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/2. Wydzielony pas autobusowy
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Woijciech Szymalski

Wedtug Prognozy Oddziatywania na Srodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na
lata 2008-2012 dzieki samemu tylko stworzeniu w tym okresie sieci autostrad i drég ekspreso-
wych o diugosci tgcznej prawie 4000 km liczba zabitych w wypadkach na drogach krajowych
miataby spas¢ o 56%, czyli o 421 oséb rocznie. Andliza danych statystycznych dotyczgeych
wypadkéw zawarta jednak w tym samym dokumencie przeczy tak optymistycznemu wynikowi.
Dla autostrad w Polsce odnotowano jeden z najwyzszych wskaznikéw ofiar $miertelnych: az17
na 100 wypadkéw, czyli wiecej niz na wszystkich pozosto’fych drogach nie bedgcych drogami
krajowymi. Srednia dla wszystkich drog w kraju wynosita 11 zabitych na 100 Wypodkow (2]
Jak zatem uchroni¢ ludzkie zycie od émierci podczas podrézy polskimi drogamie

Maciej Sulmicki

Najlepsze rozwiazania w transporcie
Zhiorowym, rowerowym i pieszym

z odrebnq sygnalizacjq

Jest to przykfad rozwigzania zbyt rzadko stoso-
wanego w Warszawie - $luzy autobusowej - czyli
paséw dla autobuséw zintegrowanych z systemem
organizacii ruchu. W tym przypadku infegracja pole-
ga na zastosowaniu przed placem Zawiszy odreb-
nej sygnalizacji $wieflnej dla autobusdw, dzigki kidrej
skrecajgee w lewo autobusy majq utatwiony dostep
[mniejsze straty czasu) do lewego pasa ruchu.

Réwniez sam pas autobusowy jest rozwig-
zaniem pozqgdanym, ciggle niedocenianym
w Warszawie. Pozostaje mie¢ nadzieje, ze
niedawno zrealizowane na Zzlecenie Zarzqdu
Transportu Miejskiego studium mozliwosci wyzna-
czenia paséw autobusowych zostanie wkrétce wy-
korzystane, a przedmiot zgloszenia stanie sie co-
dziennosciq w Warszawie, a nie wyjgtkiem. Tego
typu rozwigzania poprawiajq konkurencyino$¢
transportu zbiorowego w stosunku do samochodu
osobowego. Wybitnie zmniejszajg koszty eksplo-
afacji autobuséw i pozwalajq zapewni¢ bardziej
przewidywalng czesfotliwos¢ i regulamos¢ kurso-
wania autobusdw.

Wedtug najnowszych deklaracji wladz mia-
sta, dlugos¢ paséw autobusowych w Warszawie
powinna sie w przysztym roku podwoi¢. Nadal
bedzie to ilo$¢ bezwzglednie mala, ale oznacza
krok w dobrym kierunku.

Warto przy tym zauwazy<, ze nalezy unikac fqcze-
nia pasu autobusowego z pasem do prawoskretu -
przedstawiamy zdjecia z Warszawy oraz z Berling,
na kidrych widaé, jak samochody w kolejce do skretu
w prawo blokujq pas dla autobuséw...

...oraz jak mozna tego tfatwo uniknqé. Wystarczy
umiesci¢ pas do prawoskretu po lewej stronie
pasa autobusowego: samochody ustepujq wien-
czas pierwszeristwa aulobusom, tak samo jak
robiq fo wzgledem pieszych i rowerzystéw na
przejsciv lub przejezdzie. )

ciqg dalszy na str. 8



W 2007 roku na wszystkich polskich drogach zginety 5583
osoby, a ponad 63 tys. zostato rannych w ponad 49 tys. wy-
padkéw (5). Po blisko 7 latach obnizania sie liczby wypad-
kow, rok 2007 przynidst znaczqcey ich wzrost. Dla niektérych
zapewne tym bardziej zaskakujqey, ze w poprzednim, 2006
roku, otwarto 150 km nowych autostrad, najwiecej od poczat-
ku dekody (3). Ale w zwigzku z tymi kotosfrofomymi liczbami
w glowie przecietnego Polaka budowa prostych i réwnych
jok stét autostrad stata sie zapewne jeszcze bardziej pilna.
Tymczasem warto spojrzeé na czynniki, kiére ksztattujq tak tra-
giczny obraz bezpieczerstwa na drogach i jak sie one majg
do budowy drég wysokich klas.

Po pierwsze, gtéwnym czynnikiem przyczyniajgcym sie
do najwiekszej liczby wypadkéw byta nie jakosé¢ drég, ale
sposdb zachowania sie cztowieka na drogach. Ponad 91%
wypadkéw zostato spowodowanych przez korzystajgcych
z drég: kierowcdw, rowerzyst éw lub pieszych. Jako$¢ drég
jako przyczyna wypadkéw znalazta sie w statystyce w ramach
kategorii ,inne”. Po dokladniejszym przyjrzeniu sie tej katego-
rii, okazuje sig, iz z przyczynami wypadkéw zwigzanymi ze
stanem nawierzchni drogi, organizacjg ruchu itp. spotykamy
sie w co najwyzej kilku wypadkach na tysigc (5).

Potwierdzajg to poréwnania miedzynarodowe. Profesor
Ryszard Krystek na konferencji TRANSMEC w 2007 roku
przedstawit zestawienie liczby wypadkéw na autostradach
w réznych krajach Europy. Zwrécit tym uwage na fakt, iz dane
statystyczne w zaden sposéb nie potwierdzajg panujgcego
powszechnie przekonania, ze budowa autostrad poprawi
bezpieczenstwo na polskich drogach. Liczba ofiar w przelicze-
niu na pasazerokilometry (jednostka w kiérej mierzy sie liczbe
przewiezionych pasazeréw) na juz funkcjonujgeych polskich
autostradach jest ponad dwukrotnie wyzsza niz w Niemczech
czy Wielkiej Brytanii (Qal.

Po drugie, wiekszo$¢ wypadkow zwiqzana jest z jaz-
dq po... prostej drodze. W takich miejscach zdarza sie az
55% wypadkow, do tego sq to wypadki najtragiczniejsze,
bo obejmujg az ©4% wypadkéw z udziatem ofiar $mier-
telnych. Tak wysoki procent tego typu zdarzen znacznie
przy¢miewa zyski, jakie moglyby sie wigza¢ z eliminacig
skrzyzowan w wyniku budowy autostrad, bowiem w tych
,punktach kolizyjnych” dochodzi w tym zestawieniu ,tylko”
do 28% wypadkéw, w mniejszosci $miertelnych - tutaj jest
to 14% wszystkich zabitych (5).

Po trzecie, na drogach krajowych, kiére stanowiq zaled-
wie 6% wszystkich drég w kraju (3] - a to wiasnie one majg
by¢ zastgpione autostradami i drogami ekspresowymi - zdarza
sie ok. 25% wszystkich wypadkéw i prawie 40% wypadkéow
$miertelnych (5). Zatem nawet jesli na nowych autostradach
jozda miataby przebiega¢ zupetnie bezwypadkowo, co jak
wykazano na wstepie, jest catkowicie nierealne, wida¢ ze nie
da sie w ten sposdb wyeliminowa¢ wiekszosci ofiar $miertel-
nych wypadkéw bez dodatkowej ingerenciji w drogi nie majg-
ce by¢ autostradami.

Wreszcie, po czwarte, ponad 60% wypadkéw miato miej-
sce za dnia przy dobrej pogodzie (5). Nie zagalopowalismy
sie piszgc o tym. Ten czynnik $wiadczy bowiem dodatkowo
o lekkomyslnosci korzystajqcych z drég wiasnie w momencie,
kiedy pozornie sq one bezpieczne. Rozreklamowanie auto-
strad, joko miejsc do bezpiecznej jazdy, podobnie jak optymi-
styczna prognoza pogody w radiu, usypia czujnoéé korzysta-
igcych z tego typu drég i sktania do bardziej niebezpiecznych
zachowan, zwiekszajqc tym samym ryzyko wypadku - spowo-
dowanego chociazby zwyklq nieuwaga.

Ale przyjmijmy punkt widzenia tych, kiérzy mowig, ze rolg
kazdego polskiego kierowcy jest pedzi¢ po kraju szerokg,
prostq i bezkolizying autostradg z predkosciq 130 km/h.
Mentalno$¢ polskiego kierowcy nie przystaje bowiem do
ciasnych, kretych i najezonych skrzyzowaniami drog, po ki¢-
rych jezdzi sie $rednio 60 km/h. Poniewaz mamy w Polsce
od 2007 roku juz ponad 1000 kilometréow dwujezdniowych
drég o klasie autostrady lub drogi krajowej (5], przyjrzyjmy sie,
czy faktycznie ta mentalnosé przystaje do ich jakosci, a wiec
usprawiedliwia ich kosztowng budowe.

W tym celu zestawilisémy dane dotyczqce liczby kilome-
tfrow drég krojowych w poszczegdélnych wojewddziwach,
w tym drég wysokich klas, z liczbg wypadkéw i zabitych osig-
gniefq na tych wiasnie drogach. Dane o wypadkach sq dla
pozamiejskich odcinkéw drég, kiére stanowiq ponad 75%
drég krajowych oraz wysokich klas (3). Zastosowanie takich
danych moze wypaczyé nieco wynik (brak danych dla sieci
miejskiej), ale poza miastami zdarza sie mniej wypadkéw i jest
wiecej $miertelnych ofiar, wiec wypaczenie to zostanie zréw-
nowazone poprzez sprawdzenie obydwu tych wskaznikéw.

Przy takim zestawieniu, logicznym jest zaktadag, ze wo-
iewddztwa, w ktérych udziat drég wysokich klas jest najwiek-
szy wéréd wystepujgeych tam drég krajowych, powinny mieé
najmniejszy wspdtczynnik wypadkéw lub liczby zabitych na
kilometr drogi krajowej lezqcej na ich terenie. W szczegdl-
noéci wojewddziwa, gdzie wybudowano juz praktycznie
wszystkie zaplanowane drogi wysokich klas, powinny by¢
na pierwszym miejscu pod wzgledem bezpieczenstwa na
drogach krajowych. Natomiast wojewédztwa, gdzie takich
drég jest najmniej, powinny by¢ pariasami bezpieczenstwa
ruchu. Przedstawione na sgsiedniej stronie zestawienia majg
charakter zaleznosci odwrotnie proporcjonalnej, czyli im wy-
zej na wykresie plasuje sie dane wojewddziwo, tym nizszym
cechuje sie poziomem bezpieczefstwa ruchu i odwrotnie.
Dlugos$¢ paskow odpowiada udziatowi drég wysokich klas
w sieci drog krajowych danego wojewdédziwa.

Okazuije sie, ze nie widaé¢ zadnej tendencji do poprawy
bezpieczenstwa w wyniku budowy drég wysokich klas.

Co prawda, w zestawieniu liczby zabitych na dtugos¢
sieci drog krajowych, na drugim miejscu pod wzgledem nie-
bezpieczenstwa znajduje sie wojewddziwo podkarpackie,
gdzie nie ma zadnej drogi wysokiej klasy. Ale wojewddziwo
podlaskie tez takich drég nie ma, a jest jednym z najbardziej
bezpiecznych, w dodatku ma wynik lepszy niz wojewddziwa
posiadajgce ponad 10% drég wysokich klas posréd swoich
drog krajowych. Na osfatnim miejscu, czyli najbezpiecznief-
sze na jeden kilometr drogi krajowej jest wojewddztwo war-
minsko-mazurskie, gdzie sie¢ drég wysokich klas nie siega pot
procenta wszystkich drég krajowych regionu. Spogladaijqge na
wojewddziwa z duzq liczbg drog wysokich klas zobaczymy,
ze owszem, frzy z wysokim udziatem autostrad w sieci drog:
Dolnoslgskie, Opolskie i Wielkopolskie znajdujq sie w dolnej
polowie tabeli, ale juz Slgskie, kiére ma najwiecej, bo pro-
wie 20% drég krajowych w swojej sieci, jest na $wiadczgeym
o niskim bezpieczenstwie ruchu miejscu frzecim.

W przypadku zastawienia dotyczgcego wypadkéw na 1 km
drogi krajowei, brak zaleznosci sie potwierdza. Na pierwszych,
najbardziej niebezpiecznych miejscach ponownie plasujq
sie zaréwno wojewddziwa z duzq iloscig drég wysokich
klas: Matopolskie, Slgskie, todzkie, jak i bez takich drog:
Podkarpackie. A na ostamich i te bez autostrad: Podlaskie,
Warminsko-Mazurskie, Lubelskie, i te ze stosunkowo duzq ich
ilosciq: Zachodniopomorskie, Opolskie.
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Wykres 2

Pierwsze polskie rozwigzanie nie polegajqce na kosziow-
nej budowie obwodnicy miasta lub drogi wysokiej klasy zasto-
sowano na drodze krajowej nr 21 w Kobylnicy koto Stupska.
Przebudowa tej drogi krajowej zostata zrealizowana juz
w roku 1995 i przyniosta oczekiwane efekly w zakresie po-
prawy bezpieczerstiwa, mimo wzrostu natezenia ruchu na tej
drodze o 10% w stosunku do stanu sprzed remontu - do okoto
7000 pojazdéw na dobe, w tym pojazdéw cigzarowych (6).
CGléwne nowe elementy wprowadzone po przebudowie ulicy
miaty za zadanie ograniczenie predkosci pojazdéw podczas
przejazdu przez miejscowosc. Przede wszystkim zmniejszono
przekrdj paséw na jezdni z 3,5 mefréw do 3,25 metrow
i zastosowano esowanie foru jazdy. Na skrzyzowaniach
i przy przejéciach dla pieszych pojawily sie takze wysepki ko-
nalizujgee ruch, zamiast obecnie stosowanych powszechnie
w pehi przejezdnych obszaréw zakazu ruchu zaznaczanych
symbolicznie biatq farbg. Wysepki wymuszajq osfrozniejszq

25%
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W wojewddziwie opolskim zresziq mozemy juz moéwié
o 100% wykonaniu planu poprawy bezpieczenstiwa poprzez
budowe autosirad i drég ekspresowych w postaci autostrady
A4 od Wroctawia do Katowic. Obecne plany nie przewiduig
dalszej ich budowy na terenie tego wojewddziwa. Tymczasem
w 2007 roku na drogach catego wojewddziwa zdarzylo sie
1087 wypadkéw i zgineto 136 oséb. W tych liczbach kryje sie
32% udziat wypadkdw na regionalnej sieci drég krajowych i 52%
udziat zabitych na drogach krajowych w liczbie zabitych ogétem
w wojewddziwie (4, 5). Obydwa procenty sq znaczqco wyzsze
niz $rednia krajowa. Autostrada wyraznie nie pomogta.

Programy w cieniu polityki

Poniewaz politycy skupili sie na reklamowaniu przystowio-
wego kota w worku w postaci autostrad, prawdziwa praca nad
przywréceniem bezpieczenstwa na drogach toczy sie raczej
bez ich pomocy. Jest to dziatanie konfrastujgce z przyktadami
zinnych krajéw, np. Francji, gdzie programowi rzeczywistej po-
prawy bezpieczenstwa ruchu drogowego aktywnie patronowat
prezydent Jacques Chirac. Za jego prezydentury zamontowano
kilka tysiecy fotoradaréw, przy czym liczba wypadkéw spadta
0 30% juz po zamonfowaniu pierwszego tysigca (9a). Jego dzia-
tania kontynuuje Nicolas Sarkozy, skupiajgc sie gtéwnie na spo-
sobie projektowania drég, w sposéb ograniczajgey mozliwosci
przekraczania przepiséw, w tym jozde z predkosciq wieksza
niz 30km/h lub 50 km/h w terenie miejskim (9c). Wiasnie takie
niepopularne wéréd rodzimych politykéw dziatania sq skuteczne,
tanie i przynoszq wyniki szybciej niz budowa autosfrad.

(3

iazde i utrudniajq wyprzedzanie, np. na zakretach przy przej-
$ciach dla pieszych, gdzie oddzielajq dwa pasy dla dwaéch
kierunkow ruchu. Zawezenie paséw ruchu samochodowego
umozliwito budowe nieco szerszych chodnikow potgczonych
z ciggami rowerowymi. To wplyneto takze na poprawe esfety-
ki i jakosci przestrzeni publicznej w catej miejscowosci. Catosé
kosztowata jedynie 20% wigcej niz modemizacja bez uspo-
kojenia ruchu (6).

Kilku rozwigzan nie udato sie wprowadzi¢ lub zostaly
wprowadzone niezgodnie z infenciq zespotu projekiowe-
go. Mimo to wyniki wdrozenia okazaly sie bardzo dobre.
Nastgpito przede wszystkim obnizenie predkosci pojoz-
déw przejezdzajgeych przez miejscowo$¢ do pozioméw
zgodnych z prawem. Przed przebudowq jezdzono przez
Kobylnice $rednio az 70km/h, a po przebudowie juz tylko

25% S

Na takim przejsciu pieszy miat marne szanse na bezpieczne przedostanie
sie na drugq strone ulicy. (RM)

Obecnie jego szanse sq o wiele wigksze. Wiszysiko dzieki azylowi na srodku
jezdni zwezonej do jednego pasa ruchu w kazdym kierunku. Zaoszczedzong
przestrzeri wykorzystano do fizycznego oddzielenia przeciwleglych kierun-

kéw ruchu, eliminujqc niebezpieczne zachowania kierowcéw. (RM)




48km/h. Ruch podczas przejazdu stat sie bardziej jednostajny,
plynny, a przez to mniej grozny dla licznie poruszajgcych sie
po drodze niezmotoryzowanych. Jednosfajnoé¢ ruchu wptyneta
takze na ograniczenie emisji zanieczyszczen pytowych z ruchu
drogowego w Kobylnicy. Przede wszystkim jednak w pierwszym
roku od przebudowy liczba wypadkéw wyraznie spadfa - nie od-
notowano zadnego wypadku z ofiarami $miertelnymi, podczas
gdy wczesniej notowano ich kilka rocznie (6).

Drobnymi krokami

Po 10 latach od wdrozenia rozwigzania zastosowanego
w Kobylnicy, Krajowa Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
realizuje program GAMBIT 2005, w ramach kiérego budowa-
ne sq drobne elementy uspokojenia ruchu w miejscach wcze-
$niej niebezpiecznych. W wiekszosci zakres robdt nie jest az
tak rozbudowany jak w przypadku Kobylnicy i nie dotyczy drog
krajowych, ale przynosi konkretne efekty w postaci redukgji licz-
by wypadkéw i oséb zabitych. Program pokazuie, jak czesto nie
sq konieczne duze $rodki i inwestycje w drogi dla osiggniecia
duzych efekiéw. Bardzo wiele projekiéow wprowadza w moder-
nizowane niebezpieczne miejsca mate lub minironda, ale takze
wysepki kanalizujgce ruch, ptytowe progi zwalniajgce czy zawe-
zenia przekroju jezdni. Czasem uspokojenie ruchu nastepuje na
catych ciggach ulic, w czym celuje wzorujgce sie na Kobylnicy
wojewddziwo pomorskie, gdzie zrealizowano np. uspokojenie
ruchu na ul. Kartuskiej w Gdanisku i ul. Grunwaldzkiej w Ustce
(7). Jest to zresztq wojewddztwo jako jedyne posiadajgce wiho-
sne wytyczne w zakresie zasad uspokajania ruchu w miastach
oraz na przejiciach drég krajowych przez mate miejscowosci.
W wielu miejscach wystarczy jedynie budowa nieistiejgcego
wezesdniej chodnika, drogi rowerowej czy oéwietlenia - ktérych
budowe prawdopodobnie wezesniej zaniedbano budujge dro-
ge - aby liczba wypadkéw znaczgceo spadta.

By¢ moze mefoda malych krokéw nie jest spektakularna,
ale na pewno jest skuteczna. Po realizacji wigkszosci projektéw
w latach 2006 i 2007 ewaluacje programu przedstawiono na
podstawie danych dotyczqeych roku 2007, a wiec charakfery-
zujqcego sie wzrostem liczby wypadkéw ogstem w kraju. Mimo
fo wykazano, ze w wyniku realizacji programu liczba wypadkéw
w przebudowywanych miejscach spadta az o 70%, przy az 92%
spadku liczby zabitych. liczba rannych spadta o 74%, a kolizji o
52%. Dzieki programowi uniknieto 689 kolizji i 240 wypadkéw;
353 osoby nie zostaly ranne, a 41 oséb nie zgineto. Wszystko
fo osiggnigfo za niecate 149 milionéw zotych (7), czyli kwote
ok. 1000krotnie mniejszq, niz przewidywane $rodki na budowe
drég wysokich klas w Polsce w latach 2008-2012.

Coraz smielej

Wyzej wymienione sukcesy z duzym opéznieniem, ale do-
prowadzity do coraz $mielszego wprowadzania na drogach
w kraju rozwigzan bezpiecznych, zmuszajgeych kierowcow
do myslenia zamiast bezmyslnego naciskania na hamulec
gazu, a w razie potrzeby na klakson i oczekiwania, ze autostra-
dy co$ zmieniq. Przykladem tego typu dziatania jest program
Drogi Zaufania, kiéry zresziq w Prognozie Oddziatywania
na Srodowisko Programu Budowy Drég Krajowych na lata
2008-2012 brany jest pod uwage jako pakiet dziatan do-
datkowych (2). Chciatoby sie spyta¢: czemu nie podstawo-
wych, skoro wyniki pilotazowego wdrozenia pod hastem
,Bezpieczna ésemka” przyniosty 30% spadek liczby zabitych
na drodze krajowej nr 8: Budzisko-Kudowa Zdréje Oznacza
fo w stosunku do notowanej na tej drodze liczby 150 ofiar
rocznie, oszczedzenie zycia 50 uzytkownikom drég (8).

4

Pilotazowy program polegat na budowie 24 kilometréw no-
wych chodnikéw, 93 km ich wygrodzen, 3 kiadek dla pieszych,
15 nowych sygnalizacji éwietlnych. Przebudowano takze 15
skrzyzowan, doswietlono @ przejé¢ dla pieszych nowymi lampa-
mi i wyeliminowano wiele elementéw lezqgcych zbyt blisko skrajni
drogi. Zamontowano takze 92 nowe fotoradary lub same stupy
do ich przenosnego lokalizowania. W poréwnaniu do rozmachu
programéw drogowych byly to zatozenia niewielkie i opiewajg-
ce jedynie na 160 min ztotych (8). Przy czym efekty wdrozenia pi-
lotazowego osiggnieto bez realizacji wszystkich elementéw pro-
gramu, m.in. bez nowej kfadki dla pieszych w Augustowie, wokét
kiérego miasta miata powsta¢ obwodnica z mostem wiszgcym
nad Doling Rospudy warta ponad 500 min ztotych. Na zdjgciach
umieszczonych na poprzedniej stronie pokazujemy kilka elemen-
téw wdrozonych w tym miescie (9b). Realizacji podobnych roz-
wigzar domagali sie protestujgcy w Augustowie ekolodzy, ale
ich postulaty byty w owym czasie wy$miewane.

Whioski

W ramach wnioskéw przedstawiamy fabele podsumowu-
iacq wyniki postulowanych lub zrealizowanych do tej pory
programéw poprawy bezpieczerstwa ruchu drogowego na
polskich drogach. Wskaznik oceny tego typu dziatan podany
w ostatniej rubryce tabeli daje do myslenia. Nie musimy bez-
myslnie wydawac setek milionow, aby uratowac jedno ludzkie
zycie. Wystarczy rozsqdnie wyda¢ ich kilka. ¢

Gambit 2005 (7) 149 41 3,63 min zt
Bezpieczna 8 (8) 160 50 3,20 min zt
Program Budowy | 151 500 421 284,71 min 2t
Drég Krajowych (1)

W celu przygotowania artykutu wykorzystano:
1. Program Budowy Drég Kraj owych na lata 2008-2012
2. Prognoze Oddziatywania na Srodowisko Programu Budowy Drog
Krajowych na lata 20082012 - dokument przedstawiony w Il turze
konsultacii spotecznych
3. Opracowania Gtéwnego Urzedu Stalystycznego pt. , Transport - wy-
niki dziatalnosci” dla lat 2006, 2007, www.stat.gov.pl
4. Opracowania Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad:
pt. ,Podstawowe statystyki wypadkéw drogowych na zamiejskiej
sieci drég krajowych” dla lat 2006, 2007 wraz z zatgcznikami,
www.gddkia.gov.pl
5. Opracowania Komendy Gtéwnej Policji pt. ,\Wypadki drogowe
w Polsce” dla lat 2006, 2007, www.policja.pl
6. Artykut dra Andrzeja Zalewskiego pt. ,Doswiadczenia z projekio-
wania i wdrazania stref ruchu uspokojonego i uktadéw drég rowe-
rowych w warunkach polskich” zaprezentowany podczas semina-
rium GAMBIT ‘98. Politechnika tédzka, AZ - Plan, Warszawa
7. Materiat Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego pf.
,Program likwidaciji miejsc niebezpiecznych na drogach - przeglad za-
dan za okres od maja 2006 1. do czerwea 2007 1., www.krbrd.gov.pl
8. Materiaty dotyczgce programu Drogi Zaufania ze strony interneto-
wej: www.drogizaufania.kei.pl
Q. Artykuly ze strony internetowej stowarzyszenia Zielone Mazowsze,
www.zm.org.pl:
a. Maciej  Sulmicki,
19.12.2007
b. Rafat Muszczynko, ,Droga nr 8 przez Augustéw bezpiecznief-
sza", 27.03.2008
c. Hubert Pollak, ,Z Komisjg Europejskg o bezpieczenstwie ruchu”,
1.10.2008

,Konferencja o polskim transporcie”,



Hubert Pollak

Strefy wspélne (zwane tez strefami spo-
tkan) to krok dalej wzgledem stref ruchu
uspokojonego w kierunku miasta przyja-
znego ludziom. Strefy wspélne - jak méwi
Michele Merli, dyrektor francuskiego biura
bezpieczenstwa drogowego - sq gtéwnym
celem "Strategii Zero", kiéra przewiduje
redukcje liczby wypadkéw drogowych do
zera. Tworzenie stref wspélnych dla pie-
szych, rowerzystéw i tramwajéw jest réw-
noczesnie jednym z gléwnym czynnikéw
rewitalizujacych obszary miejskie.

STREFA WSPOLNA NA PRZYKtADZIE MIASTA CHUR
(SZWAJCARIA)

Obok dobrze juz znanych w Europie stref ruchu
uspokojonego do 30 km/h (ktérych elementem sq
np. wyniesione przejscia dla pieszych), na konfe-
rencji European Safety Day organizowanej przez
Komisie Europejskq zaprezentowano strefy spotkan,
w kiérych obowigzuje maksymalna dopuszczalna

Na jezdni w centrum widoczne sq jeszcze slady po zlikwidowanych

predkos¢ 20 km/h. przejsciach dla pieszych. Zlikwidowano je, aby piesi mogli chodzi¢
Strefy spotkan to "niesegregowane" strefy miej- wszedzie. Jednoczesnie wprowadzono ograniczenie predkosci dla

skie, w ktérych mogq sie swobodnie porusza¢ piesi, pojazdéw do 20 km/h. (HP)

kierowcy, rowerzysci i pojazdy fransportu publiczne-

go. Strefy wspdlne sq nowq koncepcjq miejskqg, kt¢- E g E. 4
rej podstawowa zasada brzmi: mniej regut, wiecej _ ;
bezpieczenstwa. Jest ona realizowana poprzez brak
rozdzielenia jezdni od chodnika (100% pasa drogo-
wego jest z tej samej nawierzchni - brak wizualnego
oddzielenial) oraz umozliwienie pieszym poruszanie
sie dowolng frasq, w tym miedzy samochodami (brak
jakiejkolwiek segregacii). W strefach tych niedopusz-
czalne jest stosowanie jakichkolwiek pionowych oraz
poziomych znakéw drogowych, poza oznaczeniem
strefy oraz poziomym znakiem ograniczenia szybko-
$ci do 20 km/h. W zatozeniach przyjeto jedynie sto-
sowanie zieleni oraz mafej architektury ulicznej (np.
tawki, stupki) w celu uniemozliwienia parkowania sa-

mOChOdjv\_/ W m|e|+sc.och dg Teglg nlife?rzezncln('cz'onycr. Dodatkowo do przekraczania ronda przez srodek zacheca pie-
Zgodnie z zatozeniami polityki francuskiej, strefy szych innowacyjne zielone oznakowanie. (HP)
wspodlne sq kluczowym punktem w ,Strategii Zero”, : ! . .

ktora zaktada, ze nie bedzie juz ofiar wypadkéw dro-
gowych. Strefy ruchu uspokojonego oraz strefy wspol-
ne majq zosta¢ zastosowane na prawie wszystkich
zamieszkanych ulicach i zosta¢ zapisane w prawie
francuskim na poziomie krajowym.

Francuska delegacja przedstawita podczas kon-
ferencji pierwsze strefy tego typu, kidre powstaty
w latach 90-+tych we Francii. Ich wprowadzenie umoz-
liwito ograniczenie liczby wypadkéw do zera. Ten fakt
potwierdzili réwniez przedstawiciele miast Géteborg
i Bohmte (w miescie Bohmte taka strefa zostata zasto-
sowana na ulicy, ktérqg przemieszcza sie 12 tysiecy
samochodéw dziennie).

Warto réwniez podkresli¢, ze projektowanie stref
wspdlnych i uspokojonego ruchu poprawia estetyke
ulic oraz, o czym sie zazwyczaj zapomina w Polsce,
czesto uptynnia ruch. ¢




Hubert Pollak

Bezpieczna droga do szkoly

Jezeli saumochéd uderzy dziecko z predkoscia
30 km/godz., ryzyko sSmierci wynosi 5 proc.
Natomiast samochéd uderzajacy dziecko z szyb-
kosciqg 50 km/godz. zabije je w co drugim przy-
padku. Pokonujac 3 km (typowy miejski dystans)
z predkosciq 50 km/godz. zaoszczedzimy nieco
ponad 2 minuty, podczas gdy zredukowanie pred-
kosci moze zaoszczedzi¢ czyjes zycie. "Zabijamy
dzieci dla kilku minut" - ostrzega Dyrektor
Wydziatu Ochrony Zdrowia Publicznego Wielkiej
Brytanii dr Stephen Watkins.

Badania przeprowadzone przez Transport Research
Laboratory wykazaly, ze ograniczenie predkosci do 30 km/godz.
powoduje zmniejszenie liczby wypadkéw o dwie frzecie.

Zatem wprowadzenie sfref ruchu uspokojonego w okoli-
cach szkét powinno by¢ traktowane przez samorzqdy joko
iedno z najpilniejszych zadan. Oprécz tego, ze postawimy
znaki i namalujemy na jezdni ograniczenie do 30 km/h, musi-
my przy tym tak zaplanowa¢ organizacje ruchu, aby kierowcy
faktycznie nie jezdzili z predkosciami powyzej 30 km/h.

Najprostszym wyjsciem sq fizyczne $rodki uspokojenia
ruchu. Przykladowo, w Szwaijcarskim Scuol, przed szkotq
umieszcza sie klomb kwiatowy (zdjecie ponizej) posrodku dro-
gi, aby kierowca musiat zwolni¢ w krytycznym punkcie (nota
bene, w catym miescie obowigzuje ruch uspokojony do 30
km/h). Przed szkolq istnieje strefa wspdlna, w obrebie kiérej
nie ma wyraznego podziatu na cze$¢ przeznaczonq dla pie-
szych, a cze$¢ dla samochoddéw - brak kraweznikéw, wszyst-
ko znajduje sie na jednej ptaszczyznie.

A jak wyglagda sytuacja w Polsce? Drugie zdjecie przed-
stawia teren wokét jednej ze szkét na warszawskiej Pradze.
W celu uniemozliwienia dzieciom wejscia na jezdnie, za-
montowano barierki. Takie rozwigzanie powoduje, ze wigk-
szo$¢ kierowcow nie zachowuje szczegoélnej ostroznosci
w tym miejscu, majgc do dyspozyciji szerokq droge (brak fi-
zycznych ograniczen predkosci np. miejscowego zwezenia
jezdni - por. str 11, rozw. nr 4) i mniej lub bardziej $swia-
dome przekonanie, ze nie muszq sie zastanawia¢ nad tym,
czy kio$ nie znajdzie sie na drodze.

Kierowca nie musi uwazaé na dzieci, gdyz sq one za pto-
tem. Tymczasem w miejscu, gdzie koriczy sie plof, a zaczyna
przejscie dla pieszych, kierowca, kiéry nie zwolnit, spotyka

Scuol, Szwajcaria. (HP)

te same dzieci, kiére dotychczas byty odgrodzone od jezd-
ni. Istnieje wigc realna szansa, ze dziecko, kidre sie zagapi
i przejdzie na czerwonym $wielle zginie. Musimy pamietac
o tym, ze nawet jezeli maty pieszy bedzie przechodzi¢ na
zielonym $wietle tez moze zging¢, gdyz kierowcy zapali sie
zielona strzatka do skretu... (Badania wykazaty, ze warszaw-
scy kierowcy praktycznie nigdy nie stosujq sie do obowigzku
zatrzymania sig przed sygnatem warunkowego skretu - robi
to od 0,6 do 1,7% kierujqcych.)

Niestety proste i skuteczne rozwigzania, takie jak wy-
niesione przejécia dla pieszych sq nadal u nas wyjatkiem,
o nie regulq. Uspokojenie ruchu trakiuje sie joko zto (nie-
stety niekonieczne), zamiast sfosowad je joko rozwiqza-
nie domys$lne na wszystkich ulicach miejskich z wyjqgtkiem
przelotowych. W ten sposéb powstatyby strefy ,tempo 30",
umozliwiojqce bezpieczng droge nie tylko do szkoty, ale
i do sklepu czy na plac zabaw.

Warto zwréci¢ uwage, ze rozwigzania te sq doceniane
przez ich uzytkownikéw, jak tez ekspertéw: wyniesione przej-
écie dla pieszych i przejazd dla roweréw zdobyty pierwsze
miejsce w plebiscycie na najlepsze rozwigzania komunikacyj-
ne w kategorii "ruch pieszy" oraz gléwne wyréznienie kapi-
tuty. Tymczasem przyktadéw ich wdrozenia mozna w stolicy
szuka¢ ze $wiecq w reku.

Podczas konferencji European Safety Day w Paryzu
13 pazdziemika br., portugalskie miasto Evora przed-
stawito swoj program ograniczenia liczby wypadkéw
drogowych w okolicach szkét. Jednym z kluczowych
elementéw tego programu byto wyeliminowanie moz-
liwosci parkowania samochodéw w okolicach szkot.
Zaparkowany  samochéd  ogranicza  widoczno$e,
a same miejsca parkingowe powodujq zwiekszony ruch.

Duzym problemem okazuje sie fakt, ze ruch samo-
chodowy wokét szkoty tworzg rodzice przywozqcy
dzieci. Zwigkszenie ruchu wystepuje w momentach, kie-
dy dzieci zaczynajq i konczg zajecia. Przekonano za-
tem rodzicéw do parkowania samochodéw w wigkszej
odlegtosci od szkét oraz zaproponowano tym, kidrzy
przywozq dzieci samochodami, aby sie umawiali, iz je-
den z rodzicéw przywozi kilkoro dzieci na raz.

Warszawa, Polska. (HP)



Tadeusz Kopta

TEMPO 30 w miastach podstawa hezpieczenstwa

pieszych i rowerzystow

1. Predkos¢ zabija i powoduje kalectwo

Od czasu wynalezienia samochodu, ponad 100 lat temu,
w wyniku wypadkéw drogowych zgineto prawie 30 milionow
ludzi. Swiatowa Organizacja Zdrowia przewiduje, ze do roku
2020 wypadki drogowe stang sie najczestszq przyczyng
przedwczesne] $mierci. Statystyki pokazujg, ze w ciggu 10-20
lat liczba ludzi rocznie tracqeych zycie w wypadkach drogo-
wych moze osiqgngé¢ poziom od miliona do 1,3 miliona oséb.
W Afryce w 1998 roku wiecej dzieci zmarto w wyniku wypad-
kéow drogowych niz z powodu wirusa HIV/AIDS. Wypadki dro-
gowe w Afryce zabity wiecej mtodych ludzi (w wieku od 15
do 44 laf) niz malaria. Trzeba przy tym zauwazy¢, ze w wielu
krajach Azji, Afryki i Europy Srodkowej od 40 do 50 % oséb,
ktére stracity zycie w wypadkach drogowych, to piesi.

Woijna wietnamska pochtoneta w ciggu 15 lat 58 000 ofiar.
Tyle samo fraci Europa w ciqgu zaledwie 15 miesiecy w wypad-
kach samochodowych. W' samej Francji na drogach ginie ok.
1000 pieszych, w tym 300 dzieci. W Danii w samych miasfach
1000 pieszych i 1900 rowerzystéw rocznie umiera bqdz jest po-
szkodowanymi w wypadkach z udziatem samochodéw. 46 000
dzieci rocznie jest réznego typu ofiarami wypadkéw samochodo-
wych w Niemczech. Z tej liczby az 300 umiera.

W ciqgu ostatnich 17 lat w Polsce zdarzyto sie prawie milion
wypadkéw drogowych, w kiérych zgingto ponad 110 000 oséb,
a ponad milion zostato rannych. Oznacza to, ze codziennie
w wypadkach ginie $rednio 15 oséb, a 160 zostaje rannych.
Az 45% zabitych w Polsce stanowiq niezmotoryzowani
uczestnicy ruchu, a posréd rannych ich udziot siega 33%.
Najwiecej wypadkéw powsiaje w obszarach zabudowanych
naszych miast i wsi - ponad 70%. W przypadku wypadkéw
z udziatem niechronionych uczesinikéw ruchu, dysproporcia jest
jeszcze wieksza: az 88% potrqcer ma miejsce na obszarach
zabudowanych, a 30% zdarza sie na przejsciach dla pieszych.

W Belgii 45% pieszych potrgconych przez samochody jo-
dqce z predkoscig 50 km/h umiera, ale spoéréd pieszych potrg-
conych przez samochody jadqce z predkosciqg 30 km/h umiera
zaledwie 5%. W Munster po wprowadzeniu TEMPA 30 liczba
wypadkdw z powaznym uszkodzeniem cicta spadia az o 72%.

Tabela 1 prezentuje zalezno$¢ pomiedzy predkoscig samo-
chodu a ryzykiem dla pieszego (rowerzysty) pojawiajacego sie
nagle, w tym przypadku 15 m przed jadgeym samochodem.

Whyniesione przejscia dla pieszych...

Kierowca samochodu jadqcego z predkosciqg 50 km/h nie jest
w stanie zatrzyma¢ sie na takim dystansie, wiec musi dojé¢ do
kolizji z pieszym lub rowerzystq. W wyniku czego obrazenia
stajq sie udziatem niezmotoryzowanych. Szacuje sie, ze w 80%
takich przypadkéw dochodzi do $mierci niezmotoryzowanego
uczestnika ruchu. Sita uderzenia samochodu w niezmotoryzo-
wanego jest fak duza jak w przypadku wypadniecia cztowie-
ka z okna budynku zlokalizowanego na wysokosci 10 m, czyli
czwartego pigfra. W przypadku predkosci 30 km/h kierowca
jest w sfanie zafrzyma¢ samochéd przed pieszym (rowerzysiq)
i wowcezas nie dochodzi do zagrozenia zycia.

Tabela 1. Predkos¢ samochodu a ryzyko dla pieszego lub
rowerzysly pojawiajgcego sie 15 m przed samochodem

30 13,5 . )
40 20 10 3,6
50 28 80 10,0

Zatem réznica ograniczenia predkosci z 50 do 30 km/h
stanowi dla pieszego (rowerzysty) réznice migdzy zyciem
a $miercig lub trwatym kalectwem.

Natomiast dla kierowcy w miescie ograniczenie predkosci
z 50 do 30 km/h oznacza nieznaczne tylko wydtuzenie cza-
su podrézy. Warto zatem podjqé dziatania chronigce zdrowie
i zycie. Mogq one znaczqco poprawi¢ bezpieczenstwo
w miastach, a przy okazji przyczyni¢ sie do wzrostu zaintere-
sowania rowerem. Z ww. racji wtadze polskich miast (ob-
szaréw zabudowanych) powinny ograniczaé predkosé
poruszania si¢ samochodem na ich terenie.

—e

TEMPO 30 - sirefa ruchu uspokojonego, wewngirz kidrej
obowiqzuje ograniczenie predkosci do 30 km/h. Strefa
obejmuje znacznie wiekszy obszar niz jednq ulice: z zato-
zenia ulice o wyzszej dopuszczalnej predkosci powinny byé
wyijatkiem, a fe o ruchu uspokojonym normg. Zasadg wyni-
kajgcq z prakiyki jest obejmowanie strefq TEMPO 30 od
dwach trzecich do trzech czwartych sieci drogowej miasta.

...l mafe ronda sq waznymi elementami uspokojenia ruchu do wygodnego
dla pieszych, kierowcdw i rowerzystéw TEMPA 30. (TK]




2. TEMPO 30 ma wymiar
ekonomiczny

Ograniczenie predkosci jest inwestowaniem w poprawe
zdrowia publicznego. Umozliwia ono osiggniecie znacznych
oszczednosci w kosztach opieki zdrowotnej oraz tych wyni-
kajgcych z absencji spowodowanej utratq zdrowia. Eksperci
szwaijcarscy ocenili, ze coroczne oszczednosci z tytutu zmniej-
szenia liczby poszkodowanych dzigki wprowadzeniu TEMPA
30 wynoszq od 180 do 200 milionéw frankéw szwaijcarskich.
Straty materialne, jakie ponosi Polska z tytutu wypadkéw dro-
gowych, mierzone wielkoscig niewytworzonego dochodu na-
rodowego, przewyzszajq wielkos¢ wydatkéw budzetu nasze-
go panstwa na opieke zdrowotng i pomoc spoteczng. Rocznie
straty Polski z tytutu wypadkéw drogowych wynoszq ok. 2 %
produktu krajowego brutto (PKB)! Koszt spoteczny jednej zabi-
tej osoby to prawie 1 min zfotych.

3. TEMPO 30 w miastach austriackich i niemieckich
jako wzorzec dla polskich miast

W 1992 roku rozpoczeto dwuletnie badania wprowa-
dzonego w Grazu (Austria) TEMPA 30. Miasfo podzielifo sie¢
uliczng na dwie kategorie: na gtéwnych ulicach dopuszczo-
no maksymalng predkos¢ 50 km/h, a na pozostatych ulicach
przyjeto 30 km/h. Oznacza to w przypadku Grazu, ze 23%
sieci ulicznej stanowiq ulice z TEMPEM 50 przejmujgce 75%
ruchu, a pozostate 77% ulic zostato objete strefq 30 km/h.

W wyniku badan stwierdzono wiele pozytywnych efek-
téw uzasadniajgeych pozostawienie TEMPA 30 na state.
Zdecydowanie poprawito sie bezpieczenstwo ruchu dzieki
niewielkiemu zréznicowaniu predkosci przy réwnoczesnej po-
prawie warunkéw ruchu wszystkich uzytkownikéw ulic. liczba
wypadkéw w skali catego miasta zmniejszyta sie o 18%,
a w strefach TEMPO 30 jeszcze bardziej. Zdecydowanie po-
prawit sie klimat akustyczny, joko ze przy 30 km/h poziom
hatasu znaczgeco spada wzgledem wyzszych predkosci.

W strefach TEMPO 30 nastqpit tez zdecydowany spadek ska-
zenia powietrza tlenkami azotu. Warto przy tym zauwazy¢,
jak spoteczenstwo - poczgtkowo niechetne inicjatywie - po
dwdch latach prakiyki zmienito zdanie. Przed wprowadzeniem
TEMPA 30, tylko 44% ludnosci popierato inicjatywe, natomiast
po dwéch latach poparcie wzrosto do az 77%. Oznacza to
blisko dwukrotny wzrost poparcia.

Do 1994 roku wyznaczono w Stutigarcie 239 stref
z TEMPEM 30, pokrywajgc nimi niemal wszystkie obszary
mieszkaniowe lub o przewazajqce funkcji mieszkaniowei.
Z istniejgcych w tym miescie okoto 1400 km ulic, az 65% ich
dhugosci zostato wigczonych do strefy 30 km/h.

Z kolei w Berlinie 3700 km ulic czyli 71% sposréd wszyst
kich 5242 km zostato wigczonych do strefy 30 km/h.

W Niemczech przeprowadzono wiele badan, kiérych re-
zultaty wskazujg na jedno: rekomendujq wprowadzanie wiel-
koobszarowych ograniczen predkosci do 30 km/h. Isinieje
koniecznos¢ generalnego ograniczenia predkosci w miastach
do 30 km/h z wyjgtkiem gtéwnych ulic, gdzie predko$¢ nie
powinna przekraczaé 40 - 50 km/h.

TEMPO 30 nie :
wyeliminuje  wszyst-
kich wypadkéw, ale
jestw stanie znaczg-
co ograniczy¢ ich
skale. Warto aby
dziatania na rzecz
szeroko  zakrojone-
go  wprowadzenia
TEMPA 30 w Polsce
wzieli sobie do ser-
ca przedstawiciele
samorzqddéw, kiérzy
panicznie bojqg  sie
podejmowa¢ dziata-
nia restrykcyjne wo-
bec samochodu. ¢

Wiazd na feren strefy TEMPO 30 w Paryzu. (MS)

dokoriczenie ze str. 1

Najlensze rozwiazania w transporcie
zhiorowym, rowerowym I pieszym

W ramach wspétfinansowanego ze srodkéw
Unii Europejskiej projektu ,Spoteczny Rzecznik
Niezmotoryzowanych”, Stowarzyszenie Zielone
Mazowsze zorganizowato konkurs na najlepsze
rozwiqzania komunikacyjne dla pieszych, ro-
werzystéow i pasazeréw komunikacji publicznej
w aglomeracji warszawskiej. Sposréd ponad
szesédziesieciu zgltoszen kapituta ekspertéow
wybrata pietnascie najlepszych, po pie¢ w kaz-
dej kategorii. Nastepnie w otwartym plebiscy-

e

cie sami podrézujqacy wskazali te, ktére podo-
bajq im sie najbardziej. Ponizej przedstawiamy
krotkie opisy wszystkich wybranych Dobrych
Praktyk oparte na uzasadnieniach ich wybo-
ru przez kapitute. Zgloszenia uszeregowane
sq wedlug kategorii i ilosci zdobytych gloséw.
Wyijatkiem jest przedstawiony na stronie tytu-
towej pas autobusowy z odrebnqg sygnalizacjq,
czyli zdobywca drugiego miejsca w kategorii
»transport zbiorowy”.



TRANSPORT ZBIOROWY

1. WSPOLNY BILET ZARZADU TRANSPORTU MIEJSKIEGO | KOLEI MAZOWIECKICH

Wspdlny bilet umozliwia wykorzystanie w petni z poten-
cjatu fransportu zbiorowego aglomeracji warszawskiej bez
ponoszenia dodatkowych kosztéw przez podrézujgeych.
Jako ze kolej jest najwydainiejszym $rodkiem fransportu w mie-
$cie - fgczqc w sobie duzq zdolnoéé przewozowq z odpormo-
$ciq na korki i utrudnienia na drogach - rozwigzania zacheca-
igce i utatwiajgce korzystanie z kolei nalezy uzna¢ za godne
pochwaly. Wspélny bilet poprawia konkurencyjnoéé¢ trans-
portu zbiorowego w stosunku do samochodu osobowego.

Nastepnym krokiem w tym kierunku powinny by¢ systemowe
rozwiqzania rozszerzajqce te inicjatywe na catg og|omeroci<—;.

Warto odnotowa¢, ze w chwili zamykania niniejsze-
go numeru ,Zielonego Swiatta”, prasa donosita, iz zasieg
wspolnego biletu ZTM-KM zostanie jeszcze w listopadzie
rozszerzony do Pruszkowa i Sulejowka Mitosnej. Oznacza
to pierwszy od trzech lat przetom w rozmowach miasta
z kolejq i daje nadzieje, ze wkrétce powstanie w stolicy bilet
aglomeracyjny z prawdziwego zdarzenia.

G. WYDZIELONY PAS TRAMWAJOWY

Rozwigzanie to pokazuje jak, niewielkim kosztem

i w krotkim czasie, mozna znaczqco poprawi¢ funkcjonowa-
nie fransportu zbiorowego i zmotywowa¢ podréznych do
zmiany zachowan komunikacyinych. Wydzielenie torowiska
framwajowego poprawito warunki podrézowania wszyst-
@ch uzytkownikéw i doprowadzito do znacznego zwieksze-

~

nia liczby oséb pokonujgcych ten odcinek framwajami. Tego
typu rozwigzania poprawiajq konkurencyjno$¢ transportu
zbiorowego w stosunku do samochodu osobowego i powin-
ny by¢ stosowane wszedzie tam, gdzie funkcjonowanie toro-
wisk tramwajowych wbudowanych w jezdnie jest zwigzane
ze stratami czasu pasazerdw. j

4. PRZEWOZ ROWERU W KOLEJACH MAZOWIECKICH

Bezplainy przewdz roweru w  pociggach  Kolei
Mazowieckich jest praktykg wartosciowg w dwoinaséb. Po
pierwsze, zacheca ona do codziennych podrézy tgczonych
typu rower+kolej, czyli od drzwi do drzwi bez wykorzystania
samochodu. Po drugie, bezptatny przewéz roweru zacheca
mieszkancow miasta do odbywaniu podrézy rekreacyinych
poza miasto - wypadéw na weekend, czy nawet jednodnio-
wych wycieczek - z wykorzystaniem pociqgéw zamiast wo-
zenia roweru samochodem. Pozwala to zmniejszy¢ ok na
frasach wylotowych z miasta i przyzwyczai¢ uzytkownikéw
do korzystania z transportu zbiorowego w innych celach niz

dojazdy do pracy. Najwigkszym efektem takiego dziata-
nia jest ograniczenie zagrozen motoryzacyjnych w postaci
zanieczyszczen $rodowiska, emisji hatasu i wibracji oraz
wypadkowodci. Posrednio skutkuje to takze poprawgq zdro-
wolnosci spoteczenstwa i ograniczeniem zuzycia energii,
a fym samym mniejszq emisjg dwutlenku wegla.

Biorgc pod uwage zaftoczenie pociggéw w godzi-
nach szczytu, wydaije sie ze inicjatywa fa powinna by¢
uzupetniona rozwojem systemu typu Bike&Ride, czyli bu-
dowq strzezonych parkingéw dla roweréw przy stacjach
kolejowych.

G. LOKALNA LINIA AUTOBUSOWA

Tworzenie lokalnych linii autobusowych jest cenne zaréw-
no ze wzgledu na fakt, iz przyzwyczajajq do podrézy bez uzy-
cia samochodu w innych relacjach niz dojazdy do pracy, jak
tez dlatego, ze zachecajq do korzystania z lokalnych sklepow
i punktow ustugowych. Dzieki temu podréze o okreslonym celu
mogq frwad krécej bez zwigkszania predkosci pojazdéw [po-
przez skorzystanie ze sklepu 1,5km od domu zamiast 15km).
Miasto rozwija sie przy tym bardziej réwnomiemie, zmniej-
szajqc zaftoczenie na gtéwnych ciggach komunikacyjnych
(w wigkszosci koncentrycznych). Bardzo istoine jest w takim

kwypodku zapewnienie wysokiej czestotliwosci kursowania, tak

~

by czas podrézy do pobliskiego sklepu nie byt wiekszy niz czas
oczekiwania na przystanku. Jako ze wyprawy na zakupy, do
kosciotéw, parkéw i innych miejsc potozonych w poblizu miej-
sca zamieszkania odbywaiq sie w duzej mierze w weekendy,
wskazane jest zapewnienie réwniez czestych kurséw w dni wol-
ne od pracy. Rozwigzanie przedstawione w zgloszeniu nie jest
jeszcze rozwiqzaniem idealnym (wskazane bytoby zwiekszenie
czestotliwoéci wzgledem obecnej 12-minutowej), jednak zasfu-
guje na pochwate jako krok w dobrym kierunku. Tego typu roz-
wiqzania poprawiajg konkurencyino$¢ transportu zbiorowego
w sfosunku do samochodu osobowego. )

RUCH ROWEROWY

1. PRZEWOZ ROWERU W POJAZDACH ZARZADU TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Odwrotnie nizw przypadku przewozu roweréw w Kolejach
Mazowieckich, zgtaszane rozwigzanie ma znaczenie przede
wszystkim w podrézach po miescie. Poza relacjomi rower+ran-
sport zbiorowy, zacheca ono do samodzielnych podrézy rowe-
rowych. Stwarza bowiem mozliwo$¢ kontynuowania podrézy

w przypadku powazniejszej awarii roweru. Fakt, ze mozna z ro-
werem wsigé¢ do autobusu, framwaiju czy mefra zdecydowanie
zwieksza komfort psychiczny podrézujgcego i zmniejsza niekio-
re stabosci roweru wzgledem samochodu, jak np. brak ochrony
przed ztymi warunkami atmosferycznymi.
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2. KONTRAPAS ROWEROWY

Kontrapasy rowerowe

sq fanim rozwigzaniem,
znaczqco  utatwiajgeym
podréze  rowerzystom.

Tym samym zachecajg
do korzystania z rowery,
przy okazji zwiekszajqc
bezpieczenstwo podrézy
samochodowych poprzez
zmuszanie kierowcow
do wiekszej osfroznosci
na ulicach jednokierunko-
wych. W przypadku ulic
pozbawionych takiego
spadku jak ta, na kidrej
funkcjonuje przedstawiony na zdjeciu konfrapas, mozna tez

stosowa¢ dopuszczenie ruchu rowerowego pod prad na

zasadach ogélnych, bez wytyczania odrebnego pasa ruchu.

Mamy nadziejg, ze takie rozwigzania wzorem miast zachod-

Cioeuropeiskich bedq wkrétce na porzqdku dziennym. )

3. WLACZENIE SCIEZKI W JEZDNIE

Czeslym  proble-
mem w Warszawie
sq $lepe zakoriczenia
Sciezek rowerowych.
Niniejsze  rozwigza-
nie pokazuie, ze brak
miejsca na dalszy ciag
$ciezki czy tez brak
planéw jej kontynuacii
nie musi oznaczac¢ ko-
niecznosci zsiadania z
roweru i zastanawiania sie, co robi¢ dalej. Zamiast tego umozli
wiono plynne wigczenie sie do ruchu w sposéb przewidywalny
i widoczny dla innych uczestnikéw ruchu.

/,

4. BEZPIECZNE STOJAKI ROWEROWE

Aby zacheca¢ do podrézy danym $rodkiem transportu,

nalezy zadbad o wygode podréznego na kazdym jej etapie.
W przypadku podiézy rowerowych czestym problemem jest
brak miejsca do wygodnego i bezpiecznego przypigcia ro-
weru. Zgtoszone rozwigzanie (rozmieszczanie stojakéw przez
Dzielice Srédmiescie m. st. Warszawy) zastuguje na pochwate
nie tylko ze wzgledu na konstrukcie stojakéw, lecz réwniez sys-
tfemowe podejécie polegajqce na zaopatrywaniu w sfojaki od
razu catego obszary, a nie pojedynczych punkiéw.

-

kw ofoczenie.

5. KLADKA Z POCHYLNIAMI

Bezkolizyjne
skrzyzowania drég
rowerowych i samo-
chodowych czesto
Znaczgco UTrudnio]q
podréze rowerowe
poprzez zmuszanie
do wnoszenia
weru po schodach
lub upychania go
w windzie. Zgtaszane rozwigzanie pokazuje, ze moz-
na pogodzi¢ interesy niepetnosprawnych i rowerzystéw
w sposéb wygodny dla obu stron i wpisujqgey sie wizualnie

/

ro-

RUCH PIESZY

1. WYNIESIONE PRZEJSCIE DLA PIESZYCH | PRZEJAZD ROWEROWY

Rozwigzanie to zdobyto gtéwne wyréznienie kapituty oraz
pierwsze miejsce w plebiscycie. Zastuguje ono na wyréznienie
ze wzgledu na fatwo$¢ wykonania. Niewielkim kosztem mozna
nie tylko uspokoi¢ ruch samochodowy i zmniejszy¢ ryzyko wy-
padkéw w najbardziej krytycznych miejscach (przeciecia tras
pieszych, rowerowych i samochodowych| dzieki ostrozniejszej
jezdzie kierowcow, lecz réwniez uczyni¢ podréze pieszych i ro-
werzystéw szybszymi i wygodniejszymi. Péki co takie rozwigza-
nie jest w Warszawie wyjqtkiem, nalezy jednak mie¢ nadzieje, ze
na coraz wiekszej liczbie ulic lokalnych poza tradycyjnymi proga-
mi spowalniajgcymi bedg sie pojawiad réwniez inne $rodki uspo-
kojenia ruchu utatwigjgce podrézowanie stabszym uczestikom
ruchu, tworzqgce dla nich spéine i czytelne ciqgi komunikacyijne.
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2. ULICA O DOMINUJACEJ FUNKCJI PIESZEJ

~

Aby zachety do podrézy niesamochodowych
byly skuteczne, podréze te powinny byé w miare
mozliwosci nie tylko szybkie i bezpieczne, ale i przy-
jemne. Z pewnoséciq do chodzenia piechotq zacheca
nie tylko szeroki chodnik, lecz réwniez jego estetycz-
ne wykonanie, duza iloé¢ miejsc, na kiérych mozna
przysigé¢ oraz zadbana zielen miejska. Entuzjazm jaki
zakonczenie remontu Krakowskiego Przedmiescia
wzbudzito wéréd prasy i Warszawiakéw, dowodzi
ze zwezanie ulic réwniez moze czyni¢ podréze
przyjemniejszymi. J

3. STREFA PIESZA (ULICE BEZ RUCHU SAMOCHODOWEGO)

Niezaleznie od zastosowanych metod jego uspokojenia,
ruch samochodowy zawsze bedzie ucigzliwy dla pieszych.
Dlatego tez potrzebne sq wyodrebnione strefy wolne od
samochodéw, zaréwno w cenfrum miasta jok i w lokalnych
centrach dzielnicowych. Zachecajq one do podrézy pieszych
i rowerowych oraz przypominajg o innych funkcjach prze-
strzeni miejskiej niz komunikacyjna (socjalnej, wypoczynkowe,

4. ZWEZENIE JEZDNI NA PRZEJSCIU DLA PIESZYCH

Maksymalne poszerzenie chodnika na przejsciu umozli
wia znaczne zmniejszenie ryzyka wypadku poprzez nie tylko
uspokojenie ruchu i poprawe widocznosci, lecz réwniez po-
przez zmniejszenie obszaru, na kidrym moze nastgpic kolizja.

o,

5. WYNIESIONE TARCZE SKRZYZOWAN

Wyniesione tarcze skrzyzowan sq jednym z podsta-
wowych elementéw uspokojenia ruchu na ulicach lokal-
nych, gdzie pozwalajq nie tylko zwiekszy¢ bezpieczen-
stwo, lecz réwniez zaoszczedzi¢ przestrzed. Na ulicy
z wyniesionymi tarczami skrzyzowan mozna zrezygno-
wa¢ z wydzielonej $ciezki rowerowej, jako ze predkos¢
rowerzystéw i samochodéw nie bedzie sie znaczqgco
réznita. Ponadto piesi mogq przekracza¢ skrzyzowanie
w jednym poziomie (bez schodzenia na jezdnie i wcho-
dzenia z powrotem na chodnik), a kierowcy sq zmuszeni
do ostrozniejszej jazdy w miejscach potencjalnych koli-
zji. Takie rozwigzania powinny by¢ stosowane znacznie
czesciej niz obecnie ma to miejsce.

m

estefycznej). Oczywiscie nie wystarczy jedynie zamknigcie
przestrzeni dla ruchu samochodowego - potrzebne jest tez
zapewnienie odpowiedniego poziomu esfetycznego, do-
stepnosci sklepéw i ustug oraz miejsc, gdzie mozna po prostu
posiedzie¢. W ten sposéb nie tylko zacheca sie do podrézy
bez samochodéw lecz réwniez zmniejsza zapotrzebowanie
na wyjazdy z miasta w celu odpoczecia od zgietku.

WYROZNIENIA

Glowne wyrdznienie otrzymato zgtoszenie ,wyniesionego
przejscia dla pieszych i przejozdu dla rowerzystow”, kidre
zdobylto réwniez pierwsze miejsce w plebiscycie w kategorii
,ruch pieszy”. Ponizej przedstawiamy zgloszenia, kiére otrzy-
maty wyréznienia, lecz z przyczyn wyjasnionych w uzasadnie-
niach nie zakwalifikowaly sie do drugiego etapu konkursu.

1. ASFALTOWA SCIEZKA ROWEROWA

Fakt, ze asfalt zostat doceniony jako wygodniejsza, tan-
sza i bezpieczniejsza nawierzchnia od kostki befonowei
w Zarzqdzeniu Prezydenta Warszawy nakazujgecym jego
stosowanie powoduje, ze nie ma wigksze| potrzeby do
dalszego promowania tego rozwigzania. Nalezy jedynie
podkresli¢ koniecznos¢ egzekwowania prawa i pilnowania,
by $ciezki rowerowe fakiycznie powstawaty w technologii
nawierzchni asfaltowe;.

( )

2. NIEOFICJALNY PARKING TYPU BIKE&RIDE

Na wyréznienie zastuguje zgtoszenie bardzo warto-
$ciowej praktyki, czyli uprzejmosci pracownika petli auto-
busowej, ktéra umozliwia przypinanie roweréw pasazerom
dojezdzajgcym do petli. Dzigki temu powstat nieoficjalny
parking Bike&Ride, zachecajqgcy do podrézy autobusami
i umozliwiajgcy znacznie szybsze i wygodniejsze podré-
ze od drzwi do drzwi. Wyrdznienie zamiast zakwalifiko-
wania do drugiej tury wynika z tej prostej przyczyny, iz jest
fo rozwigzanie nieoficjalne, kiére na wigkszq skale powin-
\"° by¢ zastepowane oficjalnymi parkingami Bike&Ride. )

Petne opisy oraz obfitq dokumentacie fotograficzng mozna znalez¢
pod adresem: http:/,/www.zm.org.pl/2t=dobre_prakiyki




Tomasz Rolifski

Modernizacja linii tramwajowej w Budapeszcie,
czyli co slychac u naszych hratankow?

W ostatnim czasie komunikacja tramwajowa
w stolicy Wegier ulegta znaczqcej przemianie.
Wprawdzie zlikwidowano szereg linii, ale jedno-
czesnie gruntownie zmodernizowano wazng, cen-
tralng trase, zwang Grand Boulevard. Obiega ona
cate centrum, dwukrotnie przekraczajac Dunaj.
Modernizacja polegata na utozeniu nowych to-
réw, przebudowie przystankéw i zakupie 40 ni-
skopodlogowych tramwajéw, czego dokonano
w okresie od marca 2006 do maja 2007 roku.
Zmiany byty dosé radykalne, o czym ponizej.

Tory i infrastruktura - priorytet szybkiego tramwaju

Budapeszt posiada doé¢ rozleglg sie¢ tramwajéw miej-
skich oraz trzy linie metra, w tym jedng wybudowang ponad
100 lat temu jako drugqg na $wiecie. Komunikacje uzupetnia-
iq pociqgi docierajgce z okolic podmiejskich oraz autobusy,
gtéwnie lkarusy.

Starsze linie tramwajowe wykorzystujq czeéciowo mo-
dernizowane tory o konstrukcji i stanie technicznym podob-
nym do torowisk, kiére w polskich miastach zaliczylibysmy
do tych lepszych. Na trasie Grand Boulevard sq dwie linie,
4 6, kiore jezdzq po nowoczesnych szlakach, zbudowanych
w technologii tzw. foru wegierskiego [1], czyli befonowych
prefabrykatéw z szynami umieszczonymi w rynienkach wy-
petnionych gumgq. Rozwigzanie to uwazane jest za optymalne
pod wieloma wzgledami, na przyktad charakteryzuje sie do-
brymi wtasnosciami trakcyjnymi oraz tumieniem drgan i matg
emisig hatasu. W wielu miastach posiadanie choéby czesci
torowisk wykonanych jako tor wegierski jest obiektem pozgda-
nia i stanowi powdd do dumy. Rozwigzanie to jest szczegdlnie
korzystne dla obszaréw srodmiejskich, z uwagi na whasnosci
wibroakustyczne oraz tatwos¢ utrzymania czystosci, a takze
mozliwos¢ jazdy po nim innymi pojazdami.

Torowiska na zmodermizowanej frasie Grand Boulevard
sq w bardzo dobrym stanie, za$ ewentualne usterki usuwa sie
na biezgco.

Nalezy przy tym zauwazyé, ze poza wspdlnymi skrzyzo-
waniami, torowiska przeznaczone sq wytgcznie dla framwa-
iow. Wzdluz catej ulicy tory oddzielone sq od jezdni rzedem
mechanicznych separatoréw, wykonanych jako linie befono-
wych pétkul frwale zwigzanych z podtozem. Nie ma mowy,
aby jezdzity po nich samochody, dzieki czemu tramwaij zy-
skuje petne uprzywilejowanie w ruchu, poparte programem
sygnalizatoréw oraz faktem, ze w wigkszosci przypadkéw
w Budapeszcie nie mozna skreca¢ w lewo, zwlaszcza przez
tory. Zasada ta obowigzuje od ponad 25 lat. Nie ma przy
tym dyskusji na temat udostepniania forowisk dla innych po-
jozdéw lub o frudnosciach z usuwaniem $niegu. Po prostu ma
obowigzywa¢ priorytet komunikaciji publicznej, za$ rozwinieta
technika pozwala na poradzenie sobie z oczyszczaniem ulicy
mimo stosowania mechanicznych separatoréw ruchu. Jedyne
pojazdy, kiére korzystajq z torowisk i nie sq framwajami, fo
karetki pogotowia, policja, straz pozarna i podobne stuzby.

Tabor - pojemny, ekologiczny i nowoczesny

Jezdzqgey po Budapeszcie tabor to w wigkszosci wysokopo-
dtogowe framwaije wegierskiej marki Ganz oraz czeskie Tatry
w réznych stadiach modemizacji. Niezaleznie od poziomu
unowoczeénienia, wozy sprawiajg wrazenie bardzo sfarych, sq
glosne wewnqtrz i na zewnatrz oraz charakteryzujqg sie dokucz-
liwymi drganiami podfogi. Stare Ganze potrafiq mocno zgrzy-
ta¢ na tukach. Niektére sktady sq przegubowe, inne zfozone
z (zazwyczaj dwéch) wagonéw pojedynczych. W' szczycie
zdarzajq sie takze bardzo diugie, 54-mefrowe pociqgi ztozone
z dwéch wagonéw przegubowych marki Ganz.

Tramwaje w Budapeszcie majq jedng ceche wspdlng: sq
dwukierunkowe i dwustronne. Oznacza to, ze kabiny motor-
niczego usytuowane sq na obu koAcach, przez co pojozd
moze podrézowaé w obie strony bez zawracania na petli.
Dwustronno$¢ polega na zamontowaniu drzwi po obu sfro-
nach wagonu, dzieki czemu mozliwe jest obstuzenie pero-
néw po dowolnej stronie tramwaju, w tym obu jednoczesnie.
Skonstruowany w ten sposéb wagon jest bardziej skompliko-
wany i na pewno drozszy, ma fez mniej miejsc siedzgcych.
Zaletq kompensujgcg powyzsze jest swoboda budowy pero-
néw fakze migdzy forami, co przynosi korzysci na wezszych
ulicach, za$ mniejsza liczba siedzen oznacza wiecej miejsca
dla oséb sfojgeych.

Drzwi dostosowane dla wézkéw zatrzymujq sie w oznakowanym miej-
scu. Pasazer na przystanku moze czeka¢ w poblizu, nie tamujgc jednak
przejscia wysiadajgcym. (TR)
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Dwukierunkowos¢ framwaju ma tez duze znaczenie w przy-
padku, gdy do dyspozycji jest jeden for, bo na przykiad nie ma
miejsca na drugi, wzglednie prowadzi sie remont forowiska. tatwo
wiedy zorganizowad ruch wahadtowy, nie zamykajqc catkowicie
ruchu framwajowego na ulicy. Ponadto istnieje mozliwo$é rezygna-
cji z budowy petli, kiére zajmujq duzo miejsca, tatwiej rozwigzuje
sie problemy awarii faboru lub blokady odcinka toréw czy zmiany
dlugosci trasy. Wystarczy, jedli co jakis czas zbudowane zostang
mijanki lub potgczenia umozliwiajgce przejozd na sgsiedni tor.

40 zakupionych ostatnio cztonowych tramwajéw to réw-
niez wozy dwukierunkowe i dwustronne. Wagony Siemens
Combino typ NF12B sq w petni niskopodiogowe, o catkowi-
cie plaskiej podtodze na wysokosci okoto 35 cm, z lekkim
obnizeniem krawedzi wejécia. Mieszczq 228 pasazeréw sto-
igcych i sq wyposazone w dwa miejsca na wézki inwalidzkie
lub dzieciece oraz 58 siedzen statych i 6 sktadanych. Szerokie
drzwi umozliwiajq szybkg wymiane pasazeréw, wskutek cze-
go zdolnosé¢ przewozowa tramwaju wynosi 10.000 oséb na
godzine: wynik poréwnywalny z osiggami metra.

Tramwaije sq ciche i uchodzq za wygodne. Dzigki zo-
awansowanemu sterowaniu jazdq i hamowaniem, poruszajg
sie szybko i sprawnie, nie powodujgc nadmiernej emisji ha-
tasu i oferujgc wysoki komfort podrézowania. Zainstalowany
uktad przeciwposlizgowy wpltywa ponadto na minimalizacje
zjawisk wycierania sie ptaszczyzn na obwodzie két, objawic-
igcych sie gtosnym stukiem podczas jazdy. Mimo zatozenia
uzycia tych tramwajoéw na dobrych torowiskach, ich zawiesze-
nie uwzglednia potrzebe wydajnego tumienia drgan pocho-
dzgeych od kontaktu z podfozem.

Wagony uzyskujg duzg pojemnosé dzieki zamoéwieniu
wersji o maksymalnej oferowanej przez producenta diugosci
54 metréw, przez co Budapeszt moze szczycié sie posiada-
niem najdiuzszych tramwajéw na $wiecie.

W framwaijach przewidziano po 2 obszeme miejsca na wéz-
ki w tym oczywiscie takze inwalidzkie z miejscem do mocowania
i przyciskiem sygnalizaciji. Usytuowano je na obu koricach wagonu
w poblizu drugich drzwi. Ma to duze znaczenie dla osoby na wéz-
ku, ki¢ra dia dotarcia do nich nie musi pokonywaé catej dlugosci
przystanku. Tramwaie nie majg zadnych wysuwanych lub ofwiera-
nych ramp. Odpowiednio oznakowane drzwi wyposazono w do-
datkowe listwy z twardego drewna, zmniejszajqce odstep miedzy
progiem i krawedzig peronu. Ma fo na celu skrécenie czasu po-
trzebnego na wiazd i wyjozd i eliminacje koniecznosci angazowao-
nia motorniczego do obstugi manewréw wézka. Z drugiej strony,
wymagane jest odpowiednie przygotowanie perondw.

Nalezy tez wspomnie¢, ze wagony majq czytelne wy-
$wietlacze z numerem linii i kierunkiem nad szybg czotowg
oraz naklejone nad drzwiami tablice z opisem trasy. W czasie
jozdy nadawane sq komunikaty na temat postepéw podrézy
i przesiadek. Nawet cudzoziemiec nie ma problemu ze skoja-
rzeniem nazw przystankéw. Jedynym zakléceniem tego stanu
rzeczy sq zdarzajqce sie w niekiérych wagonach styszalne
wibracje paneli sufifowych. Nie odnotowano, aby fakt wig-
czenia wentylacji czy ogrzewania znaczgco psut akustyke
wewnqtrz wagonéw. Takze doéé rzadko spotyka sie wagony
hatasujgce na zewngtrz z powodu stukotu két.

Modernizacja linii Grand Boulevard byta gruntowna
i objeta torowiska, tabor i przystanki. Przyjeto koncepcije petne-
go dostosowania wybudowanych peronéw do zakupionych
tramwaijéw, jak tez unifikacje rozwigzar architektonicznych
i wymaganie projektowania uniwersalnego.
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Nalezy podkresli¢, ze nie pozostawiono ani jednego
przystanku w formie sprzed przebudowy. Wszystkie perony
zostaly dostosowane do wysokosci podfogi wagonéw oraz
ich dtugosci. Przystanki sq minimalnie diuzsze od skladow
tframwajowych, przy czym cze$¢, kiérej nie zajmuje wagon,
poéwiecono na obnizenie, sprowadzajqce plaszczyzne pe-
ronu do poziomu forowiska, najblizszego przejécia lub scho-
déw. Czesé ta oddzielona jest od toréw plotkami.

Na peronach umieszczono skromne wiaty z kilkoma siedze-
niami, gdyz przystanki stuzq tu raczej do wsiadania, a nie diu-
giego oczekiwania na framwaj. Wiele z nich ma jeden centralny
peron, co pozwala na zaoszczedzenie miejsca na ulicy. W wielu
lokalizacjach wéréd starej zabudowy udato sie nawet zmiesci¢
pas rowerowy. Perony sq wysokie i siegajg do krawedzi progéw
w wagonach. Nie majq specjalnie wyréznionej krawedzi, ale wy-
posazono je w oznakowanie w postaci czarnych prosfokgtéw,
wskazujgeych, gdzie zatrzymajq sie drzwi. Pasazerowie mogg
oczekiwa¢ po bokach tych miejsc, z géry wiedzqc, kidredy wyj-
dq ci, kiérzy zechcq tramwaj opuscié. Przyspiesza to wymiane
podrézujqeych, dzieki czemu mozna maksymalnie wykorzystac¢
pojemnosé wagondw i ich szerokie na 1300 mm wejscia.

Perony posiadajg oznaczenia w formie powszechnie
znanego symbolu wézka inwalidzkiego, umieszczone w miej-
scu zatrzymywania sie odpowiednio dostosowanych drzwi.
Skierowuje to osoby korzystajqce z wézkéw (takze dziecie-
cych) od razu do odpowiedniego weijscia.

Na peronach zastosowano takze wbudowane w chodnik
oznakowanie w postaci lekko wypuktej sirzaty, skierowane;
w strone pierwszych drzwi wagondw. Przeznaczone jest ono
oczywiscie dla niewidomych. Nalezy zauwazy¢, ze w obu
przypadkach zadbano, aby urzgdzenia przystanku korespon-
dowaly z konstrukcjg tramwaiju oraz aby droga od wejscia na
peron do drzwi przeznaczonych do obstugi niepetnosprawnych
byta jak najkrétsza i nie kolidowata niczym na platformie.

Jesli okolica peronu zostata takze dostosowana dla nie-
petnosprawnych ruchowo, rampa sprowadza ich na poziom
torowiska, za$ wszystkie okoliczne krawezniki licujg sie z tym
poziomem i jezdnig. Nie ma mowy o zadnych 2 cm lub wie-
cej, zero fo zero, po prostu brak progéw.

Powyzszy obraz psuje jednak faki, ze w wielu miejscach tak
dobrze przygotowano jedynie perony. W uczegszczanym cen-
frum przesiadkowym Bororos Ter opuszczenie przestronnego
przystanku mozliwe jest jedynie po stromych, szerokich schodach.
Nalezy mie¢ nadzieje, ze ulegnie to kiedy$ zmianie. Budapeszt
nie jest miastem przyjaznym dla niepetnosprawnych lub charak-
teryzujgcym sig ideo\nym stanem infrosfrukfury dla niezmotoryzo-
wanych, niemniej jednak wida¢, ze jesli sie co$ przebudowuije, to
radykalnie i z uwzglednieniem ,cywilizowanych” rozwigzan.

Nalezy podkresli¢, ze stupki z rozktadami usytuowane
sq na wysokoséci miejsca, gdzie zatrzymuje sie wysunigta do
przodu kabina motomiczego, za$ kosze na $miecie zamoco-
wane sq na state do tych stupkéw lub wiaty przystankowe.
Dzieki temu nie zmieniajq swojego potozenia i nie stwarzajq
problemu wpadniecia na nie wraz z poruszajqeym sie fumem.
Wzdtuz linii krawedziowej peronu i miedzy nim a wagonem
nie ma zadnych przeszkéd, co podnosi poziom bezpieczen-
stwa i ufatwia wymiane pasazeréw.

Koncepcija trasy Grand Boulevard zaktada szybkie prze-
mieszczanie duzej liczby pasazeréw przez centrum miasta.
W wielu miejscach krzyzuje sie ona z liniami mefra (w tym
budowang czwartq linig) i jest skomunikowana z innymi liniami
framwajowymi oraz autobusowymi. Po tej frasie poruszajq sie



' Zielone

wytgcznie wozy linii 4 i 6, z tym, ze poza ostatnim odcinkiem
o dlugosci dwéch przystankéw, obie linie korzystajg z tych
samych toréw. Tramwaije kursujg co 2 - 3 minuty w szczycie
i 8 - 9 minut poza nim. Tylko pézno w nocy pojawiaiq sie rza-
dziej i czasy odjazdéw podane sq w rozkladzie. Rozwidlenie
linii pod koniec trasy (po stronie lewobrzeznej] pozwala na
dostarczenie pasazeréw w zqdanych kierunkach, gdzie kon-
czq jazde lub moggq sie przesiqé¢ do innych linii. Ma to o tyle
znaczenie, ze pomiedzy obydwoma krarcami frwa budowa
stacji mefra, wiec prowadzgca tam poprzeczna do Grand
Boulevard linia framwajowa przecigta jest placem budowy.
Dwukierunkowos¢ framwajéw w Budapeszcie pozwala mimo
to na eksploatacje wszystkich linii, takze tych czasowo prze-
rwanych, gdyz wozy mogg zmienia¢ kierunek jazdy bez do-
cierania do pelfli. Planuje sie, ze w przyszlosci wszystkie wy-
mienione wyzej trasy zostanq pofqczone. Taka organizacja
krafcéw oznacza takze, ze koniec tfrasy moze znajdowad sie
na dowolnym przystanku, o ile jest tam mijanka lub mozliwos¢
przejazdu na sgsiedni tor. Unika sie w ten sposdb budowy
petli, dzieki czemu nie zajmuije sie wiele miejsca, za$ rozbudo-
wa linii tramwajowych moze by¢ kontynuowana na przyktad
w tempie jednej przecznicy na rok. Ponadto, przy przyjete]
rotacji motorniczych, kiérzy moga wypoczywaé na krancach,
wagony sq nieustannie w ruchu, zwalniajge miejsce dla na-
stepnych wozéw. Mato kiéry sposréd nich stoi tam diuzej niz
kilka minut, co pozwala uzyska¢ dobrq czestotliwosé kursowa-
nia i petne wykorzystanie taboru. Jak mozna wywnioskowag,
przystanki nie sq do czekania, lecz wsiadanio, za$ zadaniem
taboru jest ruch, a nie stanie na petli.

Podréz trasq Grand Boulevard daje wrazenie dostania
sie w fryby pracujgcej na wielkich obrotach maszynerii. Linie
obstugiwane sq przez nowe framwaje Siemens Combino,
wspomagane nadal w szczycie przez podwdjne sktady sta-
rych, przegubowych Ganzéw. Jedne i drugie majq takg samg
dtugos¢ i podobny uktad drzwi.

Traficjge na starego Ganza, pasazer ma mozliwoéé po-
réwnania, jok duza réznica dzieli go od zbudowanego 40 lat
poézniej framwaiju niskopodtogowego, zaréwno w kwestii funk-
cjonalnodci, jak hatasu, wibracji oraz réwnomiemosci ruchu.
Siemens nie zgrzyta na zakretach i jest elegancko o$wietlony,
latem za$ dziata klimatyzacja, albo... mozna otworzyé prze-
suwne okna. No i ta niska podtoga w nowym versus wysokie
schody w starym, inna szerokos¢ drzwi, w Combino mozna
polgtosem rozmawia¢[2] i tak dale...

Wypukta strzata, wskazujqca niewidomemu droge do pierwszych drzwi.
Miejsce zatrzymania drzwi wskazuje czarny prostokqt. W ile obecna na
caftej frasie linia betonowych pétkul, separujgca mechanicznie torowisko
od jezdni. (TR)

,Przystanek nad Boraros Ter - zwraca uwage brak przeszkéd w poblizu
krawed?zi peronu. (TR)

Perspektywy

Uruchomieniu nowych tramwajow towarzyszyty jak zwy-
kle pewne trudnosci wieku dzieciecego. Combino wymagaty
ciezszych przewodoéw trakeyjnych, kiére uszkadzaly z kolei
pantografy starych Ganzéw, wcigz kursujgcych na tej samej
frasie. Byly tez przejéciowe frudnosci z drzwiami. odnosi sie
jednak wrazenie, ze rozwigzania wprowadzone na frasie
Grand Boulevard dobrze stuzq mieszkaricom Budapesztu
i raczej nie bedq oni mieli nic przeciwko podobnym moder-
nizacjom kolejnych linii framwajowych. Szeroki zakres zmian
podkresla liczba gadzetéw, kiére mozna kupi¢ w zwigzku
z tym wydarzeniem. Sq to breloki, dtugopisy, linijki szkolne
z sylwetkg tramwaju (obowigzkowo o diugosci 54 cm, czyli
w skali 1:100), modele do sklejania, puzzle o réznym stopniu
trudnosci, albumy, pocztowki, kalendarze itd.

Nawet, jesli mamy inne (i nie gorsze) koncepcje modermizacii
naszych framwajéw, nie zaszkodzi zerkngé na Budapeszt. ¢

Plotki poza obszarem zatrzymania wagondw, miedzy peronem a przej-
Sciem dla pieszych. (TR)

Przypisy:

[1] Nazwa pochodzi od kraju, w ktérym opracowano ten typ foru.

[2] Przy zakupie taboru postawiono wymag, aby wewngtrz poziom
dzwieku A nie przekraczat 66 dB przy 60 km/h.
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Krzysztof Rytel

Zielone

Czy PKP Przewozy Regionaine wytudzaja

otacje - epiloy

Uprawomocnit sie wyrok Sadu Okregowego
w Warszawie w sprawie o utrate débr osobistych,
wytoczonej przez PKP Przewozy Regionalne sto-
warzyszeniu Zielone Mazowsze po zorganizo-
wanej przez stowarzyszenie w dniu 26 stycznia
2006 r. konferencji prasowej pod tytutem "Czy
PKP Przewozy Regionalne wyludzajq dota-
cje?". Przewoinik domagat sie "zakazania po-
zwanemu publikowania nieprawdziwych ma-
teriatléw naruszajgacych dobre imie powodowej
spotki, zakazanie publicznego wypowiadania
sie w sposéb naruszajacy dobre imie powodo-
wej spotki, zamieszczenie na tamach dziennika
"Rzeczpospolita" tekstu stosownego oswiadcze-
nia oraz zasqgdzenia od pozwanego na wskazany
cel spoteczny (fundacje zwiqzang ze Stanistawem
Kogutem - senatorem PiS i bylym szefem kolejar-
skiej "Solidarnosci" - przyp. autora) kwoty 25.000
zt." Zamiast tego zwréci stowarzyszeniu ponie-
sione koszty procesu.

PKP PR zarzucaly stowarzyszeniu szkalowanie spof-
ki poprzez oskarzenie o dziatania niezgodne z prawem
oraz nierzetelno$¢ przy opracowaniu materiatu ogtoszo-
nego publicznie. Sqd w do$¢ ostrych stowach skrytykowat
spotke za tego typu dziatanie, uznajqc ze sprawa sgdowa
w ogdle nie powinna mie¢ miejsca: "Powdd w obszernych
pismach procesowych sktadanych w tej sprawie polemizo-
wat z ustaleniami raportu pozwanego prébujqc poprzez
prowadzone analizy wykaza¢ bezzasadnosé stawianych
mu zarzutéw, tudziez bfedy metodologiczne popetnione
przez pozwane stowarzyszenie przy przygotowywaniu ra-
portu. W ocenie sqdu fakie dziatania powinny byé przez
powoda podjete przede wszystkim na forum publicznym
w ramach zainicjowanej przez pozwane stowarzyszenie
dyskusji. W ten sposéb realizowana bytaby zasada wol-
nosci stowa i swobody publicznej dyskusji. Sprowadzanie
tej polemiki na sale sgdowq w swietle zgfoszonych w fej
sprawie zqdand, w tym zwlaszcza zqdania zakazania po-
zwanemu publicznego wypowiadania sie i publikowania
materiatéw dotyczqcych powoda, stanowi oczekiwanie, ze
sqd w charakterze cenzora ustali, czy dany materiat w spo-
s6b nalezyty dowodzit postawionej w nim tezy."

Sad przyznat tez racje stowarzyszeniu, ktére dowodzito,
ze jego dziatanie nie miato charakteru bezprawnego i byto
dopuszczalne, a przede wszystkim rzetelne. Nie bez znacze-
nia dla sqdu byt fakt, ze Zielone Mazowsze posiada duze
doswiadczenie w analizowaniu rynku kolejowego, wspétpra-

(s

ca z takimi ekspertami jak Stanistaw Biega wzmacnia jego
wiarygodno$é, a wiekszoéé zarzutéw z raportu potwierdzita
kontrola NIK przeprowadzona na wniosek stowarzyszenia
wystosowany po sporzqgdzeniu raportu:

"Stowarzyszenie Zielone Mazowsze od kilku lat zajmuje
sie problematykq transportowq, w tym przewozdw lokalnych.
W ramach swoich dziatari opracowato raporty dotyczqce
przewozdw regionalnych na obszarze wojewddziwa ma-
zowieckiego, komunikacji publicznej w Warszawie. Gldwny
ekspert stowarzyszenia, Stanistaw Biega, problematyke prze-
wozéw regionalnych opracowywat dla samorzqdu wojewddztwa
opolskiego, realizowat réwniez prace w tym zakresie dla
wojewddztwa podkarpackiego, podlaskiego i tddzkiego.
Podkresli¢ nalezy réwniez, ze stowarzyszenie przy opracowy-
waniu posfugiwato sie danymi publicznie dostepnymi, w tym
w szczegdlnosci danymi liczbowymi zaczerpnietymi z informa-
cji przekazanych przez powodowq spdtke.

W koricu, co réwniez wymaga podkreslenia, wigkszos¢
twierdzer zawartych w raporcie pozwanego stowarzyszenia
znalazto potwierdzenie w wynikach kontroli organizowania
i finansowania regionalnych kolejowych przewozéw pasazer-
skich przeprowadzonej przez Najwyzszq lzbe Kontroli. Jak
wynika bowiem z fresci informacji pokontrolnej (k. 222-250)
brak jest nalezytego nadzoru nad dotacjami przekazywanymi
powodowej spdfce, przy czym - jak wskazuje NIK - przeprowa-
dzenie konfroli w powaznym stopniu ufrudnione byfo wskutek
nieprzejrzystosci finanséw przewoznikéw, w tym powodowej
spotki. Najwyzsza Izba Kontroli wprost stwierdza, ze wyniki
kontroli dajq podstawe do negatywnej oceny finansowania
przewozdw regionalnych.

W swietle powyzszego nie mozna uznad, ze dziatanie
pozwanego zwigzane z przygotowaniem i upublicznieniem
raportu w sprawie wykorzystywania przez powodowq spdt
ke dotacji miato charakter nierzetelny, a przez to bezprawny.
Z tych wzgledéw przy braku zasadniczej przestanki warun-
kujgcej w swietle art. 24 par. 1 k.c. i art. 448 k.c. w zw. z art
43 k.c. przyznanie ochrony dobrom osobistym powoda, po-
wddziwo w tej sprawie zostafo oddalone."

Stowarzyszenie przed sqdem reprezentowata kancelaria
adwokacka dra Marcina Zaborskiego.

Podkresli¢ nalezy, ze zarzuty przedstawione w rapor-
cie z 2006 roku sq dzisiaj, w obliczu przekazania udzia-
téw w PKP Przewozy Regionalne samorzqgdom, aktualne
jak nigdy dotqd. ¢

Raport i petna tre$¢ wyroku sqdu dostepna jest na stronie:
http://czt.zm.org.pl




Maciej Sulmicki

Kaftany hezpieczenstwa

Projekt zniesienia obowiqzku jazdy na wiag-
czonych swiattach przez caly dzien jest juz na
wokandzie sejmowej. Tymczasem w trakcie
opracowywania jest projekt zmian w Prawie
o Ruchu Drogowym, ktéry przewiduje wprowa-
dzenie obowiqgzku noszenia kaskéw i kamizelek
przez rowerzystéw. Gtéwna réznica polega na
tym, ze w pierwszym przypadku dostepne byty
i sq pewne badania, ktére wskazujg na celowosé
wprowadzenia nakazu jazdy na swiattach przez
caty dzien. W przypadku kaskéw, doswiadcze-
nia innych krajéow wskazujg na wrecz przeciw-
nqg prawidlowosé. Zas w przypadku kamizelek,
réwnie nieprzemyslany pomyst nie byt nigdzie
indziej brany na powaznie.

Symptomatyczne jest przy tym, iz w projekcie brak
iakiegokolwiek uzasadnienia dla postulowanych zmian.
Trudno zreszig bytoby takowe znalez¢: doswiadczenia
z Australii wskazujq, ze obowigzek noszenia kaskéw nie
tylko nie poprawit bezpieczenstwa, ale réwniez znaczg-
co zniechecit do jazdy na rowerze w ogéle. Zas kamizel-
ki sq ewideninym tematem zastepczym: juz teraz prawo
zobowigzuje do wyposazenia roweru w $wiatta, dzieki
kiérym jest on widoczny po zmroku.

Problemem w tym przypadku jest nie tres¢ prze-
piséw, a ich egzekucja. Warto przy tym zwréci¢
uwage, iz oswietlenie jest problemem marginalnym.
Wg danych Komendy Gtéwnej Policji przedstawio-
nych na czerwcowym posiedzeniv Parlamentarne;
Grupy Rowerowej, jazda bez wymaganego o$wie-
tlenia byta przyczyng raptem co setnego wypadku
z udziatem rowerzysty w 2007 r. Bezwzgledna wiek-
szo$¢ wypadkéw z udziatem rowerzystéw powodowana
byta przez innych uczestnikow ruchu. Niestety po raz kolejny
szerokim tukiem omija sie rzeczywiste przyczyny wypadkow.
Tak samo w kolejnych projektach warszawskich ulic - by-
najmniej nie najwyzszych klas - proponowane sq przejscia
podziemne i ktadki dla pieszych. Zatozeniem jest, ze wten-
czas nie frzeba sie bedzie martwi¢ o zachowanie kierowcéw
i wszyscy bedq bezpieczni.

Jezeli zas komus nie bedzie sie chciato pokonywaé codziennie
kilkudziesieciu schodéw w gére i w dét, by przedostag sie na dru-
gq sfrone ulicy, wpadniecie pod samochéd bedzie juz jego winq.
Podobnie rowerzysta potrgcony przez samochdd w stoneczny leini
dzier bedzie sam sobie winny: wszak nie miat kamizelki.

A jak [czy raczej po co) ma jezdzi¢ w kamizelce rowerzysta
z plecakiem? osoba na rowerze poziomym z oparciem pod
plecami? osoba na rowerze szosowym, z plecami skierowany-
mi ku niebue Czy za rok frzeba bedzie sie wycofywad rakiem
z wprowadzonych bez przemyslenia zmian, czy tez bedq wpro-
wadzone zmiany uzupetniajgee, nakazujgee jozde na rowerze
w pozycji wyprostowanej, bez bagazu i zakazujgee kategorycz-
nie uzywania peleryn przeciwdeszczowych? Whrew pozorom,
miatoby fo sens: zniechecenie wszystkich do jazdy na rowe-
rze umozliwitoby osiggniecie zerowego poziomu wypadkéw
z udziatem rowerzystéw. A przeciez o to ustawodawcy chodzi. €

Warto przypomnie¢, ze w 2006 r. Polska zajeta ostatnie miejsce
w Unii Europejskiej w kategorii skutecznosci egzekwowania przepi-
séw dotyczqeych ruchu drogowego oraz ochrony pieszych i rowe-
rzystéw, a w 2007 1. otrzymata wyréznienie negatywne w kategorii
bezpieczenstwa niechronionych uczesinikdw ruchu (okolicznoscio-
wy obrazek przygotowany z tej okazji zamieszczamy powyzej).
Dopaki parstwo nie zajmie sie na powaznie bezpieczeristwem nie-
chronionych uczesinikéw ruchu, pozostaniemy w ogonie Europy.
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Nie zwracamy materiatéw nie zaméwionych. Redakcja zastrzega sobie prawo
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¢ Przedruk artykutéw w czgsci lub catosci jest dozwolony nieodptatnie pod warunkiem
powiadomienia i przestania 3 egzemplarzy na adres redakeii.

[ Redakcja nie ponosi odpowiedzialnosci za treé¢ ogtoszen, reklam i artykutéw
sponsorowanych. Ceny za reklame ustalane sq indywidualnie. Preferujemy gotowe
materiaty reklamowe (dyskietka, CD). Szczegéty do uzgodnienia z redakeiq.
Biuletyn Zielone Swiatto jest bezptatny, rozsytany do oséb i instytucji, zwlaszcza
samorzqdowych. Zainteresowanych otrzymywaniem biuletynu prosimy o kontakt.
Numer zamknigto 3 listopada 2008 r. Naktad 2000 egz.
Zdjecia: TK - Tadeusz Kopta, HP - Hubert Pollak, TR - Tomasz Rolifiski,

RM - Rafat Muszczynko, MS - Maciej Sulmicki.

Niniejszy biuletyn jest czesciq projekiu realizowanego dzieki pomocy finansowej Unii Europeiskiej. Za tresé tego dokumentu odpowiada Stowarzyszenie Zielone Mazowsze,
a poglady w nim wyrazone nie odzwierciedlajg w zadnym razie oficjalnego stanowiska Unii Europejskiej.
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[Zrodto: European Transport Safety Council

[www.etsc.be), rys. Dagmara Pater)



