i na rézne drogi dopuszcza sie stosowac
w obszarach skrzyzowan drég klasy Z w trudnych warunkach oraz drég klas L i D (rys. 7.3.3).

Rys. 7.3.3. Przyktad petli do zawracania wykorzystujacej skrzyzowanie

(7) Szerokosc jezdni petli projektuje sie indywidualnie na podstawie warunku przejezdnosci.
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(8) Zaleca sig, aby w celu umozliwienia awaryjnego ominigcia autobusu szerokos¢ jezdni na petli
umozliwiata ominiecie autobusu oczekujgcego na odjazd.

7.4. Petle wielostanowiskowe

(1) Petle wielostanowiskowe powinny mie¢ odrebne perony przyjazdowe i odjazdowe, tak aby
oddzieli¢ ruch autobusow konczacych i rozpoczynajacych kurs oraz pasazerow wsiadajgcych
i wysiadajgcych. Usytuowanie wzgledem siebie peronéw przyjazdowych i odjazdowych
powinno:

a) zapewniac¢ czytelno$é dla pasazerow,

b) nie wydtuza¢ drogi autobusu miedzy stanowiskiem przyjazdowym a odjazdowym.

(2) Peron przyjazdowy powinien by¢ wspdlny dla wszystkich linii i wyposazony w jedno
stanowisko dla pojazdow. Zaleca sie przy natezeniu powyzej 30 autobusdow/h stosowac dwa
stanowiska przyjazdowe. Peron przyjazdowy powinien by¢ zlokalizowany w taki sposob, aby nie
byto koniecznosci przekraczania jezdni manewrowej podczas wysiadania pasazerow.

(3) Stanowiska odjazdowe na petli lokalizuje sie:
a) wzdtuz jednej krawedzi zatrzymania (rys. 7.4.1a),
b) réwnolegle (rys. 7.4.1b),
c) z mozliwoscig omijania lub bez (rys. 7.4.1c).

Rys. 7.4.1. Przyktadowe usytuowanie stanowisk odjazdowych na petli wielostanowiskowej: a) wzdtuz jednej
krawedzi zatrzymania, b) z krawedziami rownolegtymi, c) z krawedziami réwnolegtymi z mozliwoscia omijania

(4) Stanowiska odjazdowe projektuje sie przy zatozeniu przypisania do nich poszczegoélnych linii
autobusowych. Liczbe potrzebnych stanowisk okresla sie zgodnie z WR-D-43-1.
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(5) Sytuowanie stanowisk wzdtuz jednej krawedzi zatrzymania jest mozliwe pod warunkiem,
ze autobusy moga sie omijac (rys. 7.4.1a). Rozwigzanie to jest zalecane w przypadku petli dwu-
lub trzystanowiskowych, ze wzgledu na zmniejszenie liczby przeciec jezdni manewrowych przez
pieszych. Odlegtos¢ miedzy stanowiskami L, powinna wynosi¢ co najmniej 8,00 m (dopuszcza
sie 6,00 m w trudnych warunkach).

(6) Przy duzej liczbie linii autobusowych wprowadza sie kilka réwnolegtych stanowisk,
potozonych przy wyspach peronowych (rys. 7.4.2). Przy jednej wyspie sytuuje sie jedno lub dwa
stanowiska. Rozwigzanie dwustanowiskowe jest niezalecane ze wzgledu na blokowanie sie
autobusow odjezdzajacych z petli. W miejskim transporcie zbiorowym stosuje sie perony
przelotowe, jednak wadg takiego uktadu jest koniecznos¢ przechodzenia przez pasazeréw przez
korytarze ruchu autobuséw, co zmniejsza poziom bezpieczenstwa.

T 7
N\

Rys. 7.4.2. Przyktad rownolegtego rozmieszczenia stanowisk odjazdowych na petli wielkostanowiskowej

(7) Organizacje ruchu pieszych w obrebie petli projektuje sig przy zatozeniu:
a) minimalizowania dtugosci dojscia do perondéw przystankowych,
b) ograniczania liczby punktow kolizji pieszy-autobus.

(8) Petle i uktad drég dla pieszych w obrebie petli projektuje sie w taki sposob, aby ruch pieszych
kanalizowac¢ w miejscach do tego przeznaczonych. Jezeli istnieje ryzyko przekraczania jezdni
manewrowych w miejscach do tego nieprzystosowanych, stosuje sie srodki zapobiegawcze
w postaci wygrodzen (w miare mozliwosci naturalnych, np. niskich Zzywoptotow).
W szczegdlnosci ogranicza sig przekraczanie jezdni manewrowych w miejscach z ograniczong
widocznoscig pomiedzy pieszym a autobusem.

(9) Dojscia do peronoéw odjazdowych projektuje sie w jednym ciggu tgczagcym stanowiska
z gtéwnymi kierunkami ruchu pasazerow (rys. 7.4.3a) lub niezaleznie (rys. 7.4.3b). Zaleca sie
sytuowanie dojs¢ do stanowisk od strony czota autobusu. W przypadku stanowisk z rownolegty
jezdnig manewrowg lokalizacja przejscia dla pieszych lub przejscia sugerowanego powinna
uwzglednia¢ wymagania widocznosci, przy uwzglednieniu zatrzymania autobuséw na
stanowiskach odjazdowych.

(10) Narys. 7.4.3a dojscie do peronéw przystankowych odbywa po jednej trasie, biegngcej przez
wszystkie perony. Rozwigzanie to jest zasadne w przypadku wezta przesiadkowego, na ktérym
z boku znajduje sige petla tramwajowa lub dworzec komunikacji zamiejskiej. Dojscie do peronow
moze odbywac sie rowniez po najkrotszej trasie przez przejscia dla pieszych lub przejscia
sugerowane wyznaczone do kazdego peronu (rys. 7.4.3b).

(11) Nie stosuje sie dojs¢ do stanowisk przystankowych w réznym poziomie, chyba ze wynika to
z innych uwarunkowan (np. koniecznosci prowadzenia ruchu pieszych na innym poziomie
w obrebie wezta przesiadkowego).
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Rys. 7.4.3. Organizacja ruchu pieszych na wezle przesiadkowym: a) w przypadku sasiedztwa petli tramwajowej lub
dworca komunikacji zamiejskiej, b) z rownolegtymi dojSciami do poszczegélnych peronow

(12) Rownolegte perony wyspowe zaleca sie projektowac¢ o szerokosci rownej lub wiekszej niz
3,00 m, a w trudnych warunkach niemniejszej niz 1,50 m. Warto$¢ zalecana uwzglednia
mozliwos¢ lokalizacji wygrodzen. Wszelkie elementy matej architektury (wiaty, tablice, kosze na
$mieci, tawki itp.) powinno sie rozmieszczac¢ na peronach w taki sposéb, aby poruszanie sig po
przystankach byto jak najbardziej ptynne, bezpieczne i komfortowe.

(13) Jezeli wymagania przejezdnosci przy podjezdzie i opuszczaniu stanowiska przystankowego
sg spetnione, standardowa szeroko$¢ stanowiska przystankowego zlokalizowanego miedzy
wyspami peronowymi powinna wynosi¢ od 3,00 do 3,50 m.

(14) Zaleca sie wyokraglenie peronu wyspowego na jego korncach od strony ruchu autobusu
promieniem dostosowanym do korytarza ruchu autobuséw. Nie wyznacza sie krawedzi
zatrzymania na wyokraglonej czesci peronu wyspowego.

(15) Wyniesienie krawedzi zatrzymania na petli ksztattuje sie w taki sam sposob, jak w przypadku
przystankéw autobusowych. Poza krawedzig zatrzymania, z wyjatkiem dojs¢, wyniesienie wyspy
peronowej powinno byc¢ nie mniejsze niz 10 cm, tak aby zabezpieczy¢ peron przed najechaniem
przez pojazd. Spadek poprzeczny peronu powinien zapewnia¢ sprawny odptyw wody
i standardowo wynosi¢ 2,0% (w trudnych warunkach dopuszcza sie wartos¢ nie wieksza niz
3,0%).

(16) Na petlach autobusowych dopuszcza sie prowadzenie linii przelotowych w celu poprawy
warunkow przesiadki. W takim przypadku wymiana pasazerow odbywa sie na jednym
stanowisku przystankowym. Jezeli stanowisko linii przelotowej zlokalizowane jest poza petlg,
nalezy uwzgledni¢ wptyw wydtuzenia dojs¢ na warunki przesiadki.

7.5. Petle uliczne

(1) W petlach ulicznych autobusy zmieniajg kierunek jazdy przez objazd kwartatu zabudowy lub
wykorzystanie istniejgcego uktadu ulic i w ten sposob zmieniajg kierunek jazdy.

(2) Petle uliczne stosuje sie na ulicach klas Z, L i D, jezeli brakuje miejsca na wydzielenie petli
obok uktadu drogowego.

(3) Petle uliczne stosuje sie przede wszystkim w centrach miast (linie promieniste), osiedlach
mieszkaniowych lub strefach podmiejskich.
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(4) Petle uliczne do zawracania autobuséw wykorzystujg istniejgca infrastrukture dostosowang
do ruchu autobusow:

a) miejsca do zawracania (rys. 7.5.1a),

b) skrzyzowania, na ktoérych dopuszczono zawracanie (rys. 7.5.1b),

c) uktad ulic (rys. 7.5.1c).

a)

—

/

Rys. 7.5.1. Przyktady petli ulicznych: a) z zawracaniem poprzez nawrotke (ulica klasy Z), b) z zawracaniem na
skrzyzowaniu (ulica klasy L), ¢) z zawracaniem na uktadzie ulicznym (ulica klasy L)

(5) Przystanki lokalizuje sie na jednej lub dwdch ulicach, potozonych wokét kwartatu zabudowy.

(6) Zaleca sie, aby stanowiska stuzgce do postoju autobusu byty lokalizowane poza jezdnig.
Funkcje stanowiska postojowego moze petni¢ stanowisko przystankowe (dla wysiadajgcych lub
wsiadajacych), jezeli nie powoduje to ograniczenia przepustowosci stanowiska.

(7) W przypadku pojedynczej linii autobusowej stosuje sie jeden przystanek dla pasazerow
wsiadajacych i wysiadajgcych. Dla wigkszej liczby linii zaleca sie oddzielenie przystankéw dla
wsiadajgcych i wysiadajgcych.

(8) Stanowiska przystankowe lokalizuje sie uwzgledniajgc zasady okreslone w podrozdziale
6.3.1.
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(9) Rozktadowy postdj autobusu odbywa sie na stanowisku przystankowym przeznaczonym
wytgcznie dla autobusodw.

(10) Jezeli nie przewiduje sie dodatkowego postoju autobuséw wynikajgcego z rozktadu jazdy,
petli ulicznej nie projektuje sie.

(1) Petle uliczne charakteryzujg sig nastgpujgacymi cechami wptywajgcymi na ich organizacje:

a) wystepowanie wspolnych (rys. 7.5.4) lub rozdzielonych (rys. 7.5.1 i 7.5.3)
przystankéw dla wysiadajgcych i wsiadajacych,

b) liczba kierunkéw odjazdéw autobusow (jeden kierunek lub wiecej kierunkéw;
rys. 7.5.3-7.5.4),

c) stosowanie przystankéw kierunkowych (rys. 7.5.3), grupujacych autobusy
odjezdzajgce w jednym kierunku,

d) wystepowanie linii przelotowych (rys. 7.5.4),

e) wystepowanie sieci drog jednokierunkowych (rys. 7.5.2).

(12) Stosowanie petli ulicznej na sieci ulic jednokierunkowych powoduje wydtuzenie niektérych
linii autobusowych, przez co wzrastajg koszty eksploatacji.

Rys. 7.5.2. Organizacja petli w sieci ulic w przypadku ulic jednokierunkowych, z oddzielnymi przystankami dla
wysiadajgcych i oddzielnymi, kierunkowymi przystankami dla wsiadajacych
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Rys. 7.5.3. Organizacja petli w sieci ulic w przypadku linii autobusowych odjezdzajagcych w dwoch kierunkach,
z oddzielnymi przystankami dla wysiadajacych i oddzielnymi, kierunkowymi przystankami dla wsiadajacych

Rys. 7.5.4. Organizacja petli w sieci ulic razem z liniami przelotowymi i ze wspdlnymi, kierunkowymi przystankami
dla wsiadajacych i wysiadajacych
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7.6. Organizacja ruchu i wyposazenie petli

(1) Z punktu widzenia ruchu autobusow petla dzieli sie na trzy strefy:
a) strefe przystankow przyjazdowych, stuzgcych do wysiadania pasazerow,
b) strefe przystankow odstawczych, petnigcych funkcje regulujaca ruch na petli,
c) strefe przystankéw odjazdowych, stuzgcych do wsiadania pasazerow.

(2) W przypadku petli wyposazonych w stanowiska przyjazdowe, odstawcze i odjazdowe zaleca
sie rozdzielenie postoju autobusu pomiedzy te stanowiska w celu zwiekszenia przepustowosci
petli.

(3) W celu poprawy bezpieczenstwa ruchu na petli i w bezposrednio przylegtym otoczeniu
zapewnia sig rozdzielenie ruchu dla autobusoéw, samochodow, roweréw oraz pieszych.

(4) Punkty kolizji na petli pomiedzy autobusami oraz autobusami i innymi pojazdami wystepujg
podczas:
a) przecinania sie potokdw w trakcie wjezdzania na petle przy przejezdzie przez pas
0 przeciwnym kierunku ruchu,
b) poruszania sie po ptycie petli, w tym ewentualne cofanie, zawracanie,
c) wiagczenia sie autobusu do ruchu przy wyjezdzie z petli.

(5) Punkty kolizji na petli pomiedzy autobusem i pieszymi lub rowerzystami wystepujg podczas:

a) przecinania sie potoku ruchu pojazdow z pieszymi dochodzacymi na perony,

b) przecinania sie potoku ruchu pojazdéow na przejsciach dla pieszych Ilub
przejsciach sugerowanych zlokalizowanych przy drogach prowadzacych obok
petli,

c) niekontrolowanego przekraczania jezdni manewrowych przez pieszych.

(6) Wyposazenie petli powinno by¢ zgodne z klasg przystankéw opisang w podrozdziale 6.4.

(7) Zaleca sig, aby petla byta dodatkowo wyposazona w:
a) zaplecze socjalne dla kierujgcych autobusami, obejmujgce co najmniej
pomieszczenie do wypoczynku oraz toaletg,
b) poczekalnig dla pasazerow, ktéra powinna by¢ klimatyzowana i ogrzewana oraz
objeta monitoringiem.
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8. Wezty przesiadkowe

8.1. Klasyfikacja weztow

(1) Wezet przesiadkowy transportu zbiorowego to miejsce, w ktérym dokonywane sg przesiadki,
czyli zmiany linii lub srodka transportu. Wezet przesiadkowy stanowi zesp6t obiektow i urzadzen
infrastruktury transportowej umozliwiajgcych zmiane srodka transportu lub linii komunikacyjne;j.
Obiekt ten projektuje sie w taki sposob, aby zapewni¢ pasazerom odpowiedni poziom wygody
i bezpieczenstwa przesiadek.

(2) Projektowanie weztéw przesiadkowych transportu zbiorowego zalezy od typu
i charakterystyki wezta. Wezty przesiadkowe klasyfikuje sie zgodnie z tab. 8.1.1.

Tab. 8.1.1. Klasyfikacja weztow przesiadkowych transportu zbiorowego

Kryterium klasyfikaciji Kategorie

autobus, tramwaj, metro, kolej podmiejska, kolej dalekobiezna, taksowki, inne

Srodki transportu indywidualne srodki transportu

jednopoziomowe (np. wezty uliczne), wielopoziomowe (dwa, trzy, cztery i wiecej

Liczba poziomow S
poziomow)

Lokalizacja centralna, dzielnicowa, peryferyjna

Zasieg potaczen potaczenia dalekobiezne, potaczenia miejscowe

Konfiguracja skrzyzowanie linii, przeplatanie sig linii, zakonczenie linii

(3) Petna charakterystyka wezta obejmuje okreslenie parametrow wszystkich kryteriow
okreslonych w tab. 8.1.1 jak i wyszczegdlnienie programu funkcjonalnego wezta (wyposazenie
w sklepy, toalety, biletomaty, wiaty przystankowe itd.) oraz sposobu powigzania z otoczeniem.

8.2. Dane do projektowania

(1) Dane potrzebne do zaprojektowania wezta i sposob ich pozyskania zalezg od tego, czy celem
jest przebudowa istniejgcego wezta czy budowa howego. Zestawienie danych do projektowania
weztow przedstawia tab. 8.2.1.

Tab. 8.2.1. Dane do projektowania weztéw

Wezty przesiadkowe
istniejace

Wezty przesiadkowe

Kategoria danych projektowane

Sposodb pozyskania danych

dane o ruchu pojazdow transportu zbiorowego rozktady jazdy, pomiar prognoza
. . . badanie ankietowe lub
dane o ruchu przesiadkowym (macierz przesiadek) . : . prognoza
badanie przemieszczen
dane o ruchu pojazdéw samochodowych w wezle pomiar prognoza

odlegtosci miedzy przystankami

pomiar w terenie

pomiar na planie

jakosc i dostepnos¢ infrastruktury

audyt w terenie

audyt projektu

bezpieczenstwo ruchu i osobiste

audyt w terenie

audyt projektu

swoboda ruchu w wezle

pomiar w terenie

symulacja ruchu

(2) Podstawowg informacjg charakteryzujgcg wezet przesiadkowy jest rodzaj i wielko$¢ ruchu
pojazdow transportu zbiorowego, ktére zatrzymujg sie w wezle. Dane te mozna pozyskac
z rozktadow jazdy przewoznikow dla godzin szczytowych oraz dla catej doby. W przypadku
weztow projektowanych natezenia ruchu pojazdow transportu zbiorowego, ktére beda korzystac
z wezfa, mozna pozyskac z prognozy ruchu.
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(3) Kategorig danych niezbednych do prawidtowego zaprojektowania wezta przesiadkowego sa
dane o wielkosci potokow pasazerskich, w tym potokéw przesiadkowych miedzy
poszczegolnymi peronami. Dane te mozna pozyskac dla weztdw istniejgcych poprzez pomiary
ruchu pasazerskiego (liczby wsiadajacych i wysiadajacych) oraz ankietowanie pasazerow
przesiadajgcych sie. Mozliwe jest takze wykorzystanie do tego celu metod automatycznej analizy
ruchu, ktére wykorzystujg nowe technologie zwigzane np. z analizg obrazu. Pozyskane dane po
odpowiednim rozszerzeniu proby, mozna prezentowac¢ w tabelach (macierz przesiadek) lub
graficznie w postaci wiezby przesiadek (rys. 8.2.1).
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Rys. 8.2.1. Przyktadowe wielkosci potokéw przesiadkowych (wigezba przesiadek) w wezle

(4) W przypadku weztow projektowanych szacunkowe wielkosci potokéw przesiadkowych oraz
liczb podroznych wsiadajgcych i wysiadajgcych na poszczegolnych przystankach mozna
uzyskac z prognozy ruchu transportem zbiorowym w obszarze, w ktérym znajduje sie planowany
wezet przesiadkowy.

(5) Dtugosci przejsc miedzy przystankami sg niezbedne do obliczenia zwartosci wezta. Wielkosci
te mierzy sie bezposrednio w terenie w przypadku weztdw istniejgcych, a w przypadku weztéw
projektowanych mozna je pomierzy¢ na planach.

(6) W celu pozyskania informacji o jakosci infrastruktury (szerokosci i dtugosci peronow
przystankowych, szerokosci przejs¢, w tym drog dla pieszych, itp.) oraz jej dostepnosci dla oséb
ze szczegolnymi potrzebami (spadki podtuzne i poprzeczne, pasy ostrzegawcze itp.) niezbedne
jest przeprowadzenie audytu wezta. Sprawozdanie z audytu powinno rowniez obejmowac
informacje na temat bezpieczenstwa pieszych w ruchu drogowym na terenie wezta oraz ich
poczucia bezpieczenstwa osobistego. Audyt mozna przeprowadzi¢ w terenie dla weztow
istniejgcych, a w przypadku weztdw planowanych — na rysunkach projektowych.

8.3. Wymagania i zasady projektowe

(1) Wezty przesiadkowe i ich wyposazenie projektuje sie zgodnie z zasadami projektowania
uniwersalnego. W szczegolnosci uwzglednia sie nastepujgce rozwigzania:

a) przy zmianie $rodka transportu kazda zmiana poziomu musi by¢ fatwa do
samodzielnego pokonania dla osdb ze szczegolnymi potrzebami — w tym celu
stosuje sie rozwigzania, ktore utatwiajg zmiane poziomu, takie jak m.in. obnizone
krawezniki, pochylnie i windy,

b) dla oséb z dysfunkcjami wzroku stosuje sie fakturowe oznaczania nawierzchni,
oznakowanie kontrastowe i plany tyflograficzne.
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(2) Wezty przesiadkowe projektuje sie w taki sposob, aby byty jak najbardziej zwarte, czyli
zintegrowane. Odlegtos¢ do przejscia przez pasazera podczas przesiadki powinna by¢ tym
mniejsza, im bardziej lokalny charakter ma podréz. Zgodnie z [5] zaleca sie nastepujace
maksymalne odlegtosci pomiedzy peronami przystankowymi w zintegrowanym wezle
przesiadkowym:
a) 30 m - przy przesiadce z autobusu, tramwaju lub roweru do autobusu lub
tramwaiju i odwrotnie,
b) 60 m — przy przesiadce z metra lub pociggu do autobusu, tramwaju lub na rower
i odwrotnie,
c) 90 m - przy przesiadce z pociggu do metra i odwrotnie.

(3) Odlegtosci okreslone w akapicie (2) nie dotyczg przesiadek z i do prywatnych pojazdow
samochodowych pozostawionych na parkingu w poblizu wezta przesiadkowego.

(4) Rozktad wezta przesiadkowego powinien by¢ czytelny (samoobjasniajacy), czyli tatwy do
rozpoznania przez podréznego, najlepiej bez koniecznosci korzystania z oznakowania.
Czytelnos¢ rozktadu wezta uzyskuje sie przez takie wzajemne potozenie przystankow,
ze z kazdego z nich wida¢ wszystkie pozostate. W przypadku braku mozliwosci zapewnienia
wzajemnej widocznosci przystankow stosuje sie czytelne oznakowanie kierunkowe oraz plany
wezta.

(5) W obszarze wezta zapewnia sie swobode ruchu przesiadajgcych sig pasazerow. Oznacza to,
ze na peronach i na odcinkach przejs¢ miedzy przystankami nie powinny wystepowac miejsca,
w ktorych liczba oczekujgcych i natezenie ruchu pieszych przekraczajg wartosci graniczne.
Zattoczenie jest bardzo zmienne w czasie i przestrzeni. W praktyce nalezy wiec dgzyc¢ do tego,
zeby udziat czasu i miejsc, w ktérych moze pojawi¢ sie zattoczenie, byt jak najmniejszy.

(6) Wezty powinny charakteryzowac sie wysokim poziomem zaréwno bezpieczenstwa ruchu
drogowego jak i bezpieczenstwa osobistego pasazerow. Bezpieczenstwo w ruchu dotyczy
przede wszystkim przejs¢ dla pieszych (przejs¢ sugerowanych). Bezpieczenstwo w ruchu
pojazdéw zapewnia sie przez stosowanie wiasciwych zasad organizacji ruchu. Podstawowe
wymogi dla zapewnienia bezpieczenstwa osobistego to dostateczne oswietlenie i monitoring
wizyjny elementow wezta.

(7) Wezty przesiadkowe transportu zbiorowego w miastach zaleca sig ksztattowac zgodnie z [5].
Wezty przesiadkowe powinny tworzy¢ atrakcyjng i przyjazng przestrzen publiczng sprzyjajaca
korzystaniu z transportu zbiorowego. W zaleznosci od znaczenia wezta zaleca sie wyposazenie
go w zadaszenia, miejsca siedzace, punkty ustugowe, toalety publiczne oraz inne elementy
podnoszgce komfort podréznych.

8.4. Uliczne wezty przesiadkowe

(1) Uliczne wezty przesiadkowe tworzg sie w miejscach krzyzowania sie linii transportu
zbiorowego lub s3 projektowane w celu zapewnienia dogodnych przesiadek. W ulicznym wezle
przystankowym wszystkie przystanki znajdujg sie na tym samym poziomie w obszarze
skrzyzowania.

(2) Lokalizacja przystankow powinna zapewni¢ minimalizacje odlegtosci miedzyprzystankowych
na najwazniejszych kierunkach przesiadek, przy zapewnieniu wymaganego poziomu ptynnosci
i bezpieczenstwa ruchu. Projektujgc wezet nalezy zapewni¢ rozwigzania zwigkszajgce poczucie
bezpieczenstwa pasazerow, w szczegolnosci odpowiednie oswietlenie, monitoring oraz dobrag
widocznosc¢ przestrzeni.

(3) Uliczny autobusowy wezet przesiadkowy obejmuje typowo przystanki w rejonie
skrzyzowania ulic (rys. 8.4.1). Przystanki autobusowe zaleca sige lokalizowa¢ na wylotach
ze skrzyzowania, tak aby autobusy jadgce w tym samym kierunku odjezdzaty z tego samego
przystanku. Odlegtos¢ przystanku od skrzyzowania powinna by¢ jak najmniejsza, ale taka, aby
wyeliminowac¢ blokowanie skrzyzowania oraz przejsc dla pieszych przez pojazdy zatrzymujgce
sie za autobusem.
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Rys. 8.4.1. Przyktad ulicznego wezta autobusowego obejmujacego cztery przystanki

(4) Uliczny tramwajowo-autobusowy wezet przesiadkowy obejmuje typowo przystanki w rejonie
skrzyzowania ulic (rys. 8.4.2). Przystanki autobusowe zaleca sie lokalizowa¢ na wylotach
ze skrzyzowania, tak aby autobusy jadagce w tym samym kierunku odjezdzaty z jednego
przystanku. Przystanki tramwajowe zaleca sig lokalizowac przed skrzyzowaniem z sygnalizacjg
Swietlng ze wzgledu na bezpieczenstwo i wygode pasazerow dochodzacych do tramwaju.
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Rys. 8.4.2. Przyktad ulicznego wezta autobusowo-tramwajowego obejmujgcego szes¢ przystankow
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8.5. Zintegrowane wezty przesiadkowe

(1) Zintegrowane wezty przesiadkowe projektuje sie w celu zwiekszenia wygody
i bezpieczenstwa przesiadek. Integracja przestrzenna wezta moze by¢ realizowana pojedynczo
lub tgcznie wokdt osi pionowej (linie réznych srodkdw transportu na réznych poziomach
z przystankami jeden nad drugim) lub wzdtuz osi poziomej (petla autobusowa lub tramwajowa
usytuowana bezposrednio obok stacji kolejowej).

(2) Zintegrowany wezet przesiadkowy powinien zapewniac:

a) dogodng zmiane s$rodka transportu — co oznacza, ze przejscie pomiedzy
peronami lub przystankami w wezle ma by¢ bezpieczne, oswietlone,
dostosowane do potrzeb o0sob ze szczegdlnymi potrzebami i odpowiednio
oznakowane w przypadku wiekszych odlegtosci,

b) miejsca postojowe — w duzym wezle przesiadkowym potrzebne sg nie tylko
parkingi dla pojazdéw samochodowych, ale takze stojaki dla roweréw,

c) przystanki komunikacyjne — co oznacza, ze weztem przesiadkowym moga by¢ co
najmniej dwa przystanki réznych linii,

d) punkty sprzedazy biletéw —mozna zatozy¢, ze to wymaganie bedzie zrealizowane
poprzez zainstalowanie automatéw do sprzedazy biletow (biletomatow) albo kas
biletowych z obstuga.

(3) Przyktadami zintegrowanych weztow przesiadkowych sg podziemne stacje metra, szybkiego
tramwaju lub kolei powigzane z przystankami autobusowymi (rys. 8.5.1). Wazne jest, zeby
wyjscia ze stacji wyprowadzaty ruch pieszych do wszystkich naroznikdéw skrzyzowania, tak aby
zmaksymalizowac¢ wygode i bezpieczenstwo dojscia do i z przystankow autobusowych.

Q).

------- Przejscie miedzyprzystankowe

Peron przystankowy

@ @ Przystanek autobusowy/ tramwajowy
@ Wejscie do metra

Podziemna stacja metra
Rys. 8.5.1. Zintegrowany wezet przesiadkowy: metro plus autobusy

(4) W przypadku weztow przesiadkowych zorganizowanych w oparciu o petle tramwajowe
i autobusowe, przystanki dla wysiadajgcych i dla wsiadajgcych lokalizuje sie w taki sposob, aby
zminimalizowac¢ dtugosci przejs¢ miedzyprzystankowych, a najlepiej umozliwi¢ przesiadki na
tym samym peronie. Przyktad tak zaprojektowanego wezta przedstawia rys. 8.5.2 (zaktada on,
ze tramwaj obstuguje dojazdy w kierunku s$rédmiescia, a autobus strefe podmiejska).
Przesiadajgcy sie z autobusu do tramwaju korzystajg albo z jednego peronu (A4-T4) albo
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potrzebujg tylko krotkiego przejscia na sasiednie réwnolegte perony (T3, T2). Podobnie
zorganizowane sg przesiadki w odwrotnym kierunku. W wezle znajduje sie rowniez parking P+R
ulokowany wewnatrz petli. W przypadku duzych potokéw ruchu, prawidtowe funkcjonowanie
wezta wymaga sterowania sygnalizacjg swietlng w miejscach kolizyjnych.
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Rys. 8.5.2. Zintegrowany wezet przesiadkowy: petla tramwajowa i autobusowa oraz P+R

(5) Wezty mobilnosci stanowig szczegolng kategorie duzych weztow przesiadkowych,
obejmujgcych zaréwno dalekobiezne jak i lokalne formy transportu zbiorowego. Kluczowym
elementem wezta mobilnosci jest dworzec kolejowy lub dworzec autobusoéw dalekobieznych.
Dworce te sg powigzane z przystankami lokalnego transportu zbiorowego. Wezty mobilnosci
powinny tez charakteryzowac¢ sie dobrg dostepnoscig dla transportu indywidualnego.
Dostepnosc te zapewnia sig przez wtasciwe zlokalizowanie:

a) parkingow P+R do postoju diugotrwatego samochodow osobowych,

b) parkingdw B+R do parkowania rowerow,

c) miejsc postoju krétkotrwatego K+R stuzagcych pasazerom podwozonym do wezfa

do wysiadania i wsiadania,
d) miejsc postoju takséwek.

8.6. Infrastruktura obstugi pasazerow i wyposazenie weziow

(1) Perony przystankowe w wezle projektuje sie zgodnie z podrozdziatem 6.3.2, a ich
wyposazenie zgodnie z podrozdziatem 6.4.

(2) Przejscia miedzyprzystankowe projektuje sie z uwzglednieniem nastepujacych zasad:
a) przejscia prowadzone w budynkach nie powinny by¢ wydtuzane ani zawegzane
Z przyczyn niezwigzanych z obstugg ruchu pasazeréw,
b) wygoda przy zmianie poziomu w wezle, zapewniona przez:
— odpowiednig szerokos¢ schodow, a w przypadku duzego ruchu - rozdzielenie
kierunkow przez separator,
— stosowanie pochylni przy niewielkiej roznicy poziomoéw w miare dostepnego
miejsca,
— stosowanie schodow ruchomych przy znacznej réznicy poziomoéw i duzej
intensywnosci ruchu,
c) zadaszenie zewnetrznych przejs¢ o duzej intensywnosci ruchu.

(3) Zaleca sie stosowanie monitoringu wizyjnego na catym obszarze wezta, tj. obejmujgcego
zaréwno perony przystankowe, przejscia miedzyprzystankowe jak i poczekalnie, celem
zwiekszenia poczucia bezpieczenstwa w obrebie weztéw przesiadkowych.
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(4) Zapewnienie dobrego oswietlenia jest warunkiem niezbednym do zwiekszenia poczucia
bezpieczenstwa pasazerow w wezle. Oswietlenie w wezle projektuje sie zgodnie z WR-D-72
w zakresie peronow przystankowych i przejs¢ miedzyprzystankowych.

(5) Zaleca sie stosowanie w weztach dynamicznej informacji pasazerskiej, ktéra polega na
zapewnieniu na peronach elektronicznych tablic zmiennej tresci informujgcych o czasach
odjazdu pojazdow transportu publicznego, a takze o opdznieniach wzgledem rozktadu jazdy.

(B) Infrastruktura dla pasazerdw oczekujgcych na przesiadke w wezle powinna zapewnic
mozliwos¢ skorzystania z:
a) poczekalni dla pasazerow (szczegdlnie tych oczekujgcych na potaczenia
dalekobiezne),
b) toalet,
c) kioskow lub automatéw sprzedajgcych napoje ciepte i zimne oraz zywnos¢.

8.7. Uproszczona procedura oceny wezta przesiadkowego

(1) W celu oceny istniejgcego lub projektowanego wezta przesiadkowego zaleca sie stosowanie
metodyki oceny wskaznikowej weztéw przesiadkowych transportu zbiorowego AMPTI [6], ktéra
obejmuje dziewie¢ wskaznikow ilosciowych (tab. 8.7.1).

Tab. 8.7.1. Wskazniki stosowane do oceny wezta przesiadkowego w metodzie AMPTI

Nazwa wskaznika Symbol Opis Sposob pozyskania
danych
WA Sred.nla wazona diu.gosc przejscia pieszych ankieta, pomiar
pomigdzy peronami
Zwarto$c wezta . - — —
W2 Srednla arytmgtyczna dfugogc przejscia pomiar
pieszych pomigdzy peronami
Czytelnosé wezta W.2 Sr_ednl odsetelf przystankow i wejsc do stacji audyt
widocznych z innych przystankéw
R Odsetek wszystkich mozliwych urzgdzen
Wyposazenie dodatkowe w.3 dodatkowych, ktére sg w danym wezle audyt
Jakos¢ Infrastruktury Odsetek perondw i segmentow przejsc, ktére
. w.4 e . T audyt
podstawowej spetniajg kryteria jakosci infrastruktury
Dostepnos¢ dla oséb ze Odsetek perondw i segmentow przejsc, ktére
. . . W.5 o - L. audyt
szczegOlnymi potrzebami spetniajg kryteria dostgpnosci
Bezpieczenstwo osobiste W.6 Odse'ge'k peronow i segmentgw Przejsc, ktore audyt
spetniajg kryteria bezpieczenstwa osobistego
Bezpieczenstwo w ruchu W.7 sredni poziom b.e’z’pleczer}stwavdla . audyt
wszystkich przejs¢ przez jezdnie w wezle
Informacja pasazerska W.8 Odsetek peronow s.egment.ow przejsc audyt
z dostepng informacja pasazerska
Swoboda ruchu W.9 Odsetek peronow i segment.ow przejsc pomiar
bez nadmiernego zattoczenia

(2) Wskaznik pierwszy (zwartos¢) wyrazony jest w metrach [m] i im nizsza jego wartosc¢ tym
lepsza ocena. Wszystkie pozostate wskazniki wyrazone sg w procentach [%] i im wyzsza ich
wartosc tym lepsza ocena wezta.

(3) W przypadku weztdéw istniejgcych, po obliczeniu wartosci wskaznikéw mozliwa jest ocena
ich stanu, identyfikacja najwazniejszych mankamentéw i przygotowanie programu poprawy.

(4) W przypadku oceny projektow nowych weztdéw wartosci wskaznikéw umozliwiajg
porownanie wariantow projektowych i wybor rozwigzania optymalnego. Wartosci wskaznikow
majg charakter wzgledny i nadajg sie do porownywania weztow o podobnej wielkosci
i charakterze lub tez wariantéw projektu tego samego wezta.
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(5) Wiekszos¢ wskaznikow w tab. 8.7.1 okresla poziom spetnienia przez elementy wezta z goéry
zatozonych kryteriow. Dane do obliczenia wartosci wskaznikdw mozna pozyskac przez:
a) pomiar — np. pomiar dtugosci przejscia miedzy peronami,
b) audyt - przygotowanie i wypetnienie formularzy audytowych, na ktérych audytor,
podczas badania terenowego (lub analizy projektu) wpisuje wyniki pomiaréw
i obserwacji oraz stwierdza istnienie roznych elementéw wyposazenia wezta,
c) ankiete - reczne zliczanie pasazerow korzystajgcych z pojazdow transportu
zbiorowego oraz ankietowanie pasazeréw oczekujgcych na przystankach.

(6) W celu okreslenia wartosci wskaznikow wezet dzieli sie na czesci — podstawowe elementy
infrastruktury, czyli perony przystankowe i jednorodne w charakterze segmenty
miedzyprzystankowe przejs¢ pieszych. Proces ten nazywa sie dekonstrukcjag wezta
przesiadkowego. Przyjmuje sig, ze przejscia pieszych moga sktadac sie z nastepujgcych trzech
typow segmentow: chodniki, przejscia przez jezdnie oraz schody. Przykfad dekonstrukcji wezta
przesiadkowego przedstawia rys. 8.7.1.
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Rys. 8.7.1. Przyktad dekonstrukcji wezta przesiadkowego sktadajgcego sie z 20 segmentéw: 2 perony tramwajowe
i 4 perony autobusowe sa potagczone przejsciami, na ktore sktada sie 8 segmentéw chodnikow i 6 segmentow przejsc
przez jezdnie (poniewaz jest to wezet jednopoziomowy, to nie wystepuja schody)

Wskaznik W.1- zwartos¢ wezta

(7) Wskaznik zwartosci przestrzennej wezta to sSrednia dtugosc¢ przejs¢ miedzy peronami
przystankowymi w wezle. Dla wigkszej doktadnosci, srednig oblicza sie jako srednig wazong
potokami pasazerskimi miedzy kazda parg peronow. Potoki pasazerskie oblicza sie na podstawie
ankiet przeprowadzanych wsréd przesiadajgcych sie w wezle albo — jezeli mamy jedynie projekt
wezta — z prognoz ruchu pieszego w wezle. Zamiast ankiet dopuszcza sie zastosowanie innych
metod badawczych, w tym automatycznych analiz ruchu. Wielko$¢ poszczegdlnych potokow
pasazerskich pozwala skonstruowac wigzbe przesiadek (patrz rys. 8.2.1).
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(8) Wskaznik W.1.1, tj. Srednig wazong dtugos¢ przejscia pieszych pomiedzy peronami, wyraza
sie wzorem (8.7.1):

n n

W11 = Z p; - dj (8.7.1)
i=1j=1

gdzie:

n —liczba czynnych przystankéw w wezle [-],

pi — udziat przesiadek z peronu i do peronu j, tj. stosunek liczby pasazerow przesiadajacych sie
z peronu i do peronu j do catkowitej liczby przesiadek w wezle [-],

djj — dtugosc przejscia pieszych pomiedzy peronamiioraz j [m].

(9) Najbardziej wygodne sg przesiadki wykonywane na tym samym peronie. Jednakze dtugosc¢
przejscia pieszego w takim wypadku nie wynosi zero, gdyz zwykle trzeba sig przemiesci¢ wzdtuz
peronu. Dlatego przyjmuje sie, ze dtugosc¢ przejscia dla przesiadek na tym samym peronie wynosi
1/3 dtugosci peronu.

(10) Prostszy, ale mniej doktadny sposéb okreslenia zwartosci przestrzennej wezta polega na
obliczeniu s$redniej arytmetycznej dtugosci przejs¢ miedzy peronami w wezle (W.1.2). Nalezy
wowczas wzig¢ pod uwage, ze w wielu weztach nie na wszystkich peronach wystepuje
jednoczesnie wsiadanie i wysiadanie - sg perony tylko dla wysiadajgcych i tylko dla
wsiadajgcych. Zbiér perondw gdzie wystepuje wysiadanie oznaczamy WY, a zbior tych gdzie
wystepuje wsiadanie oznaczamy WS. Wskaznik W.1.2 obliczamy wedtug wzoru (8.7.2):

W12 = n1'1nz > > 4 (8.7.2)

ieWYieWwy

gdzie:

n1 - liczba peronoéw, na ktérych wystepuje wysiadanie [-],

n, — liczba perondw, na ktérych wystepuje wsiadanie [-],

WY - zbidér peronéw, na ktérych wystepuje wysiadanie [-],

WS - zbidr perondw, na ktorych wystepuje wsiadanie [-],

djj— dtugosc przejscia pieszych pomiedzy peronamiiorazj [m].

W.2 - czytelnos¢ wezta

(11) Wskaznik ten opiera sie na zatozeniu, ze orientacje przestrzenng w wezle utatwia takie
wzajemne potozenie przystankow, ze z kazdego z nich wida¢ wszystkie pozostate. Aby wyliczy¢
wskaznik W.2 sprawdza sig, ile innych stupkow przystankowych widocznych jest z kazdego
peronu. W przypadku weztow wielopoziomowych, zamiast stupkéw brane sg pod uwage
oznaczone wejscia do schodéw, budynkow stacji lub do tuneli. Po ustaleniu liczby stupkéw
przystankowych i wejs¢ do schoddw/budynkdw/tuneli widocznych z kazdego peronu, oblicza
sie ich sume. Wskaznik W.2 okresla sie wzorem (8.7.3):

n
100%
W2= ——— S;
. 1)2 , (8.7.3)

i=
gdzie:
n —liczba przystankow w wezle [-],
Si - liczba stupkow przystankowych lub wej$¢ widocznych z przystanku i.

W.3 - wyposazenie dodatkowe

(12) Do dodatkowych urzadzen i udogodnien dla podréoznych zalicza sig: zadaszenie peronow
i przejsc¢ pieszych, tawki, kosze na smieci, biletomaty, sklepy, paczkomaty, punkty sprzedazy
i ustugowe, toalety, postoje taksdwek, stojaki dla rowerdow, parkingi. Wyposazenie weztow,
z uwzglednieniem ich wielkosci, powinno wynikac z wytycznych opracowanych wczesniej przez
organizatora publicznego transportu zbiorowego Iub lokalne wtadze. Wskaznik W.3 jest
obliczany jako odsetek wszystkich pozadanych urzadzen i udogodnien, ktére sg faktycznie
dostepne w wezle.
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W.4 - jakos¢ infrastruktury podstawowej

(13) Wskaznik ten wyraza stopien spetnienia przepisow i wytycznych obwigzujgcych
powszechnie i lokalnie oraz dotyczacych projektowania przystankow transportu zbiorowego.
Brane sg pod uwage nastepujgce kryteria: szerokos¢ peronu lub chodnika, dtugos¢ peronu
przystanku tramwajowego lub autobusowego, jakos¢ nawierzchni, brak przeszkod w obrebie
przystanku, maksymalna wysokos¢ krawegznika, obecnos¢ wiaty itd. Jezeli nie jest spetnione
ktorekolwiek z podstawowych kryteriow, caty element jest traktowany jako niespetniajgcy
wymogow jakosci. Wartos¢ wskaznika W.4 jest obliczana jako odsetek perondw i segmentow
przejs¢ spetniajgcych wszystkie kryteria jakosci.

W.5 - dostepnosc¢ dla osob ze szczegolnymi potrzebami

(14) Wskaznik wyraza stopien spetnienia wymogow dostepnosci takich jak: pochylnie lub windy
w miejscach wystepowania schodoéw, porecze wzdiuz pochylni, fakturowe oznaczenia
nawierzchni oraz kontrastowe oznaczenia wzdtuz krawedzi peronow i przed schodami, obnizone
krawezniki i fakturowe oznaczenia nawierzchni przy przejSciach przez jezdnie, sygnat
dzwiekowy na przejsciach z sygnalizacjg swietlng, plany tyflograficzne itp. Wskaznik W.5 jest
obliczany jako odsetek elementow wezta (perony, segmenty przejsc), ktore spetniajg wszystkie
wymagania dostepnosci opisane powyzej.

W.6 - bezpieczenstwo osobiste

(15) Podstawowe wymagania bezpieczenstwa osobistego to: dostateczne os$wietlenie
i monitoring wizyjny elementow wezta. Wskaznik W.6 jest obliczany jako odsetek peronow
i segmentéw przejs¢ pieszych spetniajgcych obydwa te kryteria.

W.7 - bezpieczenstwo w ruchu

(16) Wskaznik ten wyraza umowny poziom bezpieczenstwa pieszych przy przejsciach przez
jezdnie. Wskaznik W.7 jest obliczany jako srednia z poziomu bezpieczenstwa wszystkich przejsc
w wezle. Poziom bezpieczenstwa jest przydzielany poszczegdlnym przejsciom, w zaleznosci od
typu, w nastepujacy sposob:
a) przejscie bezkolizyjne (tunel lub wiadukt dla pieszych) = 100%,
b) przejscie kolizyjne z sygnalizacjg sSwieting bez konfliktéw z pojazdami
skrecajgcymi = 70%,
c) przejscie kolizyjne z sygnalizacjg sSwietlng i z konfliktami z pojazdami
skrecajgcymi = 50%,
d) przejscie kolizyjne bez sygnalizacji swietlnej = 30%,
e) przejscie nieoznakowane = 0%.

W.8 - informacja pasazerska

(17) Wymagania dotyczace wystarczajgcej informacji dla pasazeréw to: rozktady jazdy
iinformacje taryfowe na kazdym przystanku, plan wezfa i jego otoczenia, schemat sieci
publicznego transportu zbiorowego, oznakowanie kierunkowe na peronach i rozgatezieniach
przejsc¢ pieszych. Wskaznik W.8 jest obliczany jako odsetek elementow wezta (perony, segmenty
przejsc), ktore spetniajg wszystkie kryteria wystarczajgcej informacji.

W.9 - swoboda ruchu w wezle

(18) W obszarze wezta trzeba zapewni¢, ze na peronach i na odcinkach przejs¢
miedzyprzystankowych nie pojawiajg sie miejsca, w ktorych gestosc i natezenie ruchu pieszych
przekraczajg wartosci graniczne. Za nadmierne zattoczenie uznaje sig:
a) w przypadku peronéw - gestos¢ pieszych przekraczajgcg 1,075 osob/m?
(minimalna powierzchnia dostepna dla pieszego to 0,93 m?/osobe),
b) w przypadku chodnikow - natezenie ruchu pieszych w obu kierunkach
przekraczajgce 40 os6b/min. na 1 m szerokosci chodnika,
c) w przypadku schodéw - natezenie ruchu pieszych w obu kierunkach
przekraczajgce 30 osob/min. na 1 m szerokosci schoddow.
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(19) Mozna zatozy¢, ze warto$¢ graniczna zattoczenia nie powinna by¢ przekroczona w 95%
przypadkow obserwacji. Aby obliczy¢ wartos¢ wskaznika W.9 nalezy zmierzy¢ szacunkowo
gestosc pieszych na wszystkich peronach i natezenie ruchu pieszych na wszystkich segmentach
przejs¢, co najmniej w 20 przekrojach czasowych i stwierdzi¢, na ktérych elementach pojawia
sie nadmierne zattoczenie (zattoczenie zaobserwowane wiecej niz raz na dwadziescia
przypadkow obserwacji).
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