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Czes$6 VI

Projektowanie 1 wyposazenie drdg.

nziat A. Segregacja ruchu.

$ 227. Punktem wyjsScia nowoczesnego projektowania drog powinna

by¢ segregacja, ktora mozemy okresli¢ jako podziat, dokonany w
_ > 3

interesie bezpieczenstwa i swobody przeptywu. Podziat ten posiada
kilka aspektéw i1 moze byd zastosowany w roézny sposéb np.:

a/ Segregacja wg.przeznaczenia, np. za pomoca drogi okreznej
lub mijanki (by-pass).

b/ Segregacja wg.uzytkowania, np. za posioog drogi samochodowej,
szlaku rowerowego lub chodnika.

c/ Segregacja wg.kierunku np. za pomocg podwéjnych jezdni
lub wysepek oraz ulic jednokierunkowych.

d/ Segregacja ruchu za pomocg réznicy pozioméw t.zn.przejsé
dotem 1 gorg.

e/ Segregacja w czasie np. za pomocg sygnatow sSwietlnych.
. : "

$ 228. Innym znéw aspektem jest oddzielenie pojazdéw powolnych

od szybkich. Jestesmy zdania, ze powinnjr istnie¢ przepisy, zabrania-
Jjace powolnym pojazdom korzystania z pewnych poszczegdlnych drdg,
badz catkowicie* badz w pewnych godzinach, lub ze pojazdy te winny
korzysta¢ z dojazddw; ze natomiast na drogach mniweraalnych, biegnha-
cych przez obszary zabudowane, wydzielenie ich od reszty ruchu jest

niemozliwe do przeprowadzenia.

229. W innych czesciach naszego sprawozdania (cz.V.dziaty B.
D.G.1 H.) rozpatrywalismy niektdre aspekty segregacji; obecnie

pragniemy oméwic¢ segregacje ruchu kotowego wg.kierunku, wydzielenie

ruchu rowerowego 1 pieszego oraz szczeg6lng kwestie tramwajow.



V 230. Frzestrzenne oddzielenie dwéch strumieni pojazdéw,Jadacych
w przeciwnych kierunkach, musi by¢ rozpatrywa/i# nie tylko w zwigzku
ze swobodg przeptywu 1 bezpleczedstwa ruchu kotowego, ale takze pod
katem widzenia bezpieczenstwa i wygody piechurdéw, przechodzacych

przez Jezdni®.

8§ 231. Jesli poming¢ pewne wyjatkowe okolicznosci, segregacje
kierunkowg ruchu kolowego®™ osiggng¢ mozna tylko nastepujacymi meto-
dami* 1/ nakdanianiem do segregacji przez przeprowadzenie linii
demarkacyjnej (namalowanej farbga lub zrobionej z trwatych materiatow
1 2/ efektywnym spowodowaniem segregacji przy pogpcy centralnego ga—

sa i1zolacyjnego lub szeregu wysepek.

& 232. Uzycie metody pierwszej na obszarach zabudowanych ograni-
cza¢ sie powinno do Jezdni dwutorowych, o normalnej szerokosci 22
stép, gdzie ryzyko dla pieszych, przechodzacych przez Jezdnie nie
Jest tak wielkie, by usprawiedliwiacC istnienie wysepek, z wyjatkiem
najruchliwszych skrzyzowan. Uwazamy, iz trdojtorowe Jezdnie, ze Srod-
kowym torem dla mijania, nie sa odpowiednie dla obeaw-row catkowicie
zabudowanych) Jestesmy zdania, ze tam, gdzie one Juz istniejg, po-

winny by¢ przerobione na dwutorowe z linig demarkacyJdng podrodicu.

_gentralnejpasy izolacyjne.

8§ 233* Jestesmy zdania, ze Jezdnie dwutorowe przyczyniaja sie
do bezpieczenstwa ruchu kotowego 1 ze biegngcy Srodkiem pas izola-
cyjny gwarantuje wyzszy stopien bezpieczenstwa niz jakakolwiek inna

forma podziatu jezdni wzdduz. Powinno sie go wprowadza¢ na drogach



przeznaczonych dla ruchu tranzytowego 1 miedzydzielnicowego, wymaga-
jacych wiecej niz jednego toru w kazdym kierunku. Ma to te z#3 stro-
ne, ze zacheca pieszych do przechodzenia jezdni bez wyboru miejsca,
chdéd mozna temu zapobiec przez postawienie bariery wzdtuz catej jez-
dni, z przerwami w punktach, gdzie podgczenie miedzy jezdniami jest
konieczne. Powinno sie roéwniez wznosi¢ bariery przy chodnikach na-
wproat przerw w ogrodzeniu pasa izolacyjnego. Bariery te powinny sie-
gad conajmniej 20 jardéw z kazdej strony poza przerwy.Szerokoscé*
pasa izolacyjnego nie powinna nigdy by¢ mniejsza niz 4 stopy, a tam
gdzie warunki na to poswalcjg, powinna dochodzi¢ do 15-u i1 wiecej
etopj aby ztagodzi¢ wrazenie rozlegtej brukowanej ptaszczyzny, mozna
obsiewa¢ te pasy trawg, lub obsadza¢ drzewami i1 krzewami, (hyc.19
przedstawia jedng z mozliwosci potraktowania wagskiego pasa izolacyj-
nego, ktdry tworzac skuteczng przegrode, jest jednoczesnie przyjemny

dla oka).

8§ 234* tam, gdzie zachodzi potrzeba zastosowania jezdni szerszej
niz dwutorowa, bezpiecze¢stwo pieszych wymaga, by miata ona 4 lub
wiecej toréw, podzielonych materialni®© na dwie (lub wiecej) jJezdnie
po kazdej stronie linii Srodkowej, nalezy wowczas zdecydowacC, czy
podziat kazdej z tych jezdni ma przybra¢ postac¢ #ancucha wysepek,
czy tez Srodkowego pasa izolacyjnego, ktory bydtby zasadniczo ciagglty
a przerwany tylko przy skrzyzowaniach lub tam, gdzie trzeba umozli-
wi¢ pojazdom skrecenie z jednej strony drogi na drugga. Charakter
zabudowy frontowej (szczegolnie- przy ulicach handlowych) moze wyma-
ga¢ urzadzen, pozwalajgacych pojazdom na #atwy przejazd z jednej
strony ulicy na druga. W tym wypadku wskazane fegdg wysepki w od-

stepach, odpowiadajacych kazdorazowym wymaganiom.



— 4 —

Jyyggpki centralne.

» Vv
% 235. Spotkalismy sie z opinig, ze wysepki stanowig niebezpie-

czne przeszkody dla pojazdéw, ktére +atwo mogg aa nie najechac,
szczegolnie we mgle; moga tez one datwo zostaé¢ przestoniete przez
inne pojazdy. Zarzut ten wydaje nam sie stuszny w odniesieniu do
wysepek odosobnionych; nie mozna go jednak zastosowa¢ do +4ancucha
wysepek centralnych, jessli sie odpowiednio uwydatni ich obecnosc

W zwiazku z tq.zprawq solidaryzujemy sie z zaleceniami M?nisterial—
nej Komisji dla spraw oswietlenia ulic, ktére przewidujg, iz w
Srodku kazdej wysepki powinien sta¢ stup z reflektorem na wysokosSci
ok.16 stép. Zrcédto sSwiatda powinno by¢ otoczone kloszem rozprasza-
Jjacym. Opréez tego na obu koncach wysepki powinny sie znajdowac
Swietlne stupki ostrzegawcze. Kraweznik wysepki (tak jak 1 krawez-
nik centralnego pasa izolacyjnego) powinien by¢ zrobiony z jasnego
materiatu,/lub tez co jakis czas malowany biatg farbg. Ze wzgledu
na bezpieczenstwo na wysepkach dla pieszych lub w punktach, na kté-
rych piesi sie skupiaja, kraweznik powinien byt pionowy, ale tam,
gdzie te warunki nie zachodzg, krawezniki powinny by¢ zaokrgglone
lub spadziste, aby zmniejszy¢ op¢ér stawiany pojazdom w razie naje-
chania. Z uwagi na bezpieczenstwo pieszych pozadane jest. by wyso-

koS¢ kraweznika nie byka mniejsza niz 4-5 cali.

S 236. Szerokos¢ wysepek Winnayzoaid 00 najmniej 4 stopy, a jesli
mozna - 6 stép. wSroaku powinny by¢ przejsScia na poziomie jezdni,
celem umozliwienia wygodnego przejsoia przez ulice osobom z dziecin-
nymi lub §nnymi pchanymi recznie wézkami, 1 celem ich ochrony w
czasie czekania. Odlegtos¢ miedzy +ancuchem wysepek a kraweznikiem
chodnika wynosi¢ powinna naog¢+ conajmniej 20 stép, cho¢ na ©baza-

rach zabudowanych bedzie sie musiata niekiedy ogranicza¢ do 18-tu.
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ZakocCczehie wysepek powinny by¢ tréjkatne a nia potokraggte, aby

zmniejszyC¢ napor pojazdéw w razie najechania.
_Ulice_"ednokierurkowe 1

$ 237. Pewng ulge w stdoczeniu ruchu przynies-; moze system
jednokierunkowy, ktdéry jest najbardziej skuteczny, jesli ma sie do
czynienia z ulicami biegnacymi aardéwnolegl©®© i1 blisko od siebie. Sy-
stem taki pocigga za sobag pewne zwiekszenie odlegtosci, przez co
nie jednokrotnie wywoduje irytacje u korzystajacych z drég; moze on
rowniez byc¢ niebezpieczny ala pieszych wszutek zmiany normalnego
toku ruchu kotowego, Zdaniem naszym, ruch jednokierunkowy uwazac

nalezy jedynie za paliatyw na okres, poprzedzajgcy wytconanie niezbed

nej przebudowy ulic. .

E»f 535-.SL?7-J- £~
V 233. Wydzielenie ruchu tramwajowego omawialismy w 82 Czesci
IV-ejJ (Dziat A.) naszego Sprawozdania. Z najmniejszym sprzeciwem
spotykajg sie tory tramwajowe, biegngce po specjalnym pa;ie, odgro-
dzonym od jezdni z przerwami w ogrodzeniu przy przystankach. Tam
gdzie warunki na to pozwal&jg, powinno sie zbudowad po obu stronach
toru przy przystankach wysepki o0 szerokosci 4 stéop 1 o ddugosci
dostatecznej dla pomieszczenia czekajgcych pasazerow. W ten sposéb
utatwi sie bezpieczne przejscie jezdni. Na drogach przeznaczonych
dla szybkiego ruchu odosobnione wysepki moga cuprawda by¢ niebezpie-
czne™ 1 czynnik ten musi by¢ brany pod uwage. Nalezy réwniez umiejet-
nie wybra¢ miejsce dla wysepek, aby unikngé¢ takiego zwezenia jezdni
ktére by mogto by¢ hiebezpjeezne. Pieszy dostep do nich winien byc¢
nalezycie obmysSlony. Decyzja, ozy tory tramwajowe powinny biec

Srodkiem jezdni, czy tez po bokach, zalezeC¢ bedzie od lokalnych oko-
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liczno6ci, chociaz w tyi drugim wypadku avd™t powstac¢ dodatkowe

komplikacje przy odgatezieniach 1 rondach oraz w miejscach gdzie

"
szyny musza skreca¢ w prawo lub lewo.

tramwaje pldzieisne.
S 239. I duzych miastach, gdzie jest rzeczg wazng by tramwaj®©

przecinaty ©Obazary sSrédmiejskie, wyrazne korzysci przedstawia
przeprowadzenie ich tunelami pod ziemiga, jak to miato miejsce na
Kingaway w Londynie. 1 ten sposéb nietylko odcigzytoby sie ulice

z zatorow, zwigzanych z tym typem ruchu, ale moznaby znacznie zre-

dukowa¢ szerokos¢ ulic przy projektowaniu przerobek.

Rowerzysci .

u 240. Niepodobna ustali¢ mozliwych do powszechnego zastoaowa-
nia prawidet, okresSlajacych jaka ilos¢ ruchu rowerowegg (w sto-
sunku do og6lnej ilosci ruchu kotowego) wymaga specjalnych szlakow.
Jednakze przy arteriach, drogach wypadowych 1 miedzydzielnicowych
powinno sie bezwzglednie szlaki te uwzgledniaé¢, jesli tylko miej-
sce na to pozwala. Dotyczy to szczegblnie mijanek (by-passes) i ze-

wnetrznych drég okreznych.

V 241. Najwiekszy ruch rowerowy istnieje na obszarach zabudo-
wanych. Skuteczna segregacja przedstawia tam najwieksze trudnosSci;
przeprowadzenie specjglnych szlakéw rowerowych rzadko tylko okaze
sie wykonalne, i?Oé powinno sie dotozy¢ po teru wszelkich staran,

o ile tylko warunki na to pozwalaja. Sprawe drdég rowerowych omawia-

lisSmy w k 208.

Centralni szlakitrowerowe.

$ 242. Wysunieto propozycje, by dla rowerzystow przeprowadzic

pojedynczy szlak wzdduz centralnego pasa izolacyjnero, jezeli ten



jest na to dostatecznie szeroki. Uwazamy jednak, ze takie urzg-
dzenie pocigga za sobga pewne niebezpieczenstwo dla cyklistow,
ktérzy musieliby przecina¢ strumien biegnacych pojazdow, aby
dostan sie na szlak, nawet gdyby na skrzyzowaniach by+ on prze-

prowadzony pod poziomem jezdni.

JLBSL dla rowgrdw na jezdni.

$ 243 - Proponowano réwniez, by czeoci jezdni hajblizsze
chodnika uzna¢ st stuzace w pierwszym rzedzie dla rowerdow.Nie
zgadzamy sie z ta propozycja, daklchkolwiekby nie uzyd sposobéw
na wyodrebnienie rezerwowanych paskéw (inna barwa lub t.p.) pa-
ski te musiatyby 1 tak byd uzywane przez pojazdy, zatrzymujace
eie przy chodniku, Précz tego czujemy, ze w razie jakiefeo6 wypad-
ku nie mozna licey6é na to, ani nawet wymagan, by inni uwazali

te paski za owie*(;o6o. Dzieki temu poozucie bezpieczenstwa rowe-

rzystéw na tych paskach bydtoby w istocie ztudne.

Star szlakéw rowerowych.

$ 244. Podtrzymaniem zarzutéw, stawianych szlakom rowerowym,
byd4a nieodpowiednia nawierzchnia niektérych da-wniej zatozonych
szlakow. Obecnie etan ten ulegt znacznej poprawie. Profil szlakéw
nie powinien zatamywac¢ sie przy wlotach dla pojazdéw a wjazd na
boczne drogi winien sie odbywa¢ po bardzo +agodnej pochydonci.
Sterczacych progoéw (spotykanych niekiedy w konstrukcji betonowej)
powinno sie unika¢, a najlepiej jest, by powierzchnie *szlakow two-
rzyty materiaty o odrebnej, mitej dla oka 4yrwie. W braku przej-

ecia podziemnego, przeszkoda bedzie zawsze korlec znodd przecinania



ptynacej fTali ruchu na powierzchni u wszystkich wylotow bocznic»
ale jesli zaleceni*, zawarte w naszym Sprawozdaniu znajda swe
zastosowanie, wylotéw tyoh powinno bydé mniej niz w przesztosci.
Nie aeazacy wiec, aby ten zarzut mégt przew&tyd liczne skadinad

zalety szlakéw robrowych#

$ 245* Wysoki ntopien bezpieczenstwa ruchu pieszego daiby sie
osiggngd w razie Mi+kowingo oddzielenia ruchu pieszego od kotowe-
go, ale z wyjatki*# drég samochodowych) bydoby to mozliwe jedynie
wtedy, gdyby wzzeasle wzniesé ciggte 1 nieprzekraczalne bariery,
bronigce dostepu z chodnika na Jezdnie ( z wyjatkiem miejsc w kto-
rych ruch pieszy Jest catkowicie regulowany)* S miejscach gdzie
pedne zabezpieczenie na poziomie terenu jest niemozliwe, musiatyby
istnien mostki lub przejscia podziemne. Przyjecie tak rewolucyjnych
Srodkéw nie jJest jednak prawdopodobne 1 sprzeciwiatoby sie intere-

som ogotu.

& 246. Chodniki o odpowiednjej zdolnosci przepustowej przyezy-
niaja sie walnie do bezpieczenstwa drogowego. Normami szerokosSci
zajmowalismy sie * Cz.Ill I-ej (dziat C.) naszego Sprawozdania.Jesli
tylko chodnik posiada dostateczng szerokos¢, by pomie&cid korzy-
stajgcych z06 ludzi, nie zachodzi potrzeba Zzadnego dodatkowego
zabezpieczenia dla tych, ktdrzy poruszaja sie po nim w kierunku
rownolegtym do kraweznika. Olbrzymia wiekszosé wypadkédw zdarza sie
pieszym na jezdni aadz przy przechodzeniu z jednej strony ulicy

na draga, ba&z tez przy wysiadaniu z pojazdéw. Srodki, ktére nalezy



podja¢ celem zabezpieczania pieszych, przchaazacych przez jezdnie

oméwimy w dziale 5 tejze czesci (VIl-eJ) naszego Sprawozdania,
i1Qg-iu] B.__ Do jJazdy.

$ 247. Ogolne taga&nienie ograniczenia zreokédw dostepu zosta-
40 omébwione w Czarci VI-ej a okolicznosci, w ktérych moze zajso
potrzeba zatozenia dojazdow, roéwnolegtych lab przylegtych do drdég

wypadowych lub mijdzydzielnicewych oméwilismy w § 224*
Szerokosci .

% 243* Dla dojazdow, dajgacych dostep tylko do uoméw mieszkal-
nych, znajdujacych sie przy nich, zalecamy minimalng szerokosc¢
jezdni.1l6 stop, co wystarcza dla dwéch pasm wolno poruszajacych
sie pojazdow. Jesli jednakie dojazd przejmuje réwniez ruch z po-
mniejszych bocznic, zmniejszajac w ten sposéb liczbe skrzyzowac

z drogg gtowng, 4ub jesli zabudowa frontowa stuzy celom handlowym
czy przemystowym, potrzebne beda wieksze rozmiary: wzerokoso jez-
dni na dojezdzie wynosi¢ musi wowczas co najmniej 20 stép. Szero
koS¢ wieksza niz 16 stop konieczna bedzie roéwniez, jezeli dojazd
ma by¢ uzywany jako szlak rowerowy, drogi g¥#éwnej. Jeden chodnik
0 szerokosci nie mniejszej niz 6 stéb moze wystarczy¢ przy dojaz-
dzie, jedli przy drouze g#ownej istnieje oiaggty chodnik. Jedli
jednakze przy dojazdzie znajduja sie budynki hanalowe lub przemy-
éiowe, albo jesSli przejmuje ona ruch z bocznic, pétrzebny bedzie

.chodnik szerszy, zazwyczaj nie wezszy niz 10 stoép.
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Odd 1i

S 249. Ze wzgledu na bezpieczenstwo jest rzeczag zasadniczg
by dojazd by# skutecznie oddzielony od g#éwnej drogi , Z wyjat-
kiem pewnej koniecznej l1loc¢ci potaczen, dobrym Srodkiem oddziela-
Jjacym moze by ; geisty zywoptot lub 4adnie zaprojektowany niski
murek# Jedll istnieje odstep pomiedzy drogg gtdwng, a dojazdem
moze ©6 byn obsadzony krzewami,mtworzgc w ten sposéb potrzebng
przegrode.

Poj]lcgenia z drogfl g4déwny.

b 250. Btedne roatieszczenie podtgczen drogi gtéwnej z dojazdem w
stosunku do eicrzyiiowan drogi gtdwnej z bocznymi moze stworzyd
pewne niebezpieczenstwo, -acgoi biorac, podaczenia te winny znaj-"
dow&h sie conajmaiej o 70 jardow od skrzyzowan, ale je™li skrzyzo-
wanie ma forme ronda, punkt 43czacy droge gtdéwng z dojazdem po-
winien leze6 blizej, aby pojaz-dy wjezdzaty na dojazd i opuezcz&iy
go w miejscach, gdzie ruch n& drodze gtownej odbywa sie w tempie
zwolnionym, dodozenie 1 iormy zalecone dla potgczen w takich
okoliczho6ciach nakazuje ryc.20. Jedll skrzyzowanie jest typu
wielopoziomowego, podgczenie winno leze6 w miejscu wskazanym na
rycinach, przedstawionych w dziale C tajze czesci (/ll-e})) ﬁpq?—

wozdania.

S 251. Liczba potaczen zalezed bedzie w znacznej mierze od
dfugosci dojazdu; nie powinny one by" czeste 1 jedli to mozliwe
powinny by6é mledzj nimi odstepy nie mniejsze od 440 jardéw. Pa
drogach takich, XJft np. “drogi gddéwce promieniste powinno sie byo
wogoéle innych polaczen jak tylko przy skrzyzowaniach drogi g#éwnej

Z bocznymi. Przy obu koncach dojazdu powinny jednak istnien podtg-

czenia, nawet gdy jest on stosunkowo Kkrotki, a tO caldit! uniknie-
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cia Slepych koncéw, kt<$re pociggatyby za sobg koniecznos¢ pot-

kolistych miejsc do zakrecania.

Jjjojagdy,ale powinny byc¢ ;jedpokierunkowe

* 252. hojazdy nie powin-y by¢ jednokierunkowe, gdys wobec ogra-
niczenia liczby po#aczen z drogg gtowng", bytoby to rédwnoznaczne z
Z koniecznoscig di.ugich objazdéw. Potaczenia winny byC¢ pod kagtem
prostym, aby ruch z dojazdéw musiat wjezdza " na droge gtdéwng

w tempie zwolnionym.
Urzadzenia dla duzych pojazdoéw.

¥ 253 « Aby duzd pojazdy mogty wjezdzac¢ i wyjezdza¢ z dojazdu,
nie powodujac zatoru w ruchu na jezdni gtéwnej nalezy cofngaé jez-
dnie dojazdu od drogi gtéwnej, przynajmniej przy potaczeniach.
Odlegtos¢ 50 *t6f pomiedzy wewnetrznym kraweznikiem dojazdu, a
wewnetrzny;-, kraweznikiem jezdni g¥ownej, pozwoli wiekszosci poja-
zdow na wygodne okrecanie. JeSli jezdnia dojazdu mwa 16 stop sze-
rokosci, przylegte krawezniki jezdni gtdébwnej i1 dojazdu beda od
siebie oddalone o 34 stopy* Wymiary takie beda konieczr.e tylko

w miejscach potaczen ale przyje~cie mniejszej szerokosci w pozo-
statych miejscach naogé+ nie prowadzidoby do szczesSliwych rezul-
tatow. Ponadto, jesli ogdélng szerokos¢ 34 stép rozbijemy na skdad-
niki (odstep, ewent. szlaki rowerowe, chodnik przy drodze gtdéwnej
oraz przegroda 1 odstep przy dojecdzie), przekonamy sie, ze nie

jest ona przesadnie wielka.

_UZIAL C. 2.krz*zowanian™dr 6g.

v 254. Uzywany w niniejszym Sprawozdaniu termin ‘'skrzyzowanie"

stosuje sie do wszelkiego rodzaju skrzyzowan i odgatezien. Termin
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"odgatezianie™ jesu uzywany tylko na oznaczenie pojedynczego potg-
ozenie jJednej drogi z drugg* np. odgatezieni* w ksztatcie T

/
w ksztadcie 1 lub odgatezienia ostrokatnego.

255 GHownym czynnikiem tamujacym swoboi* ruchu na obszarach

zabudowanych jest stdoczenie oraz zwioka, jaka powstaje askutek

wakutek nadmiernej ich ilosci. W Cz.ll-ej wypominalismy, ze 39£
Smiertelnych wypali¢* drogowych, a 47 wypadkéw lzejszych na obsza-
rach zabudowanych ma miejsce na skrzyzowaniach i zwrocilismy uwage
ze 4/5 wypadkéw za ktdére odpowiedzialnos¢ ponoszg kierowcy lub

cyklisci, zdarzyta sie w czasie brania zakretu w prawo.

a 256. Projektowanie skrzyzowan jest zatym kwestig pierwszorzed-
nej wagi zarowno ila ruchu jak bszpieczenatw*j jest ono rowniez
donioste z punktu widzenia estetyki miast, gayz nalezycie zaprojek-
towane skrzyzowani* pozwalajg na godne potraktowanie archite”toniozr
ne przylegtych budynkéw, gdy tymczasem mnogo$S¢ znakéw, sygnatodw

i t.d. konieczna w wielu wypadkach celem zdtagodzenia nlebezpieczen-

atwa 1stdoczenia, lardao ujemnie wptywa na wyglad ulicy .

S 257# Przerdbka jEéwnych skrzyzowan bedzie zapewne jednym z naj-
kosztowniejszych janktéw planu przebudowy sieci drogowej w istnie-
jacych miastaoht zzden jednak punkt nie jest tak wazny jak ten.
Przyznajemy , ze o i1le nie zachodzi wypadek gruntownego przepla-
nowania, przerobkg skrzyzowan bedzie eie musiato moze roztozy¢ na
dfugie lata, ale gragnfceay podkresli¢ koniecznos¢ wybiegania
mySla naprzéd w mdtencie odbuiowy budynkdéw przy skrzyzowaniach

lub w ich poblizu. Budynki te muszg sie stosowa¢ do planu przysziej

przerébki skrzy*ounia*
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$ 256. Idealna sie¢ drogowa nie wymagaliby recznej regulacji
ruchu na skrzyzouniach, ani sygnatow Swietlnych. Celem naszym
jest zredukowanie do ftiniaUK obu tych czynnikéw. Jednakze w dzi-
siejszych waranie tolc sygnaty Swietlne bywajg czesto nieodzowne,

& niekiedy rowniez okazuje sie potrzeba statej sygnalizacji recz-
nej na skrzyzowaniach gdzie wielki ruch pojawia sie okresowo lub

w rzadkich odBtepaeb. czasu.

Tramwaje na skrzyzowaniach.

t 259* W paragrafach 81 i 238 wspominalismy o powaznej trudnos-
ci, jJaka przedstawig znalezienie najkorzystniejszego rozwigzania
skrzyzowan, po ktorych przebiegajg tramwaje naziemne. Zdaniem
naszym, na czynnik ten nalezy zwréci¢ baczng uwage w wypadkach

gdy zamierza sie dokona¢ przerébki *krzyzowania,po ktorym obecnie

przebiegajg tramwaje.

& 260. frudno$* pogodzenia interesow pieszych z interesami
innych korzystajqcy?h z dgbg dochodzi do maksimum na skrzyzowaniach

gdyz w tych punkt*eh ruch pojazdéw Jest najbardziej skomplikowany

I uwaga kierowcow twrdécona jest przede wszystkie, na opano.anie
prowadzonych prza* nich pojazdéw, niekiedy kosztem bezpieczenstwa
piechuréw, chyba, te ci ostatni majg moznosS¢ przechodzenia jezdni
na Innym poziomie# Jo pocigga za sobg kosztowne konstrukcje, zabie-
rajace duzo miejsc* i1 wymagajgce duzo pracy* sg one jednak nieoce-
nione na obszarach, gdzie istniejg wielkie skupienia pieszych obdk
ngt+oku ruchu kotowego. Z tego wzgledu jeszcze bardziej podkreslic
trzeba wage naszego zalecenia by plan drogowy uwzgledniat w jak

najszerszej mierz® wydzielenie z dzielnic sklepowych 1 innych, w



ktérych skupiaja sie piesi, wszelkiego ruchu kotowego, ktory
nie aa tara bezposrednio nio do roboty, F zaleceniach naszych,
dotyczacyoh projelHowania skrzyzowan,mielismy ustawicznie na wzgle-

dzie potrzeby pieuburéw.
t~iftinac ja_£dgatg*ien*

w 261. KiemoSl.iwoscig jest zastosowanie r.& wszystkich skrzy-
zowaniach mniejszych drog z gtdébwnymi takich urzadzen, ktéreby
catkowicie likwidowaty zatory w ruchu na&rodze g#éwnej w czasie gdy»
pojazdy wjezdzaja lub wyjezdzaja z bocznych drdog. najlepszym spo-
sobem pozbycia si{ zatordéw jest pozbycie sie skrzyzowanj odsytamy
do 214 1 215 niniejszego Sprawozdania, traktujacych g.zreduko—

waniu liczby odgatezien#
| Ibudowa przy skrz”zgwanigchu

§ 262. Skrzyzowania ulic dajg pole do gremialnego ujecia archi-
tektonicznego, a przy waznych odgatezieniach jest szczegdlnie
wskazane, tty projekty budynkéw, zwrdéconych do nich frontem, byty
ze sobg skoordynowane, kamy tu na mysli budynki biurowe, domy
czynszowe, hotele 1 t.p#, ale w jednym z pdézniejszych paragrafow
(275) omawiamy koztecznosh unikania bezposredniego dostepu do ta-
kich budynkéw pr;sy duzym skrzyzowaniu lub w jego poblizu. Uwazmy
ze w przysz4osci prawdopodobnie wyzsze budynki bedg raozej umiesz-
czane w Srodku blokéw niz przy skrzyzowaniach, gdzie warunki ruchu
wymagaja Scistego ograniczenia koncentracji pieszych i1 unikania
stojagcych pojazdow. Nie zoniejsza to zresztg potrzeby pewnej jedno-

litosci w architektonicznym traktowaniu skrzyzowan.
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UQEied3%nQ06 wczesnego uwzglednlania
gro jektow.aa ia..gkrzyz ow>an.

8§ 263. Eiedy rozwaza alg poczatkowe stadia linii nowej drogi,
powinno sie sporzadzi¢ dostatecznie szczegotowe projekty skrzyzowi
wari, aby unikng¢ w przysztego! potrzeby zmiany tej linii. Brak
takiej przewidujacej taktyki sprawi+ w niektéryoh wypadkacu,

ze zmiana y.nil projektowanej drogi stata sie konieczna juz po
zabezpieczeniu trasy wobec Wgo, ze pdézniej okazato aie niemozli-
we whasciwe potraktowanie skrzyzowali na pierwotnie obrany® miej-

SCU.

Lokal 1zac ja akrzyzowab «

$ 264* Skrzyzowau ni© powinno sie umieszczaC¢ na zakretach,

w gtebokich wykopach.lub tak blisko wierzchotka gory albo mostka
dla pieszych nad drogg, ze linia wzroku mogtaby by4 przestonieta
przez pionowe wralesienie; lub tez znowu blisko przejecia pod
poziomem drogi, ktérego wyloty mogdyby ograniczy¢ pole widzenia
korzystajacych #; drogi. Ka wierzchotku stromego wzgdrza nie trze-

ba umieszcza*; skrzyzowan, chyba, ze majone przybra¢ postac¢ ronda.

S 265. W interesie zaréwno swobody ruohu jak bezpieczenstwa
lezy, by skrzyzowania umieszczone bydy na roéownym gruncie. Aby

utatwi¢ pojazdom ruszanie i zwalnianie biegu, zwkaszcza w mroéz,
powinno sie +agodzi¢ pochydtosci blisko skrzyzowa¢. 0 wzgledach

tych powinno sie pamietaC rowniez przy rozmieszczaniu punktow

potgczen z bocznymi drogami.



W 866* Drogi powinny sie #gczy¢ i1 przecina¢ pod katem mozliwie
prostym, z wyjatkiem drég 4aczacych (link roads) przy kombinacjach
wielopoziomowych, gdyz drogi te sg jednokierunkowe 1 specjalnie
wyposazone w tory do zwalniania biegu 1 przejazdy z jednej stro-
ny na drugg. Odgatezienia ostrokatne tg niepozadane z punktu wi-
dzenia ruchu 1 z uwagi na to, ze utrudniajg dobrg zabudowe przyle-
gtych ,terenéw. % miejscu gdzie boczna droga d#aczy sie z istniejag-
ca droga pod katem ostrym doprowadzenie jej powinno by¢ takie, by
pozwalato na potgczenie obu jezdni za pomocg kwadratowego wezta.
Dba¢ jednak nalezy o to, by nie wprowadza¢ do drdég bocznych ostrych
zakretéw, ktore stwarzatyby niebezpieczne warunki dla kierowcy po-
jazdu przy zmianie biegéw, lub wjezdzania czy opuszczania gtownej

jezdni.

JPromienie krawezn ikow.

$ 267* Przy planowaniu skrzyzowan ezymSkieai decydujgacym jest
linia skretu pojazdéw réznego typu. Naogoét skrzyzowania powinny

by¢ tak projektowane, by kierowcy nie musieli bra¢ ich na pednym
biegu. Jednakze z uwagi a to, ze stosunkowo niewiele pojazucéw
posiada skret o 6rednicy wiekszej, niz 60 stdép, oraz na znaczny
wzrost kosztéw, podaczony z oparciem projektow o wiekszg skale
skretu, jestedray zdania, iz poza wyjatkowymi wypadkami skrzyzowa-
nia winny by¢ projektowane tak, by pojazdy o linii skretu nie wiek-

&
szej niz 60 stép mogly przez nie przejecha¢ nie przechodzac do

pednego gazu.

Vv 26S. Promien kraweznikéw przy skrzyzowaniach powinien normal-

nie wynosi¢ 35 stop, by umozliwi¢ duzym pojazdom trzymanie sie
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blisko kraweznika w czasie skrecania. ,< ulicach mieszkaniowych,
uzywanych przewaznie prze* lekkie samochody, za minimum uwazac
trzeba promien kraweznika o ddugosci 15 stop. Przy rondach moze
by¢ potrzebny promien wiekszy niz 35 stdp; zgadzamy sie z zalece-
niem Memorandum kr.575. ze promien przy wjazdzie powinien wynosic
6C stép, san przy wylocie 150 stép, jJezeli chodzi o ronda w zewne-
trznych czesciach obszaréw zabudowanych; uwazamy jednak, Ze przy

rondach na ulicach catkowicie zabudo-tanyoh promien kraweznika przy

wlocie rU. powinien przekracza¢ 35 stép, a przy wylocie 7 - stop.

Liczba drégprzy skrzyzowaniach.

1 269* Kie jest pozadane, by w jednym punkcie spotykato sie
wiecej niz cztery drogi, chyba, ze istnieje mozliwos¢ zaprojektowa-
nia skrzyzowania jako ronda z dos¢ duzg wyspe po Srodku by dué¢ po-
trzebng odlegtos¢ przetykania sie. fam, gdzie ma by¢ rondo, powinno
sie je wykorzysta¢ dla obstuzenia czterech drég, poniewaz rondo

na odgatezieniu w ksztatcie litery X zajmuje niemal takg samg prze-
strzec jak rondo obstugujace 4 drogi. Irzy wiecej niz 4 drogach
projektowanie #4aczacych przejs¢ gbéra staje sie niezmiernie skompli-
kowane i1 liczba drog majgoyel by¢ pelgeaeme-w jednym punkcie za

pomoca przejazdu gorg winna ogranicza¢ sie do czterech.
\Y

Opanowanie prawego ,zakryta.

VvV 27C. Wspomnielismy juz o fakcie, ze 4/5 wypadkéw, aa ktore
odpowiedzialnos¢ spada na kierowcow i rowerzystéw , zdarzyta sie
w ozasie brania prawego zakretu, T istniejagcych sieciach drogowych

moze sie okaza¢ konieczny ( lecz tylko w charakterze pallatywu)



zakaz skrecania w prawo na poszczegolnych odgatezieniach w ksztat-
cie T. Zakaz taki moze dotyczy4 pojazdow, ukrecajacych z drogi
bocznej na gtéwng , lub odwrotnie, lub tez i1 jednych i drugich.

Mozna, zredukowa¢ okazje do zaKretu w prawo az prawie do catkowi-

tej eliminacji przez zastosowanie ruchu jednokierunkowegg na dro-
0

dze gtoéwnej, na drodze bocznej, lub na oouj stopien zredukowania

zalezy od kierunku ruchu jednokierunkowego w stosunku do po4ozenia

odgatezienia.

VvV 271. Istnienie wielkiej fali ruchu skrecajgcego w prawo na
skrzyzowaniach jest najlepszym argumentem za wprowadzeniem rond.
Tam gdzie zamierza sie przyjac jednqzw—ymienlonych wyzej metod,
najlepiej ruch skierowany irmg drogg poprowadzi¢ tak, by wjezdzat

na droge g#owng przez rondo.

Linie rwzroku.

$ 272. Oprécz miejsc, gdzie ruch kotowy na rondach i przejazdach-
gorg jest jednokierunkowy, granice drogi gtownej powinny by¢ cofnie-
te przy wszystkich akrzyzowaniach, tak, by da¢ moznos¢ kierowcom
zobaczenia nadjezdzajgcych pojazdow. Nizej omawiamy szczegodowo
rozmiary i1 forme cofnieoia przy roéznych typach skrzyzowan. Jestes-
my zdania, ze mimo uprawnien dostepnych na mocy art.4 Ustawy o
Przebudowie Drog z r.1925 catosS¢ przestrzeni potrzebnej dla osig-
gniecia widocznosci powinna mledsfcd sie w obrebie drogi gidéwnej

tak, aby nie bydo potrzeba ogranicza¢ wysokosci ogrodzen Hlub bu-

dowlt na terenach prywatnych przylegtych do skrzyzowania.



S 273. Sprawny ukdad skrzyzowania +aczy sie seidle z przezna-
czeniem budynkéw otaczajgcych a w szczegolnosci ze Srodkami doste-
pu dla pieszych lub pojazdow przy skrzyzowaniu i w jego poblizu.
Konieczndgé zatrzymywania sie 1 czekanialbojazdéw wypdywa z Ist-
nienia sSrodkéw dostepu poza wypadkami, gdy pojazdy zostajg zatrzy-
mane z powodu stdoczenia lub zatoréw, regulacja dostepu dla poja-
zdéw przy skrzyzowaniach jest rzeczg zasadniczg, ale stopien ogra-
niczenia go musi by¢ okreslony w zwigzku z funkcjg drogi, charak-
terem skrzyzowania, oraz uzytkowaniem przylegtego gruntu. Cel,do
ktérego nalezy zmierza¢ polega na utrzymaniu swobody przeptywu

I redukowaniu niebezpieczenstwa przez eliminacje stojacych pojazdow
ze skrzyzowan oraz przez oddalenie od g#déwnych skrzyzowan wiekazych
strumieni piechurow, chyba 4 ze istniejg dla nich przejscia na
innym poziomie niz nawierzchnia jezdni. Wynika stad, ze db miejsc
ktére przyciggajg liczne rzesze ludzkie nie powinno by¢ dostepu

ani dla pieszych, ani dla pojazdow z g#éwnych skrzyzowan lub ich

pobliza.

Cowletlenie skrzyzowan.

t 274. Odpowiednie oswietlenie skrzyzowix™i jest rzecza pierwszo-
rzednej wagi} pragniemy zwroci¢ szczegélng uwage na $ 94 ostate-
cznego Sprawozdania Komisji do Spraw OSwietlenia Ulicznego, trak-
tujacy o potrzebie grad eji w osSwietleniu ulic. Oswietlenie skrzy-
zowan obejmowaC bedzie réwniez iluminacje wysp centralnych, innych
wysepek 1 t.d. w sposéb wystarczajacy by uczynié¢ je widocznymi

dla kierowcéw nawet we mgle. O oswietleniu wypepak 1 stupkdédw méwi

235.
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"ssKuzane”™  badania®

S 275* # interesie ruchu, bezpieczenstwa i oszczednosci uwaza-
my za wskazane, by kinisteratwo 1"ransportu Wojennego podjeto

szczegb6towe badania nad ruchem pojazdow na istniejacych skrzyzo-
waniach réznego typu i w ich poblizu. W Swietle otrzymanych w ten
spos6b wiadomosci powinno sie planowa¢ eksperymentalne skrzyzowa-
nia celem wyprébowania ich celowosci, lroponujemy, by szczegdlng

uwage skierowa¢ na ronda.

Odgatezienia w ksztadcie T.

;o=

Odlegtosciwidzenia®

s 276. Ezeczg pierwszorzednej wagi w iInteresie bezpieczenstwa
drogowego jest, by kierowcy mogli doskonale widzie¢ pojazdy, zbli-
zajace eie do odgatezienia w ksztatcie T. Hyc.21 wskazuje, jak?;
odlegtos¢ wzroku jest konieczna, kiedy kierowcy zblizajgcy sie do
odgatezienia normalnie nie jechaliby z szyokowcig wieksza niz
20 mil na godzine. Obliczenie oparte jest na czasie, ktory potrzeb-
ny jest kierowcy r.a drodze, tworzacej ndézke litery 1, na zwolnie-
nie biegu o 11 stép na sekunde az do catkowitego zatrzymania.
Qyc.22 wskazuje wyaagang odlegtos¢ widzenia gdy kierow-
ca, jadacy po poprzeczce T(utrzymuje szybkos¢ 30 mil na godzine.
Zalecamy, aby (po uwzglednieniu zastrzezenia, zawartego w naste-
pnym par-grafie) zeehowa¢ odlegtos¢ widzenia, wskazang na tej ostat-
niej rycinie, chyba, ze droga poprzeczna jest tego rodzaju, ze
osiggniecie na niej szybkosci 30 mil na goizine jest nieprawdopo-
dobne =

Vv 277* I<a ulic: ch, gdzie linia zabudowy pokrywa sie z tylng
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granica chodnika, koszt zwigzany z cofnieciem, koniecznym dla
uzyskania odlegtosci widzenia Wskazan{a ryc. 22, moze wzrosnac,
do olbrzymich rozmiaréw. Ponadto, z punktu widzenia architektoni-
cznego lepsze Jest odchylenie 45°* V takich razach zalecamy, by
budynki narozne odchylaty sie od linii, #3czacej punkty, oddalone
o 15 stop w kazdg strone od potaczenia linij zabudowy. Odchylenie
takie,o lle chodniki majg po 15 stép szerokosci, pozwoli rm odleg

gtosk widzenia podobng do wskazanej na ryc.21. Jesli chodniki ag

wezsze, wswc2s8 nalezy proporcjonalnie zwiekszy¢ odchylenie. ™

Odgatezienia™ W-.ggztatcie™r*na™droiachj”
posiadajacych jezdnie dwu ~ lub ezterotorowe.

278. ayc.23 wskazuje urzadzenie odpowiednie dla ulic np.handlo-
wych na pod#aczeniach w ksztadcie T jezdni tréjtorowej z ceteroto-

rowq.
Ha obu drogach uwzgledniano potrzeby komunikacji autobusowej .

a celem utatwienia wygodniej wymiany pomiedzy poszczegolnymi li-
niami, przystanki sa umieszczone na poszerzeniach (draw-ina),ktore
chdéd przylegte do skrzyz owad, zostawiaja innym pojazdom swobode
ruchu. Urzadzenie takie pozwala na zainstalowanie .Sygnatdéw sSwietl-

nych w razie potrzeby bez zmiany zasadniczego rysunku.

* 279. Swego czasu uwazano, ze tam, gdzie mniejsza droga z nie-
podzielong jezdnig #3czy sie z drogg o podwéjnej jJezdni za* pomoca
odgatezienia w ksztatcie T, centralny pas izolacyjny na tej ostat-
niej powinien ciagng¢ sie nieprzerwanie nawprost wylotu drogi

o ) /»A&rvy ) ) ) o
mniejszej, a otwory w nim powinny znajdowaC sie po obu stronach

w niewielkiej odlegtosci ododgatezienia, dfcutkiem takiego urzadze-

ni* Kkierowcy wjezdzajgcy na boczng droge lub wyjezdzajacy z niej
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musza przejS¢ szybko z jednego biegu na drugi i skreci¢ w prawo
pod pra& zamiast skreci¢ w lewo i whaczy¢ sie w strumien ruchu

na drodze gtownej. Jestesmy zdania, te, o ile odlegtos¢ widzenia
na tego rodzaju odgatezieniu F jest dostateczna, przerwa w pasie
izolacyjnym powinna leze¢ nawprost wylotu drogi bocznej, poniewaz
skrzyzowanie jest pomyslane na tych samych zasnaach co skrzyzowa-
nie, posiadajace wysepki na jezdniach obu drég. Pozadane jest, by
pas izolacyjny w tym miejscu byt dos¢ szeroki na to, aby skrecaja-

cy pojazd moégt sie bezpiecznie zatrzymac,

1 280, Potaczenie w ksztaltcie X dwéch drdog posiadajacych sze-
rokos¢ miedzy zewnetrznymi kraweznikami ( z wydaczeniem toroéw
przeznaczonych ne czekanie) ponad 55 stop , powinno mie¢ ksztatt
ronda, poniewaz iInaczej rozmiary jezdni pozwalatyby na skrecanie
z azyokoscig i1 w sposOb, zagrazajacy bezpieczenstwu a zastosowa-
nie wygnatéw sSwietlnych poc laggnioby za sobg n .epotrzebnie diugotrwar
4y przejazd. W .zwigzku z tym odsytamy do tego, co powiedzielismy
w S 269 1 271.

~eagat”zienia _ostrokatne 1 _w _ksztalcie 11 _

281. Odgatezienia pod katem ostrym sa niewskazane 1 planowa-
nie nowych drég powinno z zasady uwzglednia¢ tylko odgatezienia
prostokatne. Jesli 1istniejaca mniejsza droga #aczy sie z drogag
gtéwng pod katem ostrym, powinno sie w miare moznosci tak prze-
ksztatci¢ miejsce potaczenia, by jezdnia drogi mniejszej tworzyta
kat prosty z jezdnig g¥déwng. Ryc.24 i1 25 przedstawiajg dwie obo-
czne metody traktowania takiego odgatezienia, przyczyni wybor zale-

zy od wielkosci ruchu i1 innych okolicznosci. Przy obu tych formach
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krzewy winny by¢ cofniete poza wymagane linie widzenia.

8§ 282. Prsy przesunieciu jezdni drogi mniejszej powinno sie
unika¢ ostrych zakretéw, ktore stwarzaja warunki niebezpieczen-
stwa. Ponadto waznym jest, by wychodzgca z uzycia czes¢ jJezdni
zostata zamaskowana darniowym nasypem lub krzewami, aby kierowcy
nieswiadomi zasztej zmiany nie przejechali nocg lub we mgle krawez-
nika nieuzywanej nawierzchni. Wzddfuz linii nowego kraweznika powin-
no sie umiesci4 Isnigce tarcze. Brak tych sSrodkéw ostroznosci bywat

powodem wypadkdéw.

§ 283. Jesli dwie drogi o duzym i mniej wiecej jednakowym zna-
czeniu 4gczg sie z sobg pod katem ostrym lub w ksztafcie litery Y
powinno sie wzigé¢ pod uwage budowe ronda. Jesli to okaze sie nie-
mozliwe, jedng z drég nakezy traktowa¢ jako mniejsza i1 urzadzidé

odgatezienie w mysl wskazan, zawartych w s 281 i 282.

Wy s tpk 1.

W 284. Wysepki mogag okazud sie potrzebne przy odgatezieniach

w ksztatcie X badz dla kierowania ruchem pojazdow, badz tez aby
mmniejszy¢ niebezpieczenstwo grozgce pieszym w czasie przechodze-
nia przez jezdnie. Zazwyczaj jedna 1 ta aaa? wysepka spednia oba

te zadania, cho¢ potozenie najwkasciwsze dla jednego celu moze nie
by¢ i1dentyczne z potozeniem najbardziej étosownym dla drugiego.

Tak np.wysepka, pofozona w miejscu najlepszym dla wskazania drogi
ruchowi kotowemu, bedzie zazwyczaj zachetg dla pieszych do przecho-
dzenia przez jezdnie w punkcie, gdzie uwaga kierowcy skierowana

bywa ze szkodg ala pieszych, przede wszystkim na ruch innych po-

Jazdow.
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VvV 285* JesSli wysepka stuzy podwdéjnemu celowi t.zn. wskazuje
droge pojazdom 1 daje czasowe schronienie pieszym, powinna byc¢
potozona w ten sposéb, by jej koniec od ntrony skrzyzowania lezat
nie mniej niz 10 stép poza liniag krawezniku na drodze g4éwneje
(Patrz ryc.26 1 27)* Przy wyborze miejsca dla wysepekn%stniejqcych
odgatezieniach osiggniecie takich wymiarow nie zawsze bedzie mozti
we, ale nalezy sie zawsze o0 to stara¢. "ysepki na drodze gtdéwnej
powinny leze¢ takA blisko skrzyzowania,jak tylko mozliwe bez zagro-

WV * \Y
zenig skrecajacych duzych pojazdow.

Szerokos¢ jezdni przy wysepkach.

» 286. tgczna szerokos¢ jezdni po obu stronach wysepki na skrzy-
zowaniu powinna réwn*4 aile dominujacej szerokosci pomieazy krawez-
nikami drogi, na ktorej wysepka lezy. Ka drogach o szerokosci
jezdni 30 stop i wiecej, szerokos¢ po kazdej stronie wysepki powin-
na wynosi¢ minimum 18 stép. ha jezdniach dwutorowych wysepki nie
beda n&ogot potrzebne, z wyjatkiem skrzyzowan na ktérych istnieje

*

wielki ruch pieszy, w ktérym to wypadku potrzebna bedzie szerokosc¢

nie mniejsza s* 12 stop*

Ji 287. Wprowadzenie szerokosci podanych w poprzednim paragrafie
czestokro¢ pociggnie za sobg konieczno$S¢ poszerzenia jezdni w okoli-
cy skrzyzowan. Dodatkowg szeroko$S¢ osiagnie sie przez stopniowe

rozchylenie, jak wskazujg ryc.26 1 27.
_Wysepki_na zgKrgtachl

S 288. W % 235 méwilismy o niebezpieczenstwie, ktére moze wyni-

kng¢ z przestoniecia wysepki przed wzrokiem.kierowcy przez jadacy
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przed nim pojazd. Doswiadczenie wykazato, Aa zdarza sie to szcze-
gélnie przy skrecie w lewo na skrzyzowanie, wyposazone w wysepke.

W takim wypadku pojazd, trzymajacy sie blisko chodnika, moze prze-
stoni¢ wysepke oczom kierowcy, pragnacego go przegonic¢, ktory
skutkiem tego moze wpas¢ na wysepke, jesSli biednie oceni szybkoscé
mijanego pojazdu. Projektujac nowe drogi, powinno sie wiec unikac
wjazdéw na skrzyzowania zapomoca skretu w lewo; jesli to niemozliwe
powinno sie zwiekszyC odlegtos¢ miedzy wewnetrznym kraweznikiem
jezdni a kraweznikiem o, dajmy na to, A stopy w stosunku do wymia-

row podanych wyzej.

*

gkaperyaentalris rozmieszezenie "wyaepek.

v 289» Jesli ma sie umieSci¢ wysepke na istniejgcym pkrzyzowaniu,
nalezy wyprobowa¢ jej podozenie przy pomocy materiatédw nietrwatych,
aby upewni¢ sie jakie miejsce bedzie dla niej najodpowiedniejsze
ze wzgledu na swobode i1 bezpieczenstwo ruchu.

i
V 290. O potozeniu przejs¢ dla pieszych w sasiedztwie skrzyzowac
drog byta mowa w Czesci VIl1l-ej, dziale B,, zas o szerokosci wyse-
pek w V 236, a o ich oswietleniu w % 235*

\A + L ) *&FEF oM

291* Jesli droga stanowigca czesS¢ okreslonego szlaku, uzywanego
pr;ez*wielkq il1oS¢ ruchu, pr;eeixi& d;ng gpbo&obayg éhafaktérzé,

woéwczas lepiej jest, by przeciecie byto bezposSrednie a nie stopnio-
wane * poniewaz to pierwsze nadaje sie bardziej do nadania mu formy

ronda, lub skrzyzowania dwupoziomowego, lub tez w razie potrzeby,

do regulowania ruchu za pomocg sygnatéw sSwietlnych. Skrzyzowania
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stopniowane ag na miejscu gay chodzi o dwa przecinajgace sit pery-
feriach szlaki, ktore chod okreslone, nie maja jednak zbyt wielkie-
go ruchu. W takich okolicznosciach nalezy zastosowa¢ rozwigzanie
podane w Memorandum Nr.575e

$ 292. Przy planowaniu eleci drogewej w jednostkach sgsiedzkich
é%koloniach mies zktni owych i1 przemystowych trzeba naogét umiescicé
boczne drogi, tak, by nie tworzyty bezposrednich skrzyzowan a waz-

niejszymi drogami tych jednostek*

v 293. Ryc.28 podaje rozwigzanie, ktére moze by¢ przyjete na
rozdrozu, utworzonym przez dwie ulice o czterotorowych jezdniach
uzywanych przez pojazdy uzytecznosci publicznej, w wypadku, gdy

brak miejsca nie pozwala na budowe ronda. Poréwnujac to rozwigzanie
z odgatezieniem w ksztalcie T (ryc.23) zauwfczymy, ze w tw. pier-
wszym uwzgledniono trzy tory po kazdej stronie wysepek, aby zadosc
uczyni¢ potrzebom wieksze-j ilosci skrecajacfgo ruchu, irzy tego

typu skrzyzowaniach naog¢t potrzebna bedzie regulacja za pomocag
sygnatéw sSwietlnych. Linie ruchu uwidoczniane na tym i innych rysuli-
kach sg zgodne z zaleceniami, zawartymi w wydanym ostatni sprawo-

zdaniu Komisji dla Spraw Znakéw Drogowych.

V 294* Nie mozna ustali¢ powszechnych prawidet co do tego, gdzie
usprawiedliwiona jest budowa ronda i1 gdzie ono okaze sie niewkasciwe
Luszg tu by¢ wziete pod uwage nastepujgce czynniki: wielkos¢, charak-
ter, kierunek 1 okresowo¢$ ruchu kotowego otas rozmiary ruchu piesze-
go, jak rowniez warunki przestrzenne. BSozna jednak przyjec¢, iz z

reguty na skrzyzowaniu z ruchliwym szlakiem, gdzie i1los¢ ruchu,
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nadjezd njacego z obu niniejszych drog wynosi ogétem ponad X5;°
catego ruchu, ktory przechodzi przez skrzyzowanie, lub tez, gdzie
istnieje trudny zakret w prawo, najlepszym rozwigzaniem bedzie ron-
do lub skrzyzowanie dwupoziomowe (fly-over). Gdzie tylko warunki

na to pozwalaja, skrzyzowanie dwu ozterotorowych ulic(oprécz torow
przeznaczonych na czekanie )t p0O ktorych posuwa sie wielka iloso
ruchu, powinno mie$ posta¢ ronda i posiada¢ przejecia dotem lub

goérg dla pieszych.

$ 295 Przejazd gérg (fly-over) i rondo stanowig najlepsza
forme regulacji statego ruchu. Kiedy wielko$¢ ich jest dostateczna

the$g one sprostad daleko wiekszej ilosci ruchu, niz sygnaty Swietl-

ne 1 znaki zatrzymujgce ruch*

% 296. Rysunek ronda zalezy od rozmieszczenia ruchu na skrzyzo-
waniu®, od maksymalnego obcigzenia na godzine oraz od wyposazenia

I szerokosci zbiegajacych sie drog* Sa obszarach zabudowanych, mogg
powsta¢ pewne ograniczenia ze wzgledu na trudnosci 1 koszty, zwig-

zane Zz nabyciem gruntu. Ksztatt wyspy powinien by4 kolisty, ewent.
jak najbardziej zblizony do kolistego, tak, aby otrzymac¢ gtadki

przeptyw przy jJednostajnej szybkosci*

€ 297~ Promienrwyspy centralnej powinien umozliwia¢ pojazdom
poruszanie sie za taka szybkoscig, ktdora pozwala na trzymanie sie
blisko wewnetrznego kraweznika. Powinno sie zmierza¢ do tego, by
wyspa posiadata Srednice nie mniejszg niz 1GC stép. Pozwoli to

pojazdom na objezdzanie jej z szybkoscia ok*15 mil na godzine.

4
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$ 298 - 2dolnoe<5 ruchu do przetykania sie zalezy od dfugosci
drogi w ktérej ruch ien sie odbywa. Im wieksza 'dfugos¢ przetyka-
nia sie" lub tez im mniejszy kat pod ktérym zblizajg sie przetyka-
jace sie pasma ruchu, tym wieksza zdolnos¢ przepustowa okrezny.
Promien centralnej wyspy powinien by¢ taki, by miedzy dwoma wlo-
tami ulic istniata dostateczna przestrzeh, na przetykanie sie. to
znéw wskazuje na potrzebe minimalnej szerokosci 100 atép. Z drugiej
strony, jesli na rondach o nieregularnych ksztattach ruch pomiedzy
dwoma punktami wlotu jest niewielki, d¥ugos¢ przetykania sie pomie-

dzy tymi punktami odgrywa stosunkowo matg role.

$§ 299* Otrzymuje sie najgtadszy przeptyw kiedy zbiezne tory
ruchu staja sie stycznymi na ddugosci przetykania sie. Wymaga to
jednakze stosunkowo duzego ronda* a doswiadczenie wykazuje, ze
przetykanie jest roéwnie skuteczne, gdy kat pomiedzy zbieznymi
toramgz.nie-przekracza 30 gtopni (patrz Jodatefc 5). Kat zbieznosci
jest odwrotnie proporcjonalny do Srednicy wyspy Srodkowej t.zn. kat
zmniejsza sie w miare zwiekszania sie $rednicy. Srednica wyspy

centralnej nie powinna wiec by¢ za wielka.
Kat wlotu_,

I 300. Kat, pod ktérym drogi WHgczaja sie do okrezni powinien
by¢ jak najbardziej zblizony do prostego, w tym celu, aby nadjez-
dzajacy iruch miat mozliwie jJednolitga szybkos¢. Promien kraweznika
ulic wlotowych powinien by¢ taki, aby kierowcy mogli trzymaé sie

swego toru, wjezdzajac na rondo 1 opuszczajac je (por.t 268).
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W 3ol. Zewnetrzny kraweznik ronda powinien leze¢ w Srodku pomie-
dzy kraweznikami Pr%yleg+yuh Q]ic wlotowych. doswiadczenie wykazato
ze gdy kraweznik zewnetrzny jeat koncentryczny z kraweznikiem wy-
spy centralnej , pojazdy wjezdzajace jedng ulica a wyjezdzajace
nastepng nie jada wzdtuz zaokraglenia, lecz po linii proetej +gcza-
cej punkty wlotu 1 wylotu. Okazato sie, te przy takim uk#adzie ok.

XA powierzchni jezdni nie jest wykorzystane.

_ BEAP2Ei-iEER2i0

S 302. wazna jJest szerokosS¢ jezdni na rondzie. Zbytnia szerokosc¢
powoduje zamieszanie, a zbyt mata tamuje ruch. szerokos¢ wieksza,
niz 30 etép jest niepozgdana a jedli obejmuje wiecej niz 4 pasma
ruchu, szkodzi to naogét sprawnosci przepdywu. &oga jednakze letnie
wy jatkowe okolicznodci, w ktdérych wymaga sie pieciu pasm, ale w
takich wypadkach nalezy zwiekszy¢# proporcjonalnie rozmiary wyspy
centralnej. lia przeciecife”czterech drog liczba toréw na jezdni wo-
kot ronda powinna wynosi¢ w przyblizeniu 1/4 og6élnej liczby tordéw
na wszystkich przecinajgcych sie jezdniach. lrzeba jednak réwniez
wzig¢ pod uwage przewidywane maksimum ilosci ruchu oraz jego okre-

sowos¢ 1 kierunek.

M21SSNM JEELEI1281122f2-SNESIEd »
ik 303. Ruch na rondzie bywa nieregularny, przy czym w godzinach
najwiekszego natezenia ruch po jednej stronie moze by¢ wiekszy,niz
po drugiej, tak, ze suma ruchu na okrezni moze by¢ nieco mniejsza
niz dwukrotna ilz$6 ruchu na jednej z jezdni. Proponujemy gorng
granice 3.CK.0 pojazdow na godzine po kazaej stronie, ©CO wynosi

£2000 pojazdow na godzine dla catego roi ia. V zwiagzku z tyt zazna-
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czy$ trzeba* ze przed wojng maksymalna i1loS¢ ruchu po zachodniej
stronig Hyde Park Corner wynosita ok.36G0 pojazddéw na godzine,

przy szerokosci jezdni 58 stoép.

& 304. kiedy ruch na istniejagcym rondzie osigga 1% maksymalnej

zdolnosci przepustowej, nalezy? pomysSle¢ o powiekszeniu ronda

lub o budowie przejazdu dotem lub gdéra. Kie znaczy to by o prze-
jJjazdzie gora nalezato zaczg¢ mysSle¢ dopiero wéwczas, gdy ruch
zbliza sie do maksimum osiggniecia.eiuggdnémdt zdolnosci przepusto-
wej ronda. Koniecznos¢ osiggniecia ciggtosci przepdywu na drogach
gtéwnych bedzie niekiedy wymagata budowy przejazdu géra nawet
wtedy, gdy ilosS¢ ruchu nie grozi przecigzeniem ronda. Planujac
ronda 1 dostepy do nich na skrzyzowaniach, gdzie ruch jest bardzo
duzy, uk#ad musi by¢ taki, aby mozna byto w przysz4osSci w ruzie

potrzeby +atwo zbudowaé¢ przejazd gorg.

8 305» W wyniku bada¢ nad obecnym stanem rzeczy ustalono metody
obliczenia przyblizonej maksymalnej zdolnosci przepustowej rond o
roznych ksztattach i wielkosci. Kizej podana tablica wskazuje mini-
malng wielkos¢ kolistych rond, odpowiadajgcg maksymalnym zdolnosSciom
przepustowym, z uwzglednieniem ial ruchu. Dane te moga znalezé
zastosowanie tylko w odniesieniu do skrzyzowan dwéch drog, przeci-
najacych sie pod kagtem prostym 1 majacych jezdnie nie szersze, niz
50 stép pomieazy zewnetrznymi kraweznikami, metode mozna jednak
zastosowa¢ do wszelkich ksztattow rond. kakaymalny kat zbieznosSci
jest réwniez podany w tablicy. Przykdad projektu okrezni podany

jest w Dodatku 5*
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1. 2. 3. 4 . 5. 6.
3redni ca Szerokos¢ 0Ogolna sze- kaksymal- Szczytowa ]
wyspy jezdni wo- rokosd mie- ny kat adoinose Uwagi

~kolo wyspy dzy kré&wei- zbiezno- przepustov*a
nikami zew. dci. w pcj/godz.
(z rowerami
wdacznie)
stdp stdp stdp stopni do
60 30 120 05 2,500
75 3C 135 59 3. 000
100 30 , 160 55 3.500
105 40 185 59 4.000 Alternatywy
z ktdrych
150 >G 210 . 40 4_0tC najlepsza
) jest ta o
140 50 240 53 5.00C najwiekszej
wyspie
180 40 260 4C 5.000
240 50 340 40 6.000
Uw. - Cyfry w kolumnie 5-ej wyraz®ja maksymalne ilosci ruchu.

I rojektujac rondo, nul-ezy przyjac cyfre o 33 i 1/H wyzszg ponad

widziang ilos¢, ab/ system nie byk obcigzony wiecej uiz na
7% swej maksymalnej zdolnosSci przepustowej,

Jjondaa™mate~

8 30&. Stwierdzilismy poprzednio, ze uwazamy ICO stdp za mini-
malng ddugos¢ Srednicy ronda, tiogg jednak istnie¢ wypadki, kiedy
miejsce nie pozwala na budowy ronda o takich rozmiarach, chdéd
wprowadzenie syetemu p#ynnego ruchu kierunkowego jest konieczne
ze wzgledu na bezpieczenstwo. Znamy przykdady mnie jazyen rond, spet
niajacyoh dobrze swe zadanie na obszarach zabudowanych, gdy ruch
na nich jest niewielki, jednakze wyspa Srodkowa nie powinna nigdy

byé mniejsza niz 60 stdp, co pozwoli pojazdom uzytecznosci publi-

oZ=xf a*a -awo e hrsi& amé&



cznej na swobodne jej objechanie. & tabeli zamiescilismy Srednice

o ddugosci 60 1 75 stop celem uzupednienia danych.

y 3o07* Fuch pieszy na rondach nastrecza zawsze trudnosci* -leoli
rondo ma zaspakaja¢ nalezycie potrzeby ruchu kotowego, ruch na wlo-
tach 1 wylotach musi by¢ cigglty. .To zndbw nie sprzyja interesom
pieszych, ktdorzy muszg czeka¢ na luke w ruchu, aby méc przejscé
przez jezdnie. £4 mniej ruchliwych akrzyz-owaniach nie natrafia

to na wieksze przeszkody, ale pewinny istnie¢ ogrodzenia ochronne

z otworami w niektdorych miejscach, aby ograniczy¢ i1l1osS¢ pieszych
przejsS¢ przez ulice. Gdzie ruch jest duzy powinny istnie¢ podziemne
przejscia dla pieszych pod kazda jezdnig, lub tez prowadzgace na
Srodek wyspy centralnej, gdzie moga one sie ze sobag daczyé. $a
zdjeciu Sr#23 widzimy takie rozwigzanie na podnocnym kocou Cater-
ham By-Pass w Surrey. Gdzie niema ogrodzenia ochronnego, piesi
chetnie skracajg sobie droge na przetaj przez centralng wyspe.
Tendencji1 tej mozna przeciwdzlg%aé przez obsadzenie wyspy krzewami
lub utworzenie nad kopca (fot.24). woze sie takze okazacC potrzebne
lekkie ogrodzenie wokot wyspy, ale w zadnym wypadku nie nalezy
przeprowadza¢ na poziomie terenu chodnikéw, biegnhacych wpoprzek

a nie naokoto wyspy.

Urzadzenia dla gggg¥fggo £ughu pif3gggg lub rowerowego.

* 308. Gdzie ruch pieszy lub rowerowy wystepuje masowo i mégiby
na skrzyzowaniach z torami ruchu kotowego powodowa¢ zatory Ilub
grozi¢ niebezpieczenstwem, korzystnym- sposobem, okazato sie podnie-
sienie jJezdni ronda o IG stop ponad poziom aiemi {jak na ryc.29),

wzglednie przeprowadzenie pod jezdnig podziatych chodnikow i



- 33

szlakow rowerowych. Ta ostatnia metod* okaja aiw mniej kosztowna,
chociaz na obszarach zabudowanych moze ona wzbudsad pewne trudnosci
w zwigzku z latutaniem przewodow kanalizacyjnych i innych urzadzen
podziemnych.

Rozmiary przejnhoé dotem 1 for[i>

V 309. -tydane niedawno przez i.inisterst.io Transportu ojen? ego
memorandum (hr.577-Drogi) podaje nastepujace minimalne wymiary
przejdd goéga i1 dotem dla pieszych 1 cynliatowJ

a/ Przejecia podziemne dla pieszycht wysoko66 7 stop,
szeroko6o 7 i 1/2 stopy.

b/ Podziemne szlaki rowerowe* wytiokodd 7 1 1/2 stop
szerokos¢ 10 i 1/2 stép przy ruchu jednokierunkowym, a 15 1 1/2 st.
przy ruchu dwustronnym.

e/ .ombinowane przejsScia podziemne dla pieszych i cykli-
stow* wysokosS¢ 7 1 1/2 stop nad szlakiem rcwerowy®, szerokosé
16 1 1/2 stop jezeli ruch rowerowy jest jednokierunkowy, a 21 i 1/2
stép przy dwukierunkowym ruchu rowerowym, ¥ obydwu wypadkach sze-
rokos¢ chodnika nie powinna by! mniejsza niz 6 i 1/2 stopy,

d/ Ailocatek dla pieszych* szerokos¢ 6 stop.

1aoksymalne pochylanie przeja¢ podziemnych wzglednie
mostkéw nadziemnych dla pieszych powinno wynosi¢ 1*10. hakaymalne
zas pochylenie przejazdéw rowerowych winno wynosi 1*20 pod goére

a 1*15 w do+t.

S 31C. Ka obszarach zabudowanych a zwkaszcza w dzielnicach
centralnych miast istnieje wiele miejsc, w ktorych tramwaje stano-
wig specjalne zagadnienie. Odzie tylko sie da,szyny tramwajowe

powinny okrgza¢ wyspe centralng, aby pozwoli¢ reszcie ruchu koto-

wego na przetykanie sie z tramwaj™"mi. Ukdad taki okazat sie dobry
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w wypadkach gdy rondo nie jest obcigzone rucham do ostatnichh gra-
%
nic swej zdolnosSci.przepustowej.

VvV 311. Zwroécono nasza uwage na szereg 3 krzyzowan, w ktérych

na wyspie Srodkowej wybudowano stacje benzynowg, ale Jestesmy zda-
nia, ze na wyspach o Srednicy mniejszej hit 200 stép nie powinno
byu zadnych zabudowan, chyba, te istnieje don dostep dodem lub
géra. Honda pozwalajga ca buaowe sieci przejs¢ podziemnych podobnej
dc tej, Jaka istnieje na Pieadilly Circus, lub tez na potraktowa-
nie oméwione w % 3o7;, ktéreby zachecito do powszechnego korzysta-

nia z przejso podziemnych.

i
Skrzyzowan

Q

tielopo z+omowe .

k 312. Budowa skrzyzowania wielfcpoziomowego Jest usprawiedli-

wiona, je#,clij 1/ ruch na skrzyzowania Jest dos6é duzy na to, by
w normalnych warunkach zastosowad rondo, 2/ tylko niwwielki jego
odsc"jj&k skreca w prowo lub w lewo, 3/ wiekszoS¢ jego biegnie po
dTodze o swobodnym przeptywie (lub tez w okolicznosciach oméwio-
nych w S 304). Warunki topograficzne otoczenia zadecydujg o tym,
czy przejazd ma by$s dotem esy gora. hyc.30 do 35 podajg szereg

metod przeprowadzenia skrzyzowan na réznych poziomach.

& 313* Przejazd gbérg powoduje minimalne ograniczenie swobodnego
przeptywu ruchu, ale jeSli ukdad jest typu UsScia koniczyny, wow-
czas ruch skrecajacy zmuszony jest do znacznych objazdéw, 4oza

tym przestrzen zajeta przez ukdad w ksztadcie liscia koniczyny na
drodze sdtuzgcej wszelkim rodzajom ruchu jest tak wiel&a, ze zasto-
sowanie tej formy skrzyz owania rzadko tytka bedzie mozliwe na te-

renach zabudowanych. Rondo urmo,mmaiukNi zan, chon zmniejsza



objazdy do minimum, to jednak ogranicza szybkcdd ruchu zaréwno
bezposSredniego , jak. skrecajacego. Okdtady podane na ryc.30-55 aosta
*V/ tak zaprojektowane, aby pozwoli i na swobodny przeptyw ruchu
tranzytowego, oraz ograniczyd szybkos¢ ruchu skrecajacego tylko

w tym stopniu, w jakim czyni to zwykdte rondo. Uktady te mogg ulec
zmodyfikowaniu zalegnie od warunkow miejscowych. Dane, na ktdérych

te projekty sie opierajg, podane sg w Dodatku 6.

% 314. Ukd#ad skrzyzowania dwéch waznych szlakédw podany na ryc.
30 1 31 zostat zaprojektowany dla azybkosai 3w mil na godzine*
DHugos¢ drdég, +aczacych tereny po obu stronach drogi (1luk-roaas)
wyznaczona jest przez dfugos¢ wzniesien dojazdowych, ktorych pochy-
lenie wynosi tu 1»3C. “a drodze wschéd-zachdéd zaréwno jezdnia
okrezna jak 1 drogi 4gczace (linkm-roada) otrzymane sg na powierz-
chni terenu, poniewaz takie urzadzenie jest najekonomiczniejsze.
Droga po4noc-potudnie moze przechodzi¢ pod lub nad rondem; na ry-
cinach przechodzi ona spodem, gdyz przemawiajg za tym wzgledy
estetyczne, hieny rondo pracuje maksymalnie, wowczas ruch na dro-
dze wschdd-zachdd zmuszony jest do ograniczenia szybkosci do ok«
12 mil na godzine, a jeSli sie uwaza takie ograniczenie za zbyt
wielkie, wéwczas nalezy zwiekszy¢ rozmiary ronda. Da rycinach
podany jest uk#ad aktadowych jednostek, w ktérym szlaki rowerowe

i chodniki w#gczone sg do uk#adu drogi poédnoc-potudnie. Eowerzys-

ol sa w#aczeni do strumienia ruchu okreznego na rondzie w miejscu,

n n n . J - n n .
gdzie zwolnione tempo pojazddw zamiejeza do minimum niebezpieczen-
stwo zderzenia, rrzyjeto, ze na Srodze wsnhdd-zachéd nie ag potrze-
bne szlaki rowerowe. Pokazane sg réwniez miejsca podaczen z dojaz-

dami do jednostek saaiedjiiich.
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315. Projekty przedstawione na rye.32 1 33 sg podobne do pro-
jektéw t ryc.3G i 31* 2 tym, ze droga wschod-zachdd jest tu pomy-
Slana na szybkos¢ 30 mil na godz., zad droga poétnoc-potudnie na
szybkos¢ 50 mil. na godz. Z uwagi na segregacje ruchu podniesiono,
poziom drogi wschéd- zachdéd, co pozwala na znizenie szlakéw rowero-
wych 1 chodnikéw do 10 stdép ponizej powierzchni terenu. Polgczenia
z dojazdami sg rowniez uwidocznione; sg one tak potozone, by uniknagé
kolizji z pochyleniami przejs¢ podziemnych*

S 316. Projekt przedstawiony na ryo.34 i1 35 jest odpowiedni w
wypadku, kiedy iwie arterie o wielkim ruchu krzyzujg sie na obsza-
rze, ktory nie podlega ograniczeniom szybkosci, ”rogi +gczace
(link-roaas) 1 rondo znajduja sie na powierzchni terenu a jedna z
drég tranzytowych zbudowana jest nad rondem, druga zas$ pod nim.
Drogi +#aczace (link-roaaa) znajdujg sie mozliwie jak najblizej
gtownych szlakéw, a to celem zaoszczedzenia miejsca; a ddugosc¢ ich
jest okreslona przez diugos¢ pochylen dojazccwych (spproach ramps),
&a rycinie przedstawione jest urzadzenie, w ktérym szlaki rowerowe
wkgczone sg do uk#adu obu ulic; wskazane sg rowniez mozliwe miejsca
potaczen z dojazeami do jednostek sgsiedzkich. Huch miejscowy
krazytby po rondzie na powierzchni terenu; #gczac sie z gtownymi
szlakami poprzez drogi +4aczgce (link-roade)* Powierzchnie toru
zmiany szybkosci biegu oraz rozjazdu powinny réznic¢ sie barwg od
jezdni gtdéwnej w miejscu, w ktorym sie z nig stykaja* Beag wowczas

fatwe do odrdézniania*



* 317- Sygnaty Swietlne na skrzyz-owaniach okazaty sie cenne
jako forma automatycznej regulacji ruchu 1 w wielu wypadkach ko-
nieczne bedzie w dalszym ciagu uciekanie sie do tej metody. Jestesn
jednak zdania, ze w dobrze zaprojektowanej sieci drogowej reguta-
cja ruchu za pomoca sygnatéw nie powinna by$ potrzebna poza ruchli-
wa dzielnica Srédmiejska.

fratg™ e rozwazexle _aozilwogaci.

b 318* Staranne zbadanie statystyki wypadkéw na skrzyzowaniach
moze doprowadzi¢ do wniosku, ze przez pewne drobne ulepszenia, jak
np. skierowywanie ciezkiego skrecajgcego ruchu na inne szlaki, girze
przezfcoetawienie znaku "'Stop” na niektérych wlotach, lub nawet
przez zmiane liniil kraweznikéw mozna skutecznie opanowa¢ sytuacje
bez koniecznosci odwodywania sie do sygnatow. % tych wypadkach
nalezatoby w pierwszym rzedzie uwzgledni¢ mozliwosci efektywnej

zmiany wyposazenia drogi.

8§ 319* <Sak juz poprzednio wspomniano, ronda zapewniajg ciagtosc
ruchowi kodowemu, co nie ma miejsca przy uzyciu sygnatow Swietl-
nych. Z drugiej strony, rondo, o ile nie posiada przejs¢ podziem-
nych, nie pomaga pissaym w przejsciu przez jezdnie. Przy systemie
sygnatow mozna zaprojektowal specjalne urzadzenia dopomagajace

ruchowi pieszemu przez wpréwadzenie pkreaéw czerwonego Swiatda

- 7 7z

ngNszystkioh punktach* A ten sposéb piesi moga przejs¢é przez jezd-

nie zupednie swobodnie 1 bezpiecznie, ale powazng ujemng strong
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takiego urzadzenia jest czas stracony przy kazdym cyklu przez
unieruchomione pojazdy. Dalsze oméwienie tego tematu riastgpi w

S 339.

S 320. Inne przejecia dla pieszych (nhie przy skrzyzowaniach)

kontrolowanie ich zapomoea sygnatéw regulowanych przez pieszych
sg tematem rozwazan $ 339 Dziatu O. niniejszej czesci nhaszego
Sprawozdania.

_Sjgosob_kier ££,ania_rudeitj.

S 371,. Przy instalowaniu sygnatéw rzeczag zasadnicza jest by moto-
rem ich bydy pojazdy (Mvehiele actuad™ted signals”). Jezeli skrzyzo-
wania wyposazone w sygna+§*znajduja sie blisko siebie, sygnaliza-
cja powinna by6é uzgodnij. Elastyczne, progresywne operowanie sygna-
d+ami jest czesto cenne jezelil chodzi o utrzymanie najwiekszego
dopuszczalnego przeptywu ruchu na drogach, na ktérych ruch jest
regulowany.

Zdolnorfd przepustowa skrjtyzowau o ruchu regulowanym

sygnatami .

k 322. Najwiekszg zdolnosh posiada urzadzenie, ktéore dziata na
dwie proste fazy? wszelkie dodatkowe komplikacje: okresy ze sSwiat-
4em czerwonym na wszystkich punktach, okresy dla pieszych, specjal-
ne okresy dla trudnych skretéw w prawo i t.6. - zmierzaja do

zmniejszenia zdolnosci przepustowej «krzyzowania.

* 323. Podane nizej cyfry wskazuja przyblizone zdolnosci prze-
pustowe dwu typowych prostych skrzyzowan o roznym fazowaniu? pier-
wsze z jednym pasmem ruchu wchodzgcym do skrzyzowania z kazdego

kierunku, drugie z dwoma. Zak#ada sie, ze niema przeszkod w pod-

jazdzie do skrzyzowania (przystankéw autobusowych,stojgcych pojaz-



déw 1 t.d.) oraz, ze natezenie ruchu w przeciwnych kierunkach

przy tej samej fazie jest jJednakowo#

Przyblizona zdolnos¢ przepustowe
Fazowanie. skrzyzowania, gdy z kazdej drogi
wjezdzaja na skrzyzowaniet
, jedno pasmo ruchu dwa pasma ruchu.
pojazdéw na godz. pojazaéw na goda.
zwykte dwie fTazy 2,200 4*400

dwie fazy z trwajacym 3 sekundy
okresem czerwonego Swiatda na
wszystkich punktach. 2.100 4,*00

dwie fazy z trwajagcym 10 sekund
okresem dla pieszych 1.900 3.600

trzy fazy (przyjmujac jednakowe

natezenie przy wszystkich fazach) 1.200 2.400.
Jezeli natezenie ruchu w przeciwnych kierunkach nie jest

Jednakowe, wowczas zdolno$6 przepustowa bedzie mniejsza od wyzej

wymienionej, przekroczy jednak jej potowe. Cyfry uzyskano drogag

teoretyczng, opartg na obserwacjach poczynionych nad przeptywem

ruchu przy istniejacych urzadzeniach sygnatowych.

DZI1A¢L D. - Przechodzenie pieszych przez jezdnie.

S 324« W czesci naszego Sprawozdania, poswieconej bezpieczenstwu
drogowemu, stwierdzilismy, ze w roku 1936/37 - 2.465 piechurow
zostato zabitych, a 67.169 rannych na obszarrch zabudowanych, oraz,
ze prawie 70% wypadkédw zdarzydo sie w czasie przechodzenia przez
jezdnie. Zmniejszenie ryzyka dla pieszych w czasie przechodzenia
jezdni jest zatem sprawg pierwszorzednej wagi. «iale datoby alf

osiagngd przez Sciste przestrzeganie przepisow kodeksu Drogowego,
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odnoszacych aie do wszystkich korzystajacych a drdog, ale to nie
wystarcza catkowicie* Eobry plan miejeki 1 nalezyte wyposazenie
ulicy przyczyniag sie wydatnie do bezpieczenstwa piechuréw. Oba
te punkty widzenia muszga byd uwzglednione przy rozpatrywaniu

zagadnienia*
& 325* Na wstepie konieczne jest takie zaprojektowanie sieci
drogowej, ktcéreby dawato jak najmocniejaza rekojmie, i1z przez

ulice o wielkim ruchu pieszym bedzie przejezdzat tylko ruch z

"

nimi Scisle zwigzany, a takze, iz sklepy, targi, budynki publiczne
oSrodki rozrywkowe 1 Inne miejsca Sciggajace wielka liczbe pie-
szych sie beda sie miescity przy drogach wypadowych ani miedzy-

dzielnieowyche

& 326. Urzadzenia, stuzgc® przechodzeniu przez jezdnie sg konie-
cznej natomiast nalezy zapobiega¢ temu, aby piesi mieli dostep

do jezdni w nieodpowiednich punktach. Tam zas$, gdzie przechodzg
powinni moéc to czyni¢ zupednie bezpiecznie. Kaiezy tu uwzgledni™®
czynniki takie, jak szybkos¢ i1 wielkos¢ ruchu* skrety na skrzyzo-
waniach 1 gdzieindziej, oraz egraniczenie widocznosci przez stojace

pojazdy 1 inne przeszkody.

v 327. J¥a ulicach o duzym ruchu kotowym, piesi powinni przecho-
dzi¢ przez jezdnie w ograniczonej ilosci punktéw, przez przejscia
dotem lub gorg, albo przez nalezycie umiejscowione przejscia dla
na powierzchni.ha ulicach o mniejszym ruchu ograniczenie miejsc

przejscia zapoaoca barier potrzebne jest tylko na gtdéwnych skrzy-



zowaniaeh. Doswiadczenie wskazato, ze w razie potrzeby ©ozna
zastosowai catkowity restrykcje przez bariery, ogrodzenia ochron*
ne oraz przejscia dotem i gérg w odstepach takich, ktore pozwolag

1 4
na wygodne przejscie z jednej atrony na druga.

1 328. Sremialne wznoszenie ogrodzen ochronnych lub barier

(na brzegu chodnika lub wzddfuz centralnego pasa i1zolacyjnego) wywo-
+ywatoby nieprzyjemne wrazenie skrepowania, to tez stawiajac je,
nalezy kazdorazowo zwréci¢ uwage na charakter ulicy, oraz na ro-
dzaj i1 wielko$¢ ruchu, ktory po niej jedzie. JSiema jednakze powo-
du, dla ktérego bariery ochronne adatyby by¢ nieestetyczne. W
Dodatku 9 do niniejszego Sprawozdania zamiesScilisdmy dobre projek-

ty réznych typéw barier ochronnych.

Przymua korzystania z przejsc¢ dla pieszych.

8§ 329- Bezpieczenstwo pieszych wzmogdoby sie znacznie,naszym
zdaniem, (a zarazem moznaby w duzej mierze obejsS¢ sie bez barier
ochronnych), gdyby na mocy art»18 (2J Ustawy o Ruchu Drogowym
z r.1934 wydano przepisy zabraniajgce ruchu pieszego na jezdni
na odcinkas 100 jardéw od przejscia dla pieszych* Poinformowano

nas wszakze, 1z policja uwaza takie przepisy za zbyt trudne do

przeprowadzenia, aby warto bydo je wydawac.

2ewn”rzne_aro£, 1_obwoaowe.

330* Wyrazilismy poglad, ze na zewnetrznych drogach obwodo-
wych swobodny przeptyw ruchu kotowego musi byC¢ gdoéwnym postulatem
i wysunelismy potrzebe budowania podwdéjnych jJezdni. Jesli drogi

sa niezabudowane, piesi nie bedg naogét potrzeoowali przechodzic



przez Jezdnie.-gdzieindziej jak tylko przy skrzyzowaniaen z droga-
mi promienistymij jednakie ewentualnos¢ takg nalezy wzigé¢ pod uwage
Bezpieczenstwo piechuréw (dzieci w szczegélnosci) bytoby najpet-
niejsze przy zastosowaniu bariery, najlepiej w postaci gestego
kartowatego zywopd4otu pomiedzy chodnikiem a zewnetrznym krawezni-
kiem. Innym, mniej juz zadowalajacym rozwigzaniemx jest posadze-
nie takiego zywoptotu na Srodkowy® pasie izolacyjnym, cho¢ ma to

te dobrg strone, te nieco przytdumia Jaskrawe Swiatda pojazdow,
biegnacych po obu jezdniach. Przejscia dla pieszych moga bydé po-
trzebne w pewnych odstepach, ale tam, gdzie znaczna liczba piechu-
row musi przejs¢ przez zewnetrzng droge obwodowg (Jjak np. na Skrzy-
zowaniach z wazniejszymi drogami promienistymi), powinni oni méc

to uczyni¢ na innym poziomie, niz poziom jezdni.
_?g6rg.dnle drogi obwodowe .

* 331. PoSrednie drogi obwodowe bedg u&ogdét w znaczniejszym
stopniu postugiwaty sie istniejgcymi drogami 1 ulicami, niz zew-
netrzne i prawdopodobnie nie bedzie mozna wyeliminowa¢ z nich bez-
posredniego dostepu do zabuuowy. WejsScia pieszych ria jezdnie moga
by6 kontrolowane przy pomocy dojazdow (aervice roads), jesli tylko

sg one oddzielone skuteczng barierg z otworami w dogodnych oaste*

paoh. 1Saog6t przejscia przez jezdnie beda na powierzchni.
J™ewngtrzne”~drogi”~obwodowe”™

1 332. Wewnetrzna droga obwodowa bedzie intensywnie uczeszcza-
na przez pieszych, zmierzajacych do Srodmiescia; przewidzie¢ réw-

niez mozna, ze bedzie ona waznym szlakiem autobusowym. Jest rzeczg
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zasadniczg, aby liczni piesi, ktorzy beda chcieli przejs¢ przez
jej jezdnie mogli to uczyni¢ z minimalnym ryzykiem. Poniewaz
droga taka bedzie naog¢t miata dwie Jezdnie, najtatwiej bedzie
ograniczy¢ przechodzenie pieszych, stawiajac odpowiednia bariere
wzdduz centralnego pasa izolacyjnego. Stawianie barier wzdiuz
ohodnikéw ma te z4g strone, ze wymaga czestych przerw przy przy-
stankach autobusowych oraz nawprost lokali, do ktérych potrzebny
Jest dostep. Przerwy te w znacznej mierze ostabiatyby celowoscé
bariery. Przy skrzyzowani®** giébwnych drég promienistych z wewne-
trzng droga obwodowa, pozadany bydby ukdad, ktory dawatby pieszym
moznosSC¢ dotarcia do dzielnicy oentralnej na innym poziomie, niz

ruch kotowy.

i 333* Wspomnielismy Juz o tym, ze charakter drog promieni-
stych na roznych ich odcinkach Jest rozmaity (Czes¢ V Dziat C.)j

na ich zewnetrznych krancach warunki ag zblizone do warunkéw zew-
netrznych drég obwodowych, im blizej za$ SrédmiesScia , tym bardziej

upodabniaja sie do wewnetrznych drog obwodowych.
-Dzielnice sklepowe.

& 334. W dzielnicach sklepowych dominowa¢ powinien interes
pieszych* z tego tez powodu uznalismy, ze ruch kotowy na ulicach
handlowych powinien ogranicza¢ sie do tego, ktdéry bezwzglednie
nie moze byC¢ skierowany gdzieindziej. Zasadniczym rysem tych ulic

sq czeste 1 wygodne przejscia dla pieszych przez jezdnie, i z uwagi
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na specyficzne warunki przejscia te winny naog¢t znajdowacé sie
na powierzchni. Barier ochronnych nalezatoby unika¢ z wyjatkiem
wypadkow, gdzie postawienie ich ma zapobiec przechodzeniu przez

droge na skrzyzowaniach poza miejscami wskazanymi .

» 335* Fleszy dostep z waznych arterii ruchu do miejsc publi-
cznych takich, ja* szkoty, teatry, kina, boiska futbolowe,i1 tory
wyscigowe, stanowi oddzielny problem. Ruch pieszy skierowany do
takich miejsc bywa zwykle dorywczy# lecz intensywny. Najlepszym
Srodkiem bezpieczenstwa bedzie zapewne regulowanie ruchu przez
policje lub specjalnych funkcjonariuszow (szczegbélnie przy szko-
4+ach). Przejscia dla pieszych, wyposazone lub niewyposazone w
sygnalizacje Swietlng 1 nadzorowane przez policje sg pewng pomoca
ale jesShli rucn jJsplowy jeat wielki, a piesi muszg wchodzié¢ przez
czas d+u232y(38-buuynkéw wystawowych) woéwczas moze okazacC 3ie
potrzeba zbudowania mostka lub przejscia dotem (raczej tc ostatnie)

liejsca na ogoénki przed teatrami 1 podobnymi budynkami winny znaj-

dowa¢ sie w pewnej odlegtosci od gtdéwnej drogi.

i 336* 0 ile to mozliwe, wejscia do szkdét powinny znajdowac
sie przy bocznych drogach, a jesli to niewykonalne, wlY/czas nalezy
sie odwota¢ do barier ochronnych na brzegu chodnika. Powinny one
wystepowaé¢ co najmniej 10 stép z kazdej strony poza wejscie, i1 byc
zbudowane tak, by dzieci nie mogty przechodzi¢ przez nie ani pod

- \L
nimi. Jesli ruch jest duzy i nie mogha przedsiewzig¢ zadnych innych

Srodkow,gwarantujacych bezpieczenstwo dzieci,nalezy wzigé pod uwage

budowe przejscia podziemnego.



- 45 -
SEoaob™ JrzecNdzenia_rzez_"ez”ig_wmat "e” fowierzchni.

S 337. Istniejg trzy gtdéwne sposoby ztagodzenia niebezpieczen-
stwa dla pieszych przy przechodzeniu na powierzchnis za pomocag
przeja¢ dla pieszych, za pomoca przeja¢ potgczonych z sygnalizacja
Swietlng, oraz za pomoca Srodkowego pasa izolacyjnego, 4ub #ancu-

cha wysepek na jezdni.

Rozmieszczenie j?r'gejs¢ dla pieszych.
&

* 338. Rozmieszczenie przejs¢ dla pieszych powinno by4 w zgodzie-
z zaleceniami zawartymi w okélniku nr.414 ( o drogach) wydanym

14 stycznia 1935 r« przez Mnisterstwo Transportu i powtdérzonym

w dodatku 7* Okreslajac ich potozenie na skrzyzowaniach w stosunku
do chodnikow, ktérych sg wkasciwe przedtuzeniami, nalezy zwrécic
uwage na spostrzezenia, uczynione w Dziale C niniejszej (711-ej)

czesci naszego Sprawozdania, oraz na rysunki wyjasniajgce.

» 339« Bezpieczenstwo piechurdéw na przejsciach dla pieszych
wzmaga sie na skutek sygnalizacji Swietlnej, zwlkaszcza na ruchli-
wych skrzyzowaniach. W wielu wypadkach warunki ruchu sprawiaja,

ze instalacja sygnatowa musi obejmowa¢ Srodki, majace na celu do-
datkowe zabezpieczenia pieszych. Srodki te sg podane w Okdélniku

nr.544 ( o drogach) wydanym 21 lutego 1940 r. przez Ministerstwo
Transportu, a ktdérego przedruk znajduje sie w dodatku b.
1odziattjezdnlwintefesie jgiegz”ch.

* 340. Dziat A.niniejszej czesci Sprawozdania* dotyczacy segre-
gacji ruchu, omawia z#e i1 dobre strony obu sposobow dzielenia jez-

dni wzdduz, t.zn. za pomocg ciggtego pasa i1zolacyjnego, wzglednie



+ancucha wysepek. Jezdnia dwutorowa wymaga pewnego ograniczenia
ilosci ruchu kotowego, a piesi nie powinni z tego powodu by¢ nara-
zeni na powazniejsze ryzyko przy przechodzeniu. Beda jednakze
wypadki, w ktorych poszerzenie dwutorowej jJezdni na skrzyzowaniu

1 wprowadzeniu wysepki bidzie pozadane ze wzgladu na regulacje

ruchu kotowego na skretach.

HE22M Ve EE22ACP2REAS 22IE22021E£02 12E1£T1 51
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1 341. Uzycie mostka lub przejecia podziemnego eliminuje wszyst-
kie niebezpieczenstwa zwigzane z przechodzeniem na powierzchni
terenu. Tam jednak, gdzie sg one najpotrzebniejsze, t.zn. na obsza-
rach zabudowanych, truanosel konstrukcyjne sa jednoczesnie naj-
wieksze i1 z koniecznosci bywaja one naogét stosowane jedynie na
gtéwnych skrzyzowaniach* Jak mowilismy, w 9 lo5, korzystanie z
przejs¢ dotem lub gbéra spotyka ale z dos¢ znacznym oporem, prawdo-
podobnie ze wzgtedu na zwigzany z tym dodatkowy wysidtek fizyczny.
Nastgpienie schoddw przez pochyte nasypy usunie czesoiowo te
nieche¢ 1 utatwi korzystanie z nich dziecinnym i innym recznie
popychanym wézkom (fot.nr.25). ?
Ze sprzeciwem spotyka sie korzystanie z przejs¢ podziem-
nych takze 1 dlatego, ze stanowig one zarazem dostep do publicz-
nych ustepow} jest to jednak bezsprzecznie delikatnos¢ posunieta
za daleko. Jesli zadne materialne przegrody nie stang no przeszko-
dzie przechodzeniu przez jezdnie na powilerzchni terenu, nie nalezy

Sie liczy¢ z duza frekwencjg na przejsciach dotem lub gorg. To tez



nalezy pomysle¢ o postawieniu barier wzdfuz chodnika celem zapobie-

zenia przechodzeniu na powierzchni terenu na odcinku co najmniej

50 jardéw z kazdej strony wejscia.

~gg]:;gfo.;g"erzysci .przejsc¢ dgtem 1 _gor§. .

8§ 342, Przejscia dotem sg bardziej kosztowne od przejs¢ gora,
cho¢ wymagajg tylko spadku ok.1"0 stop, podczas gdy przejscia gora
wymagajg wzniesienia ok.18 stop. Budowa przejs¢ dodem powoduje pew-
ne trudnosci w zwigzku z odwodnieniem i z racji kolizji z podziem-
nymi przewodami 1 ustugami. Aymagajg one rowniez oswietlenia 1 roéz-
hych éfodkéw oétroZnoéci, kostki nad ulicami bywajg brzydkie, choc

) V Mya - . < \&

zalezy to tylko od ujecia archiFektonicznego- Zarzuty przeciw
przejsciom zaréwno dotem jak goérag polegaja w pierwszym rzedzie

na tym, ze dostepy do nich zajmujg duzo miejsca na chodniku 1 prze-
szkadzajg w ruchu, zwkaszcza jezeli chodzi o nasypy,

i v 309 podalismy informacje co do optymalnych wymiaréw przejscé

dotem i gora.
- /

DZIAL E. Ustugi poazierune.

Potrzeba planowania na_dduzsza metg

N\
% 3431 U%zqdzenia uzytecznosci publicznej maja zasadnicze zna-

czenie dla zycia spoteczenstwa, to tez ustawy juz od blisko stu

lat uprawniajg do zak#adania ich pod drogami publicznymi. Epoka
pojazddow konnych nastreczata niewiele trudnosci, gdyz wowczas ushuge:
gi podziemne polegaty niemal wydgcznie na kanatach Sciekowych,
wodociggach 1 przewodach gazowych. Obecnie trzeba do nich dodac

jeszcze kable telefoniczne i1 elektryczne, ha niektdérych wielko-
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miejskich ulicach miejsce dla tych przewodéw mozna znalez¢ tylko
przez przebicie tuneli pod juz istniejacymi przewodami, 4oza tym,
szybki rozwdj transportu zmechanizowanego spotegowat zagadnienie
przeszkody w ruchu, nie méwiac juz o kwestii uszkodzenia nawierz-

>chni za kazdym rozkopaniem drogi.

v 344, C wszelkiej proébie zracjonalizowania podtozenia istnie-
jacych przewodéw na ruchliwych arteriach nie moze obecnie by¢ mowy,
ze wzgledu zardéwno na koszty jak na przerw® w ruchu, ale wazne
jest doktadne zbadanie podozenia podziemnych przewodéw, tak, aby
na nowych lub odbudowanych drogach nie powstaty z biegiem czasu
podobne warunki, jak na wielu obecnych ulicach. #Ha szczescie,
znaczna 11060 urzadze¢ uzytecznooci publicznej znajduje sie obecnie
pod nadzorem badz wkadz miejscowych, bgzd tez wielkich spétek
akcyjnych, ktorych dalekowzroczcoc¢d i sSrodki materialne powinny
wystarczy¢ na to* aby przewidzie¢ potrzeby odlegtej przyszdtosci

i w ten sposob uniknga¢ kiedy$ dublowania przewodéw, nazbyt czesto

zakdadanych tylko z myslag o wymogach chwili.

Fotozenieprzewoaéw i Sciekéw poadroé&”®

V 345. lBla obszarach miejskich gkdéwne przewody i kanaty powinny

w miar® moznosci przebiega¢ przez wolne przestrzenie lub ulice ma-
40 ruchliwe. Szerokie Srodkowe pasy izolacyjne mogg by¢ wykorzysta-
ne dla pomieszczeniu przewodéw podziemnych, z tym, ze przed zbudo-
waniem jezdni nalezy zatozy¢ rury lub przewody na skrzyzowaniach

lub Innych miejscach,na ktérych mozna si® liczy¢ z potrzeba rozga-

tezienia.
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S 346. Ha szerokich ulicach dobrze Jest zaktada¢ podwdjne
przewody rozdzielcze, po Jednym z kazdej strony* Jest to korzystne
z punktu widzenia ruchu 1 nieraz okaze sie najekonomiczniejaz®

dla zaktadajgcych. Przewody te powinny znajdowa¢ sie Jak najbli-
zej lokali, ktore maja obstuzy¢, dlatego szeroki chodnik przed-
stawia znaczne korzysci. GebokosS¢ i1 porzadek w Jakim lezg powinny
by¢ takie, by boczne potgczenia ustugowe nie natrafiaty na inne
przewody, oraz by dtugos¢ najkosztowniejszych potgczen bydta Jak
najmniejsza, 1yc.36 wskazuje potozenie przewodow,przyldete w Jednym
Z naszych wielkich miast, nie nalezy Jednak uwaza¢ go za Jedynie
odpowiednie.

ftykorzystanie wolnego.gruntu.

* 347* JesSli wzdtuz drogi znajduje sie wolny pas gruntu, ktoéry
zarzad drogowy naby+ lub zamierza naby¢ z mysla o poszerzeniu dro-
gi, wéwczas nalezy umozliwi¢ zak#adom uzytecznosci publi.cznej
zatozenie przewoddéw przed rozpoczeciem poszerzania, dbajgc przy-
tyta 0 umieszczenie ich w takim porzadku i na takiej g#ebokosci,

ktoére najlepiej odpowiadajg ostatecznemu ukdadowi.
lunele”™podziemne, .

8§ 348. Przy budowle nowych lub odbudowie dawnych ulic o duzym

i ciaggtym ruchui, szczegdlniej w Srdodmiesciu, nalezy uwzglednic
budowe korytarzy podziemnych na pomieszczenie przewodéw rozdziel-
czych pod Jezdnig. Budowa ich Jest kosztowna, ale ma te dobrg
strone, ze daje datwy dostep do przewodéw, pozwala na zaktadanie
dodatkowych, udatwia naprawy 1 uo pewnego stopnia zmniejsza potrze-
be rozkopywania drog. 4 Anglii tylko bardzo nieliczne miasta poza
stolicg zastosowaty system korytarzy podziemnych, a to czesciowo

ze wzgledu na ich koazt, czesciowo zas$s dlatego, ze niektdére zaktady
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uzytecznosci publicznej (szczegolnie gazownie) odnoszg sie do nic&
nieufnie, lam jednak, gdzie one istniejg, okazaty sie zupednie

zadowalajgce™

uzytecznosci publicznej.

8§ 349. Posiadanie przez zakdtady uzytecznosci publicznej ustawo-
wych uprawnled do zaktadania przewodéw pod drogami publicznymi
wskazuje ria potrzebe takiej wspOdpracy!* ktora najlepiej moze odpo-
wiada¢ obopélnym interesom, i1azne jest, by zardéwno podglebie drég

1 ulic, jak ich powierzchnia, wykorzystane bydy z najwiekszym po-
zytkiem dla ogotu. W miastach, udzie jedna i ta sama wkadza spra-
wuje nadzor nsd drogami 1 zakfadami uzytecznosci publicznej, dojoci
do porozumienia co do potozenia przewodédw I sposobu wykonania nie
powinno przedstawia¢ trudnosci. Kie watpimy, ze podobne porozumie-
nie da aie osiggna¢ droga wspodpracy w wypadku, gdy zakdady uzyte-

cznosci publicznej stanowig wtasnosS¢ prywatng.
<«

NOZkOjgywnie~ulich
w 350* kwestia rozkopywania ulic przez zakfady uzytecznosSci
publicznej i nastepnie przywracania ich do atanu uzywalnosci byta
przedmiotem bada¢ d4acznej komisji, wydonionej przez lzbe lorddw
i lzbe taili* Wnioski tej komisji zostaty wyrazone w Sjr awozdaniu
wydanym w r.1919* Sprawa ta jest wazna gdy chodzi o warunki drogo-
we na obszarach zabudowanych, nie ma jednak bezposredniego wp4ywu

na przedmiot naszych rozwazan*
<«
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DZIAL P. - Inne aspekty projektowania drog.

8§ 351. Jedli sie chce zapewni¢ w jak najszerszej mierze swobode
i bezpieczenstwo rucha, nalezy pamieta¢ o nich przy projektowaniu
samej sieci drogowej 1 jej itosunku do zabudéw, jak réwniez

przy szczegédowym projektowaniu i wyposazeniu poszczegélnych droég.
kézne aspekty projektowania i1 wyposazenia bydy jJuz przedmiotem
zalecen, wymienionych wczesniej w niniejszym Sprawozdaniu, ale sg
jeszcze i1nne elementy, na ktére nalezy zwréci¢ uwage. Wiele z nich
zostato Oméwiogych w Memorandom Kr .575, wydanym przez Mnister-
atwo Transportu Wojennego w r.1943* Memorandum to dotyczyd4o w
pierwezym rzedzie drdg, biegnacych przez tereny wiejskie 1 jak-
kolwiek wiele zalecen w nim zawartych da sie roéwniezlzastosowac
do drog miejskich, to jednak istniejg pewne sprawy, ktdore uwazamy
za potrzebne oméwi¢ z punktu widzenia potrzeb ruchu i bezpieczen-

stwa na obszarach zabudowanych*

Szerokoc¢¢ toréw dla pojazdow bedf}cych w ruchul
$ 352. Szeroko6¢ toru dla poruszajacych sie pojazdoéw powinna
normalnie wynosi¢ 11 stép. Ra jJezdniach niepodzielonych, posiadaja-
cych wiecej niz dwa tory dla poruszajacych sie pojazdow, lub na
jezdniach podzielonych z wiecej niz dwoma torami dla pojazdow, bie-

gnacych w kazdym kierunku, kazdy tor winien mie¢ 10 stép szerokocCoi
Je¢li nie przewiduje sie tak wielkiego ruchu, by jezdnia musiata
mie¢ dwa tory o szerokosci 11 stép kazdy, jezdnia powinna , naszym

zdaniem posiadaC¢ +gczng szerokos¢ conajmniej 16 stop, nawet na



dojazdach i drogach gospodarczych, na ktérych »uch jest jednokie-
runkowy. Zalecacie to nie odnosi sie do krotkich pomocniczych
drég, przewidzianych fila nowobudujgoyeh sie obszaréw (subsidiary
development roads), ktérych szsrokos¢ powinna sie stosowac do

przepisow przewidzianych w planie.

v 353. JeSli zachodzi potrzeba wprowadzenia tordéw przeznaczo-
nych dla czekajacych pojazdow nagfirogach nie uczeszczanych przez
pojazdy uzytncznocéci publicznej, szerokos¢ ich winna wynosi¢ 8
stépi lecz jeSli tor taki ma zarazem stuzy¢ jaao miejsce wsiadania
i wysiadania z po}azdéw uzytecznosci publicznej, szerokos$¢ jego
musi wynosi¢ 9 stop.

Krzywizny w planie.
v 354. Popieramy zalecenia zawarte w dziale 8 b/ Memorandum
Kr.575, dotyczace drdog wypadowych i miedzydzielnicowych na pery-
feriach lub w taniej zabudowanych cz enciach obszaréw miejskich.
W miejscach gesciej zabudowanych oraz takich, gdzie szybkos$¢ jest
ograniczona do 30 mil/godz. jestesSmy zdania, 2z« mozna Smiato pozwo

1i60 na krzywizny o promieniu co najmniej 1.0CO stép na drogach
tego typu, a co najmniej 500 stop na drogach lokalnych”™ krzywe
przejsciowe sg potrzebne tylko wtedy, gdy promien krzywizny nie
dochodzi do 1.000 stop. Miedzy dwoma zakretami w przeciwne etrony
powinien ietnied krotki odcinek drogi prostej. Zdajemy sobie
aprewe, ze warunki topograficzne maga niekiedy wymaga¢ zakretdw

O promieniu mniejszym niz wyzej podane minimum, ula droég przewi-
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dzianych dla nowobudujacych sie obszaréw (development roads) nie

widzimy potrzeby podawania minimalnego prcenienia zakretdw ani wznie-

sien i1 spadkéw. Ka drogach podlegajacych ograniczeniu szybkosci
do 30 mil/godz. kazdy tor musi * naszym zdaniem, byC¢ poszerzony

O nie wiecej,niz 1 stope przy promieniu wahajacym sie <$ 1.0CC

do 1.500 stép , zas o nie wiecej niz poéttorej stopy przy promieniu

mniejszym niz 1*000 stop.

1 355. Zgadzamy sie z tym, co byto powiedziane w memorandum

Kr. 575 na temat drog wypadowyoh i miedzydzielnicowych, nie objetych
ograniczeniem szybkosci do 30 mil/godz. Drogi natomiast objete tym
ograniczeniem azyhko™aii mogty ulec tak znacznej restrykcji z racji
istniejgcej zabudowy, ze osiggniecie norm ustalonych w Lemorandum
Sr.575 moze sie okaza¢ niewykonalne .Tym niemniej jednak, poniewaz
istnieje prawdopodobienstwo, ze duze i powolne pojazdy mogg sie

na tych drogach wymija¢, zalecamy, by wprowadzi¢ na nich jak najle-
pszg widocznos¢, przy czym za minimum uwaza¢ nalezy 1.0CO stop

na drogach o pojedynczej jezdni, zas 500 stép na drogach o jezdni
podwojnej. Hlam, gdzie ma Ffie jJednoczesnie do czynienia z Krzywizna-
mi w planie 1 w przekroju podfuznym moze zajs$¢ potrzeba zwieksze-
niu zaleconej widocznosci, aby pozwoli¢ na bezpieczne wymijanie.
3eda tez wypadki, gdzie na pojedynczej dwukierunkowej jezdni bedzie
mozna osiagnaC bezpieczenstwo w sposdéb bardziej ekonomiczny przez
poszerzenie jezdni na catej linii widocznosci i wprowadzenie ma-

terialne”™o podziatu zamiast obnizenia szczytowego wzniesienia.
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fidoczno”™j na rogach*

$ 356. Minimalna widcoznod6é potrzebna na skrzyzowaniach i
rozgatezieniach zostata podana na rycinach objetych Dziatem C.

niniejszej czedci Sprawozdania.

8§ 557.

Ba drogach nie podlegajgcych ograniczeniu szybkodci
do 30 mil/godz. polecamy stosowa¢ sie do nom podanych w Dziale 8 ©
c/ Memorandum Kr._.575* Ka drogach biegnacych przez obszary zabudo-
wane 1 podlegajacych ograniczeniu szybkodci do 30 mil/godz. jezdnia
powinna mie¢ pochylenie w jednym kierunku, wynoszace, o ile to
mozliwe, 1:40 na zakretach o promieniu 8GO stop 1 wiecej,
1:30 na zakretach o promieniu J[GO stép, a 1:25 na zakretach o
promieniu 500 stop* Pochylenia w obu kierunkach nalezy zawsze uni-

f
kad.

v 358* Zdajemy sobie sprawe, ze ze wzgledu na topografie usta-
lenie uniwersalnych nora pochylenia na obszarach zabudowanych jeet
niewykonalne. To co moznaby uwaza¢ za przesadne we wschodnich hrab-
stwach Anglii bytoby normalne w goérzystych czesciach zachodniej

i pédnocnej. Przy rozmieszczeniu nowych drég trzeba jednakze zwra-
ca¢ uwage na koszty 1 zuzycie pojazddébw w czasie pokonywania nazbyt

ostrych spadkéw i1 wzniesien. Zgadzamy sie, ze minimalne pochylenie

1:250 jest konieczne dla nalezytego odwodnienia.

AEETRE_LPPE2RE2I - | i P2E?FiEHI2ie!

» 359 Pragniemy zwroci¢ uwage na ujemny wpdyw nadmiernego spad-



ku poprzecznego, wystepujacy dotad na wielu drogach na obszarach
zabudowanych. Obiekcje na to z punktu widzenia bezpieczenstwa -

a szczeg6lnie bezpieczenstwa cyklistéw - sg zupednie oczywiste, ale
naogot nie docenia sie wptywu nadmiernego pochylenia na zdolnosé
przepustowg jezdni. Eliminacja nadmiernego apddku pozwala zardéwno

na zwiekszenie ruchu jak na wiekszg wygode ruchu juz istniejgcego.

& 360. Czestokro¢ niemozliwe bywa wyeliminowanie nadmiernego
spadku poprz%gznego przez podniesienie bokéw jezdni 1 chodnikéw
poniewaz poziom tych ostatnich musi odpowiada¢ poziomowi progow
lub stopni, prowadzgcych do przylegdych doméw. To zmusza do podje-
cia bardziej kosztownych robét, polegajacych na obnizeniu korony
jezdni, co pocigga za sobg zaktadanie nowych fundamentéw. Z tego
wzgledu uwazamy za wskazane by wszelkie wkadze drogowe miaty prawo

okreslania, poziomu wejs¢ do budynkédw przy drogach im podlegtych.

8§ 361. Dostosowywanie poziomu korgpy jezdni drég bocznych do
poziomu korony jezdni drogi g¥béwnej powoduje szereg falistosci

w kazdym torze drogi g¥oéwnej, szczegolnie w poblizu kraweznikdw.
Jest to i1 niewygodne i niebezpieczne j przeszkadza rowniez w pelym*
wykorzystaniu jezdni. Jezdnia drogi bocznej winna przechodzi¢ w
droge gtowng tak, by ta ostatnia na catej ddugosci skrzyzowania

hyda zupednie jednolita.

V 36*. JeSli poszerzenie jJest krotkie, powinno miec¢ spadek
poprzeczny od kraweznika ku jezdni, ktérej jJest przedtuzeniem,

przyczyni wkasciwa linia jezdni zaznaczona jest wzdduz poszerzenia



gwozdzmi lub Innym sposobem celem utatwienia orientacji w ruchu.
Jesli jednakze dtugos¢ poszerzenia bytaby tak znaczna* ze wymagata-
by Scieku wzdduz linii deaaarkaoy jnej, korzystniej bedzie, naszym
zdaniem, przedtuzy¢ normalny spadek poprzeczny jJezdni az do krawez-

nika.
c/ Fa doJazdaeh.

V 363. Ze wzgledu na #*atwosS¢ konstrukcji 1 ekonomiczne odwadnia*
nie najlepiej jest na dojazdach (serrice roade) zastosowal prosty
spadek w jednym kierunku, przyczyna wybér Kkierunku uzalezniony jeat
od warunkoéw terenu.

d/ Chodniki.

$ 364. Jakkolwiek chodniki powinny by¢ bezsprzecznie samoodwad-
niajace, to jednak ich spadek poprzeczny powinien by¢ jak najmniej-
szy, poniewaz nadmierny spadek zagraza wygodzie 1 bezpieczenstwu
pieszych. Brukowane przestrzenie przed domami, o i1le stanowiag
ciggtos¢ z chodnikiem, powinny mie¢ spadek poprzeczny taki sam jak

chodnikie

V 365* Poziom chodnika nie powinien ulega¢ zmianom przy bramach
wiodacych do przylegtych doméw. Pa chodnikach intensywnie uozeazcsi
nych przez dziecinne lub iInne recznie popychane wozki, kraweznik
winien by¢ obnizony na rozgatezieniach, skrzyzowaniach i1 przejcoiai
dla pieazych. Chodnik powinien wéwczas mieC +agodny spadek af do
kraweznika, ktorego gorne ptaszczyzna winna znajdowaC sie mniej
wiecej o jeden cal rad poziomem jezdni.

S c 1 e k 1.
& 566. Chociaz zgadzamy sie z tym, ze zakratowane wyloty Sciekow

powinny sie miesci¢ w pionowej Sciance kraweznika, to jednak w pew
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cych wypadkach uwazamy, ze siatki Sciekdéw muszg znajdowaC sie na
jezdni, badz dlatego, ze miejsce pdéd chodnikiem tuz przy krawezniku
zajete jest przez przewody lub inne ustugi, badz tez dlatego, ze
wskutek ostrego spadku inne rodzaje Oeiekdév/ nie zapewnidyby nalezy-
tego odwodnienia. Trzeba jednakze dotozy¢ wszelkich staran, aby
powierzchnia jezdni by#a wolna od siatek Sciekowych, & jedli juz

sq konieczne, powinny by¢ pltaskie i osadzane na poziomie jezdni*

N2L8IML 4. LIl il

1 367* Popieramy zalecenia zawarte w Dziale 24-ym Memorandum.
Er.575 o tyle, o ile odnosza sie one do obszaréw zabudowanych* Do
rol1 kraweznika, obok podtrzymania struktury drogi, nalezy w zalez-
nosci od wypadku jedna lub wiecej z nastepujgcych funkcyj:

a/ obhrona piechura - lub cyklisty, o ile istnieje szlak
rowerowy - przed najechaniem ze strony pojazdu motorowego lub
innego;

b/ ukatwienie sptywu wody z powierzchni jezdni do Sciekdw

e/ unaocznienie granicy jJezdni wszystkim korzystajgcym

z drogi.
d/zapobieganie temu, by kota pojazdow woinaty sie w

paski izolacyjne przylegte do jezdni, narazajac w ten sposob boki

jezdni.
£ zewnetrznych czesciach obszaréw zabudowanych np.na zew-
netrznych drogach obwodowych lub alejach parkowych, gdzie funkcje

te mogg byC spednione inne drogga, nalezy ze wzgledéw eCstetyczrych

unika¢ wzniesionych kraweznikow.
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DZIAL G. - +4ypoeazenie drog.

» 368. Termin "‘wyposazenie' czy “uzbrojenie"™ drég (‘'road
equlpment” or "road furniture') moze przy Scistej interpretacji
oznacza¢ tylko wyposazenie umieszozone ca drodze i1 potrzebne dla
nalezytego funkcjonowania drogi lub ruchu na drodze. Jednakze wy-
godniej bedzie podciggna¢ poded réwniez urzgdzenia wprowadzone
przez zak#ady uzytecznosci publicznej i inne w celach nie zwigza-
nych bezposrednio z drogg lub zuohem. Na wyposazenie drég powinno
sie patrzyé zaréwno z punktu* widzenia celow, jJakim stuzy, jak

réowniez tego, w jakim stopniu przeszkadzaj ono ruchowi.

» 369* Naziemne wyposazenie drdg obejmuje;
a/ Znaki drogowe i sygnaty Swietlne,
b/ Latarnie uliozne
o/ Stupki
d/ Nadziemng sieC tramwajowa.
e/ Bariery ochronne 1 i1nne materialne przegrody.

f/ Schronienia dla pasazeréw tramwajow i autobusow
1 bariery dla czekajgacych w kolejce,

g/ Ustepy publiczne.
h/ Schronienia dla szoferéow taksoéwek.
i/ tawki

%/ Koryta, studnie i pompy,

k/ Skrzynie z materiatami drogowymi,
* 1/ Kosze na Smieci
m/ Drzewa 1 Kkrzewy

n/ Stupy telegrafiozne 1 telefoniczne
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o/ Stupy do przewoddéw elektrycznych,

p/ Urzadzenia stuzagce elektrycznosci.

g/ Automaty telefoniczneidla policji

r/ filarki ze skrzynkami pocztowymi,

a/ Apsrtty do alarmowania strazy pozarnej,
t/ £oaagil 1 pomniki.

u/ Tabliczki z nazwami ulic i numerami domdw.

Wiele z wymienionych wyzej przedmiotéw znajduje sie na
chodniku, gdzie przeszkadza swobodnemu ruchowi pieszemu oraz prze-

stania widok kierowcom pojazdow.

a/ Znaki drogowe 1 aygnaty.

s 370. Znak drogowy jest wtedy skuteczny, Kkiedy znajduje sie

w miejscu d4atwo widocznym dla wszystkich korzystajacych z drogi,

e szczegOlnie dla szoferéw 1 rowerzystéw, i.aogét za najlepsze uwa-
Za sie miejsce tuz za linig kraweznika, oddzielo .e oden odstepem,
powiedzmy®, 18 cali, aby unikng¢ musniecia przez pojazdy drogowej

w pewnych okolicznosciach bedzie jednakze wskazane umieszczac je

na wysepkach x lub centralnym pasie i1zolacyjnym.

$ 371. Sygnaty regulujace ruch muszg réwniez znajdowac sie

blisko jezdni. Sygnat nie musi by¢.jednak na chodniku, a zainstalo-
wanie go poza jezdnig i chodnikiem zapewni wiekszg swobode ruchow
gdy zachodzi potrzeba reperacji lub przerébek. Jesli wprowadzony
jest elastyczny progresywny system sygnalizacji, wéwczas g4Cmy
regulator moze by¢ dos¢ duzych rozmiardéw i gdyby byd umieszczony

na ohodniku, stanowidby powazng przeszkode w ruchu. Sprawa sygnatéw
i znakéw drogowych zostad#” wyczerpujaco®i potraktowana przez specjal-

nie w tym celu powotang komisje Ministerialng.
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_b/ Latarnl» uliczne.

V 572. "Sprawozdanie Ministerialnej Komisji do Spraw Oswietlenia
Ulic, opublikowane w r.1937, stwierdza, ze maksymalna odlegtos¢
miedzy obu szeregami c¢rddet Swiatda ale powinna przekracza¢ 30 stop
jesli Srodek drogi ma by¢ nalezycie oswietlony$ natomiast maksymal-
ne przenikanie sie obu Swiatet bez uszczerbku dla widocznosci przy
kraweznikach wynosi ok.6 stop. Z tych wzgledéw latarnie uliczne win
ny zazwyczaj miesci¢ sie przy krawezniku, cho¢ w pewnych wypadkach
mozna mowi¢ G, umieszczeniu ich na jakimkolwiek niezabrukowanym
miejscu za ohodnikiem lub we wnekach w ogrodzeniu. £esll latarnie
maja by¢ przy krawezniku”powinno sie dba¢ o to, by nie przestania-
4y linii1 wzroku na zakretach 1 rozgatezieniach oraz by na waskich

chodnikach podstawy stupéw nie bydy szerokie.

o/ _S+tupklJd.

* 373. Stupki ochronne bywajg zwykle stawiane r.a wysepkach

i jest rzeczg wazng, by byty +*atwo widoczne dla kierowcéw. JesSli
wysepki ega whasciwie rozmieszczone, a rozmiary jezdni agodne z
naszymi zaleceniami zawartymi w Dziale C. niniejszej czesSci Spra-
wozdanie, nie powinny one tamowa¢ swobody ruchu. Popieramy zale-
cenia Ministerialnej komisji do Spraw Znakéw Drogowych, d otyczg-
cyeh widocznosci oswietlenia stupkow, orsz zalecamy malowanie
stupkéw na biato & oswietlanie ich tylko biatym Swiatdem. Sytuowa-
nie stupkéw jest szerzej oméwione w 235.

A nadzieiana_3ied_traaiwai]lowe.

» 374. Cho¢ tramwaje znikajg juz z wielu miast, to jednak wg.
informacji zebranych przez Komisje w catym szeregu miejscowosSci

beda jeszcze prawdopodobnie istniaty przez czas diuzszy. Dewot
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po skasowaniu tramwajow edupy 1 druty mogg by¢ uzyte dla trolley-
buaéw; stupy takie bywajg z zasady stawiane wzdduz linii kwawez-
nika 1 podobnie jakk Hlatarnie, stanowig przeszkode na chodniku.
Nalezy sie staraC¢ umieszczac¢ stupy tramwajowe za chodnik}em, a
jeshi budynki stoja przy ulicach, nalezy zwréci¢ uwage na mozli-

woS¢ zaczepienia drutéow o Sciany tych budynkow.

_e/ Bar ier”™ oclirorie”®

» 375* W Dziale D. niniejszej czesci Sprawozdania, dotyczgcym
przejs¢ pieszych przez jezdnie, omawialismy sprawe barier ochron-
nych i1 korzysci pdyngce z zastosowania ich na drogach o podwdj-
nych jezdniach,w miejscach innych niz skrzyzowania, wzdtuz pasa
izolacyjnego i1 przy krawezniku. Bariery ochronne powinny znajdowac
sie przynajmniej 18 cali za kraweznikiem, aby nie bydo mozliwosci
kontaktu z przejezdzajgcymi pojazdami. Skutkiem tego szerokosc
chodnika zmniejsza sie o te 18 cali. Bariery powinny by¢ tak pomy-
Slane, by piesia zwhkaszcza dzieci, nie mogli sie przez nie przedo-
staC = Sztaby zelazne najczesciej uzywane nie sg w tej mierze zado-
walajace, chyba, ze uzupedni sie je siatka druciang, 063 one tez
przewaznie niemide dla oka. Poswiecilismy sporo uwagi projektowaniu
barier, ktére bydyby zarazem skuteczne i estetyczne. Szkice odpo-

wiednich typéw znajdziemy w Dodatku 9»

VvV 370. Proponowano uzycie murkéw z cegty zamiast barier zelaznych
$ajg one te dobrg strone, ze pozwalajg na szczegdlnie estetyczne
ujecie 1 chronig pieszych od obryzgania przez pojazdy. Z drugiej
strony, zbiera sie na nich #atwo kurz i1 brud; pozatym ograniczaja
one widocznos¢, zwhaszcza jesli chodzi o dzieci. Musiataby one

tez zajag¢ dodatkowe miejsce; to tez moga by¢ najlepiej uzyte na



ciggtych centralnych pasach i1zolacyjnych lub tak* gdzie chodniki
sg dostatecznie szerokie. Projekty barier réznych typow podane sa
w Dodatku 9* *

g¥Y Schronieni”™ d la pasazerow tramwajow | autobuséw
1 ftarjery dla czekajgcych w kolejce.

S 377* Schronienia dla pasazerdéw i bariery dla kolejek -kleszczg
sie zazwyczaj tuz za linig kraweznika. Jedli chodzi o bariery,

jest to istotnie konieczne, ale schronieni*, jedli nie ag potgczo-
ne z barierami, moga w pewnych okolicznosciach znajdo*ac¢ sie za
chodnikiem. Jedli schronienia znajdujg sie na miejscu eksponowanym
nalezy pomysle¢ o nalezytej ostonie pasazeréw przed wiatrem 1|
deszczem.

g/Uste gytgubllcane .

v 378. Ze wzgledu zaréwno na #atwos¢ dostepu jak na oszczednoscé
najlepiej jest, gdy ustepy publiczne znajdujg sie nad ziemig 1

gdy wejscie do nich jest wprost z chodnika. W zadnym wypadku nie
nalezy ich umieszcza¢ na rondach 1 wysepkach, chyba ze istnigeje

do nich dostep droga podziemng. Jak juz wspominalismy w 1 341,
nieche¢ do korzystania z drog podziemnych tdumaczy sie niejednokrot-
nie tym, ze stuzga one zarazem za dostep do publicznych ustepéw;

nie moze to jednak by¢ uwazani za powazny minus.

h~ Schronienia_dla gzoferéw tak3Cwek.

S 379* Schronienia takie lezg niewgtpliwie w interesie szoferow
takséwek, nie powinny jednakze by¢ tak potozone by przeszkadzac

w ruchu na chodniku czy na jezdni. Artyku# 40 Ustawy o Zdrowiu
Publicznym z r.1880 (rozszerzony przez art.30 1 31 Ustawy o Samo-

rzadzie z r*ly29) uprawnia wkadze miejscowg do bunowania, utrzysiy—
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wania lub rozbidrki schronien dla dorozkarzy Mna lub w poblizu
Jakiejkolwiek ulicy « ich okregu™. Wkadze te powinny ze swej stro-

ny zwréci¢ uwage na zwrot * w poblizu"” przy zakdadaniu potrzebnych

urzadzen.

1/ _t a wkin~

t >d

% 3SC. W wielu wypadkach * adze miejscowe postawidy przydrozne
+awki dla publicznosci, w innych sg one darem mieszkancéw dzielniej
Uwazamy, ze powinno aie zwroci¢ na nie baczniejsza uwage* Kie po-
winny sie one znajdowa¢ na chodnikach, lecz na paskacn izolacyj-
nych, zielencach lub we wnekach w linii granicznej. Przestrzen
otaczajgca je powinna zawsze by¢ zabrukowana, by przy deszczu

nie tworzyd4o* sie tam bioto.

1 381. koryta do pojenia koni po wiekszej czesci wyszty juz
z uzycia. Bywajg niekiedy zle utrzymane i znane sg wypadki takiego
ich przegnicia, &° wkasciciele koni zabraniali furmanom poi¢ w
nioh konie. Powinno sie zarzadzi¢ ich usuniecie wszedzie tam, gdzie

czesty uzytek nie usprawiedliwia ich istnienia.
4
%

* 382. Istniejg rowniez na drogach publicznych studnie z wodg
do picia, ktore niekiedy nie sg nalezycie utrzymane. Gdzie tylko

mozna, halezy je przenies¢ na odpowiednie tereny zielone,

_k/ _Skrfynie na mater 18ilj,dro we.

% 383. Skrzynie stuzgce do przechowania piachu i1 zwiru nie po-
winny, jak to czesto sie zdarza, miesci¢ sie na chodniku kolo
brzegu jezdni (chyba, ze sg umieszczone na pasku i1zolacyjnym lub
pod ziemig), gdyz mimo, ze dzieki temu potozeniu unika sie przeno-

szenia, to jednak zmniejsza sie przez to zdolnos¢ przepustowa
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chodnika 1 bezpieczenstwo pieszych. Kajleplej jest, gdy mieszcza

sie one na bocznej drodze w miejscu dobrze oswietlonym.
% L Kosze do-Smieci k

1 384. Zbiorniki Smieci okazaty sie najskuteczniejszym Srodkiem
zapobiegawczym przeciwko zasmiecaniu ulic przez publicznosc.
Powinny one jednak by¢ mniej nieestetyczne 1 nieporzadne niz do-
tychczas. &inny by$ ostoniete od deszczuj zawartos¢ ich nie powin-
na by¢ widoczna* powinny tez by¢ datwe do odczepienia w momencie
oprozniania. Powinno sie przytwierdza¢ je do latarni lub t.p. aby
nie wprowadza¢ dodatkowych przeszkéd dla ruchu na chodnikach.

Naklejanie na nich ogtoszen powinno by¢ wzbronione.
m / Drzewa 1 kfzewy.

I 385* Wybor miejsca na dzzewa i krzewy oraz ich sadzenie

I utrzymanie oméwione sg w Czesci IK-ej.

£t -S13EZ HIESISEI£2-2g,,1 telefoniezne™
N 386. Na mocy Ustawy o Telegrafach najwyzsze wHadze pocztowe
maja prawo stawiania stupow telefonicznych 1 telegraficznych na
drogach publicznych, ale naog¢+ polityka Ministerstwa Poozty by4o
unikanie stupow na obszarach zabudowanych. Nalezy ufa¢, ze podziem-
ne przeprowadzanie kabli bedzie sie rozpowszechniaéwcoraz bardziej
przez co zmniejszg sie przeszkody w ruchu 1 niebezpieczenstwo wy-
padkow .

~o/ Shlupy do przewoddw elektrycznych.
§ 387~ Podkreslamy usilnie, ze najwkasciwsze miejscO dla wszel-
kich kabli elektrycznych jest pod ziemig. JesSli jednakze 1ida one

nad ziemig, atupy powinny znajdowa¢ sie poza obrebem drogi.



g/ Urz~dzenia_a tuz8ee_elektr~czno£Ci j.

v 388. Odgatezienia, wydgczniki 1 transformatory sg konieczne

dla pomieszczenig urzadzen elektrycznych, lecz w wielu wypadkach
stanowig powazng przeszkode w ruchu ulicznym. Odgatezienia, wydgcz-
niki itp. powinny znajdowa¢ sie poza obrebem drogi we wnekach

lub tez wbudowane w mury. Sa obszarach zabudowanych nie bedzie to
zawsze mozliwe; w takich wypadkach nalezy budowa¢ komory podziemne
tak, by dostep do nich nie kolidowat z ruchem pieszym. Transforma-
tory, czy to w postaci pod-st&eji, kioskéw, czy komér, powinny

by¢ stawiane poza obra&em drogi. Pomieszczenia dla urzadzen elek-
trycznych tego typu sg konieczne i Jestesmy zdania, ze powinno

sie utatwi¢ elektrowniom nabywanie odpowiednich terenéw, gwarantu-

Jjac w ten sposoOb przestrzeganie wymienionych zalecen.

385* Zdajemy sobie sprawe, ze whadze staraja sie stawiac
Jjak najmniej przeszkdéd budowie aparatow telefonicznych publicznych
i1 policyjnych. Uwazamy jednakze, ze tego rodzaju urzadzenia powinny
sie miesci¢ za chodnikiem, albo w kazdym razie w takim miejscu, by
nie przeszkadzaty w korzystaniu z drogi 1 nie przestaniaty widocz-
nosci. Skrzynki policyjne nie muszg znajdowa¢ sie na chodniku, jeshii

tylko sSwiatetka sygnatowe sg nalezycie widoczne.

v 390. Pilarki ze skrzynkami pocztowymi niejednokrotnie stanowia
przeszkode na chodnikach i1 jestesSmy zdania, ze w braku paska izola-
cyjne&o lub innego odpowiedniego dla nich miejsca, powinny pne byc

wbudowane w mury budynkéw.
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8/ _Afarat”™_do_aTargowania atrapy pozarnej.

V 391. Aparaty alarmowe bywaja rozmaicie umieszczane. W niekté-
rych miastach stawia sie je na stupkach na chodniku, w innych

maja one poetad skrzynek, przytwierdzonych do muréw. Ten ostatni

typ wystaje tylko o ok.4 cale poza linig muru 1 nie stanowl prze-
szkody dla ruchu na chodniku, bedac jednoczesnie dobrze widocznym.
Proponujemy jednolite umieszczenie aparatow alarmowych w postaci

innej niz stupki na ohodniku.

tA _£2jSGN_i£oanikin

v 392. Sytuowanie pomnikéw w dzielnicach Srdédmiejskich jest
waz$o z punktu widzenia bezpieczenstwa, estetyki i urbanistyki.

Sie powinno sie o tym zapomina¢, obmySlajac ich przyszde potozenie

u/~TabllIcieki z nazwami ulic 1 numerami doméw.

s 393* Eoaisja dla Spraw Znakéw Jnogowych, wydoniona przez
Ministerstwo Transportu Wojennego opublikowata ostatnio szereg
wskazan co do jakosci i rozmieszczenia taulic z nazwami ulic 1
numerami domow. Popieramy te zalecenia, chcgc zarazem podkreslic
wage stosowania jednolitych norm w tym wzgledzie w iInteresie bez-

piecze.nstwa i wygody wszystkich korzystajacych % drog.
Paski i1zolacyjne.

S 354. Oprowadzenie paséw trawiastych (lub irniych) na ktorych
mozriaby sadzi¢ drzewa 1 umieszczaC latarnie i1 t.p. umozliwia
uwolnienie chodnika od catego szeregu przeszkdd. Jednakze niewiele

istniejgcych ulic posiada takie paski 1 na tych ulicach nalezy po-

szuka¢ jakiego$ innego rozwigzania.
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S 395* Wobec czesto wyrazanego pogladu, ze chodniki sg naogo6+

za waskie, pilerwszg rzecza bydoby uaunéggflnich mozliwie duzej
czesci wyposazenia ulic, dajgcej sie umiesci¢ gdzieindziej. wpra-
wdzie* latarnie uliczne, sygnaty regulujgce ruch, znaki drogowe

i t.p. nie dadza sie zapewne umiesSciC gdzieindziej niz na linii
kraweznika, sle istnieje na drogach wiele statych przeszkdéd -
zapewne dlatego, ze umieszczenie ich tam bydo najtatwiejazer-"to-

ryoh usuniecie z miejsc, w ktdérych przestanig linie wzroku lub prze

ezkadzajg w ruchu pieszym, jest ze wszech miar pozadane.

JLEJ$.L.5LEd

T 396. * poprzednich paragrafach stosowalismy termin *‘chodnik"
do czesSci drogi uzywanej.normalnie przez pieszych. Nalezy naszym
zdaniem wzig¢ pod uwage mozliwos¢ nabywania odpowiednich kawatkow
gruntu, potozonych w pewnych odstepach, aby wkadze miejscowe mogty
sktoni¢ wszelkie Instytucje do umieszczania swych urzadzen w tych
wdasnie punktach. Aparaty policyjne, telefoniczne, skrzynki poczto-

we, aparaty alarmowe, Skrzynie ze zwirem, automaty do sprzedazy

znaczkow pocztowych i t.d. mogtyby by¢é tam umieszczane, a w niekto-

rych wypadkach réwniez i poczekalnie tramwajowe i autobusowe, oraz
publiczne ustepy, podatek nr.10 wskazuje sposéb pomieszczenia tych

urzadzen na specjalnie w tym celu zaprojektowanych przestrzeniach.

I\.U%



