Biuletyn Centrum Zréownowazonego Transportu

Nowoczesny transport przyjazny ludziom i $rodowisku
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Zielone Swiatto

Od redakcji
Integracja spoteczna przez zintegrowany transport

lipcu dobiega konca projekt ICAMS, w ktorym Zielone Mazowsze uczestniczy

od 2010 roku. Celem projektu jest wymiana informacji i do§wiadczen w zakre-
sie integracji spolecznej 0sob dyskryminowanych i wykluczonych (np. inwalidéw, osob
starszych czy... niezmotoryzowanych). Niniejszy numer biuletynu ma stuzy¢ uwidocz-
nieniu problemow i pomystow, ktoére okazaly si¢ istotne w trakcie projektu. Podstawa
integracji jest mozliwo$¢ swobodnego poruszania si¢ — przez wszystkich.

Przy okazji przedstawiamy Panstwu zebr¢ VIP. Reprezentuje ona Bardzo Istotne Osoby
(ang. Very Important Persons), ktorymi sg piesi. To wlasnie na rzecz praw pieszych ze-
bra wspoétpracuje z VVarszawska Inicjatywa Piesza (VIP) Zielonego Mazowsza. Jednym
z podstawowych postulatéw VIP jest wiecej zebr (przejs¢ dla pieszych) w miescie.

Aleksander Buczynski

Piesi wychodzq z katakumb

Warszawiacy gtosuja nogami na przejscia bez schodow

Do lat 90. XX w., a nawet w poczatkach XXI w. w Warszawie w imi¢ plynnosci
ruchu likwidowano naziemne przej$cia dla pieszych, czasem zastgpujac je przej-
$ciami podziemnymi (np. w ramach budowy metra), a czasem nie oferujgc nic w zamian
(przejécia w al. Solidarnosci i przez Wistostradg).

Wydaje si¢, ze w ostatnich latach ta niekorzystna tendencja ulegta odwréceniu —
w uczeszczanych miejscach pojawily si¢ nowe przejscia dla pieszych, zastepujace
Iub uzupehiajace przejscia podziemne i nadziemne. Warszawiacy bardzo chg¢tnie z nich
korzystaja, co dowodzi ze konieczno$¢ pokonywania schodéow stanowi duza barierg
w drodze na druga stron¢ jezdni.

Fot. 1. Na Emilii Plater w godz. 13:00-13:30 w kazdym cyklu zmiany swiatet z przejscia
naziemnego korzysta 80-120 osob. Pod ziemiq w tym czasie przechodzi kilka. (RM)
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Nowe przejscia dla pieszych

Podczas rewitalizacji Krakowskiego Przedmiescia
w latach 2006-2008 zasypano podziemne przej$cie dla pie-
szych przy Uniwersytecie Warszawskim. Obecnie studenci
pokonuja przejscie w poziomie jezdni, co znaczaco utatwito
przedostawanie si¢ na druga stron¢ zardwno studentom jak
i licznym turystom przybylym podziwia¢ warszawski deptak
(ktory zajat drugie miejsce w konkursie na najlepsze rozwia-
zania dla pieszych — szczegdty w ZS nr 16 — przyp. red.).

Na ul. Marymonckiej wyznaczono przejscia dla pieszych
i przejazdy dla rowerow na skrzyzowaniach z Dewajtis
i Przy Agorze, rozbierajac istniejace tam od lat ktadki.

W 2009 r. w ramach remontu chodnikow w Al. Uja-
zdowskich wyznaczono na pl. na Rozdrozu nowe przejscie
dla pieszych i przejazd dla roweréw przez al. Szucha obok
wybudowanego w latach 70. razem z Trasa Lazienkowska
przejécia podziemnego. Z przejscia podziemnego nikt nie ko-
rzystal, wiec dwa lata p6zniej wydzierzawiono je w catosci
juz wezesniej funkcjonujagcemu tam pubowi.

W 2010 r. na czas remontu Dworca Centralnego wyzna-
czono tymczasowe przejscie dla pieszych przez ul. Emilii
Plater — i do tej pory go nie zlikwidowano. Najnowsze plany
zaktadaja jego przeksztalcenie w przejscie state.

Warszawiacy nie lubig schodéw

Zatrzymamy si¢ na chwile na placu Na Rozdrozu.
Podczas przeprowadzonych przez Zielone Mazowsze
w 2011 r. pomiaréw ruchu rowerowego w Warszawie przez
pot godziny rano i pét godziny po potudniu rejestrowa-
no takze sposdb pokonywania al. Szucha (por. t ab.
1). Nowe przejécie okazato si¢ bardzo popularne zaréwno
wsrdd pieszych jak i rowerzystow. 98% pieszych i 100% ro-
werzystow wybiera przej$cie naziemne, jednoznacznie ,,gto-
sujac nogami” na lepsze rozwigzanie.

Niestety sygnalizacji na przejsciu i przejezdzie nie za-
programowano optymalnie i czas oczekiwania jest przesad-
nie dlugi. W efekcie ok. 10% pieszych i 5% rowerzystow
decyduje si¢ przekroczy¢ jezdni¢ na czerwonym S$wietle.
Jest to jednak i tak znaczacy postep w zgodnosci zachowan
z organizacja ruchu w poréwnaniu z sytuacjg sprzed przebu-
dowy, gdy prawie 3/4 rowerzystow i polowa pieszych ko-
rzystata z przej$cia gora ,,na dziko”.

Podobna sytuacja ma miejsce na Emilii Plater. Wedtug
pomiaréw przeprowadzonych przez Zarzad Drog Miejskich
w godz. 13:00-13:30 w kazdym cyklu zmiany S$wiatet
z przej$cia naziemnego korzysta 80-120 osob. Pod ziemia
w tym samym czasie przechodzi kilka [1].

Nie tylko warszawiacy

Warto zwrdci¢ uwage, ze analogiczne pomiary prze-
prowadzita takze Generalna Dyrekcja Drog Krajowych
i Autostrad na drodze krajowej nr 46 w Dabrowie
Niemodlinskiej[2]. Zaledwie 25 na 219 os6b (11%) sko-
rzystato z ktadki dla pieszych, pozostate 89% (w tym matki
z dzie¢mi w wozkach i osoby starsze), przechodzito niele-
galnie w poziomie jezdni. Dlatego w 2011 r. ktadke roze-
brano i zastgpiono ja przejSciem dla pieszych z sygnaliza-
cja Swietlna.

Co dalej?

To nie koniec cywilizowania przej§¢ dla pieszych.
W ramach zagospodarowania terenu nad II linia me-
tra maja powstaé pasy prowadzace przez ul. Kasprzaka
na skrzyzowaniu z Karolkowa w miejscu dawnego przej-
Scia podziemnego. W projekcie §ciezki rowerowej wzdtuz
ul. Warynskiego przewidziano uzupetnienie brakujacych
przej$¢ dla pieszych po potudniowej stronie ronda Jazdy
Polskie;j.

Fot. 2. Jeszcze kilka lat temu zarowno chodnik jak i Sciezka rowe-
rowa wzdtuz al. Armii Ludowej na placu na Rozdrozu konczyly sig
schodami. (AB)

Tabela 1. Wyniki pomiarow ruchu na przejsciu i przejezdzie przez al. Szucha na pl. Na Rozdrozu.

Piesi Piesi % Rowerzysci | Rowerzysci %| Razem Razem %
Przejscie podziemne 7 2% 0 0% 7 2%
Przejécie naziemne - zielone $wiatto 296 87% 98 95% 394 89%
Przejscie naziemne - czerwone Swiatto 36 11% 5 5% 41 9%
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Fot. 3. Przejscie podziemne stanowito doskonate schronienie dla patologii. (AB)

Fot. 4. Wyznaczenie przejscia naziemnego zapewnito mozliwos¢ legalnego
pokonania ulicy osobom starszym i mniej sprawnym. (AB)

Fot. 5. Po wyznaczeniu przejscia dla pieszych i przejazdu dla roweréw
czterokrotnie wzrost ruch rowerowy na sciezce wzdtuz al. Armii Ludowej. (AB)

Mieszkancy chca wigcej — np. zolibo-
rzanie walcza o odtworzenie przejscia
przez ul. Stowackiego przy Urzedzie
Dzielnicy. Pod petycja w tej sprawie
podpisato si¢ ponad 1000 oséb. Coraz
czestsze sg tez glosy domagajace si¢
wyznaczenia przejs¢ dla pieszych na
rondzie Dmowskiego — nowe windy
(a wlasciwie podnosniki) zainstalowa-
ne po pélrocznym remoncie kosztem
dwoéch milionéw ztotych zepsuly sig
juz kilka dni péznie;j.

9 lipca 2009 r. Rada m.st. Warszawy
przyjeta uchwata nr LVIII/1749/2009
Strategie zrownowazonego rozwoju
transportu [3]. W strategii tej w ramach
zadania 7 ,Wprowadzenie ograniczen
w ruchu indywidualnym w strefie $rod-
miejskiej Warszawy 1 innych wybra-
nych obszarach miasta” przyjeto za-
sad¢ wyznaczania naziemnych przej$¢
dla pieszych takze w miejscach, gdzie
obecnie funkcjonuja przejscia pod-
ziemne.

To wtasciwy kierunek. Bezkolizyjne
przej$cia podziemne czy ktadki maja
swoje miejsce — na obrzezach miast,
tam gdzie trasy drogowe prowadza
w wykopach lub na nasypach. Przejscia
podziemne moga tez stanowi¢ uzupet-
nienie naziemnych tam, gdzie stanowia
np. wyjscia z metra. Jednak ogranicza-
nie pieszym swobody poruszania si¢
w jednym poziomie i zmuszanie ich
do pokonywania niepotrzebnych réz-
nic wysoko$ci — czy to schodami czy
windami — stanowi patologi¢. Dobrze,
ze Warszawa zaczyna si¢ z tej patologii
wycofywac.

Zrédia:

[1] Odpowiedz Zarzadu Droég Miejskich
z2011.06.13 na interpelacj¢ radnego Daniela
Lagi z20.05.2011.

[2] ,,Kurier Drogowy”, 02.2012.

[3] Strategia zrownowazonego rozwoju syste-
mu transportowego Warszawy do 2015 roku
i na lata kolejne, w tym zrownowazony plan
rozwoju transportu publicznego Warszawy.

Wyniki badan ruchu rowerowego prze-
prowadzonych przez Zielone Mazowsze,
dostepne na stronie internetowej
www.zm.org.pl/?a=pomiar_rozdroze-119.
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tukasz Zaborowski

Ciekawe przejscia
z niecieckawym przejsciem

uch pieszy to podstawa transportu miejskiego.
RNiestety w praktyce planistycznej polskich miast
zagadnienie celowego projektowania ciagéw ruchu pie-
szego wlasciwie nie istnieje. Odmiennie niz w $Srodowi-
sku rowerzystow brakuje tez zorganizowanych dzialan
na rzecz usprawnienia mozliwoSci poruszania si¢ pie-
szo w miastach. W niniejszym artykule przedstawiamy
przypadek spolecznej akcji na rzecz zwigkszenia bezpie-
czenstwa na przejsciu dla pieszych na jednej z ruchli-
wych ulic w Sr6dmiesciu Radomia. Po serii §miertelnych
wypadkéow sprawy mogly potoczy¢ si¢ w dwoéch Kkie-
runkach: rozwazano zaréwno zastosowanie rozwiazan
podnoszacych bezpieczenstwo pieszych, jak i zniesienie
przejscia...

Ulica Stowackiego to najkrotsze potaczenie srodmiescia
Radomia z Glinicami, Idalinem i Janiszpolem, gdzie za-
mieszkuje 20 sposréd 220 tysiecy radomian. Sprawa doty-
czy jej odcinka §rodmiejskiego, z jezdnig o dwoch pasach
ruchu w kazdym kierunku i nasilonym ruchem pojazdéw.
Ruch pieszy w tym obszarze tez jest do$¢ znaczny, ale glow-
nie lokalny. Na Glinice pieszo, cho¢ to blisko, nikt si¢ uda-
je — przeszkoda jest $rednicowa linia kolejowa. Gora bie-
gnie wiadukt — tez cztery pasy ruchu, a jakze — za to bez
chodnikéw. Alternatywa jest tunel pod torami: dtugi, ciem-
ny, ponury, z grobowo buczaca pompa za $ciang. Wedtug
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Fot. 1. Dlugo oczekiwany montaz sygnalizacji. Predko, Panowie! Przejscie jest niebezpieczne! (SP)

krazacych wérdd ludu podan opanowany przez czynniki kry-
minalne i inne sity nieczyste...

Wracajac do szczegdtow sprawy: przed samym wia-
duktem, w przedtuzeniu bocznej ulicy Nowogrodzkiej jest
przejscie dla pieszych. Od strony Glinic zjazd z wiaduktu,
od centrum tez lekki spadek terenu, jezdnia szeroka jak pa-
stwisko: jakby nie patrze¢, polski zmotoryzowany — musi (!)
— tamtedy jechaé szybko. Totez od czerwca 2009 do grudnia
2010 na przejsciu (Fot. 1.) zgineto troje pieszych.

W czerwcu roku 2009 po $mierci 50-letniej kobiety
pojawit si¢ pierwszy artykul prasowy z apelem o popra-
we bezpieczenstwa. W dyskusji na forum internetowym
zaczely padaé glosy, by zamkna¢ przejécie. Faktycznie
— by¢ moze zniesienie przejscia o tyle polepszytoby sy-
tuacj¢, ze cho¢ kazdy nadal by tamtedy przechodzil,
to juz bez zludnego poczucia bezpieczenstwa. ..

Bractwo Rowerowe w Radomiu, zgodnie ze swoim statu-
tem stawiajace ruch pieszy w miescie na pierwszym miejscu,
podjeto temat. W liscie otwartym przedstawiono pieszych
w Polsce jako dyskryminowang grupe spoteczna. Przywotano
przyktady dobrych rozwiazan przestrzennych z miast Europy
zachodniej. Po kolejnym wypadku $miertelnym (listopad,
36-letnia kobieta) nad sprawa taskawie pochylaja si¢ wladze
miasta, proponujac zniesienie przejscia. Bogumil Le$niewski
ze stowarzyszenia ,,Bezpieczne Miasto”, przy tym czlonek
zespotu konsultacyjnego do spraw poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego (przy
Prezydencie miasta) sta-
wia wniosek o budowe
azylu dla pieszych po-
srodku jezdni.

Bractwo Rowerowe
udziela wywiadu — w ple-
nerze, przy problema-
tycznym przejsciu. W cig-
gu kilku minut nagrania
w tle dochodzi do paru
niebezpiecznych sytuacji
drogowych. W kolejnym
lisScie otwartym Bractwo
przedstawia trzy moz-
liwe rozwigzania tech-
niczne poprawy bezpie-
czenstwa: przejscie dla
pieszych wyniesione do
poziomu chodnika, sy-
gnalizacja $wietlna wzbu-
dzana przez pieszego,
zwezenie jezdni do dwoch
paséw ruchu (Rys. 1-3).



Tymczasem Miejski Zarzad Drég i Komunikacji dodaje
do biatej zebry czerwone tlo, a na stupach zawiesza miga-
jace lampki. Ciekawe, czy wiedza, iz w Radomiu — zwlasz-
cza wérod zmotoryzowanych — powszechne jest mniemanie,
7e te czerwone przejsécia sg po to, by ostrzec pieszych...
Prezydencki zespét do spraw poprawy bezpieczenstwa
przychyla si¢ do pomystu budowy azylu: sposréd jedenastu
glosujacych siedmiu jest za, w tym wszyscy przedstawicie-
le policji. W lutym jednak policja zmienia zdanie i zglasza
zastrzezenia do projektu: azyl zwezi jezdni¢ i utrudni ruch
samochodow. W zwiazku z tym lepiej znie$¢ przejscie dla
pieszych. Na takie dictum Bogumit Lesniewski rezygnuje
z cztonkostwa w zespole.
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W efekcie nadal nic si¢ nie dzieje. W sierpniu 2010
czytelnik bloga Bractwa Rowerowego przysyta list: ,,przy-
padkiem widziatem kobiet¢ z dzieckiem probujaca przejsé
przez jezdnig...” Poniewaz bezskuteczne proby trwaty kilka
minut, czytelnik zdazyl nagra¢ pouczajacy film. Bogumit
Les$niewski zaklada tematycznego bloga: Smiertelne przej-
Scie na ulicy Stowackiego - historia zdarzen i pozornych
dziatan prezydenta, dyrektora MZDiK oraz SRD KM poli-
¢ji w Radomiu. Czyzby tylko smieré dziatata na wyobraznie
i decyzje urzednikow odpowiedzialnych za nasze bezpie-
czenstwo? Michat Rejczak, autor innego bloga — Radom
Cycle Chic — nagrywa kolejny film: w ciggu pig¢tnastu minut
rejestruje dwanascie przypadkoéw ztamania przepisow prawa
chronigcych pieszych.

W styczniu 2011 Prezydent
miasta znowu publicznie rozwaza
zamknigcie przej$cia. Bractwo odpo-
wiada propozycja zwotania otwartego
posiedzenia Komisji Bezpieczenstwa
Rady Miejskiej. Policja wtéruje

Prezydentowi, dodajac pomyst budowy
betonowych zapor posrodku jezdni —
w celu uniemozliwienia nielegalnego
jejprzekraczania. Bractwo przypomina,
ze policja nie chciata azylu, zeby nie
zwezad jezdni. Betonowe zapory z ko-
niecznymi opaskami nie bedg wezsze.

Bractwo Rowerowe pisze do
Rzecznika Spraw  Obywatelskich
o  dyskryminacji  niezmotoryzo-
wanych uczestnikow ruchu przez
wiladze samorzadowe 1 policje.
Stowarzyszenie Zielone Mazowsze
— do Prezydenta Radomia: ,,niezmo-
toryzowani nie moga by¢ traktowani

jak wrogowie”. Na 9 marca zostaje
zwotane nadzwyczajne posiedze-
nie Komisji Bezpieczenstwa Rady
Miejskiej. Bractwo za pomoca pla-
katow zaprasza na nig mieszkancow
i przedsigbiorcow z ulicy Slowac-
kiego. W przeddzien sesji Zarzad
Drég i Komunikacji ogtasza: na przej-
Sciu powstanie wzbudzana sygnaliza-
cja $wietlna.

I powstata. W grudniu. Trzeba
bylo czeka¢ juz tylko dziesig¢
miesigcy.

Autor jest skarbnikiem Bractwa
Rowerowego.

Wspomniane pisma i filmy sg dostep-

ne na blogu Bractwa Rowerowego:
bractworowerowe.blox.pl
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Wojciech Szymalski

Pasazer, czyli pieszy

eSli chcemy uprzywilejowa¢ komunikacje¢ pu-

bliczna w mieScie, nie powinniSmy zapominaé
o pasazerach. Co6z z tego, ze komunikacja publiczna be-
dzie jezdzila szybko i sprawnie, jesli pasazerowie beda
mieli klopot, by sie do niej dosta¢? Spojrzmy zatem
na komunikacje¢ miejska okiem pasazera.

Z badan stylow zycia wynika, ze dzienny budzet czasu
przecigtnego czlowieka zawiera maksymalnie 1,5 godziny
na dojazd do pracy i powr6t. Wykonane w 2003 roku po-
miary czasu podrézy pasazerow po Warszawie [1] wyka-
zalty, ze $redni czas podr6ézy komunikacjg miejska wyniost
ok. 40 minut. Przy czym czas ten nie zawieral dojscia ze
zrodta podrézy do przystanku i od przystanku do celu po-
drézy, ktore moglyby zajmowac od 5 do 10 minut, czyli od 5
do 20% sredniego czasu podrozy. Jesli wezmiemy pod uwa-
ge, ze wickszo$¢ podrozy komunikacja miejska trwata nie-
wiele wigcej niz 20 minut, to zauwazymy, ze droga na przy-
stanek moze zaja¢ pasazerowi nawet 30% czasu podrozy.
To duzo, zwazywszy, ze podczas 40-minutowego przejazdu
komunikacja miejska zyski czasowe zwiazane z ewentual-
nym uprzywilejowaniem komunikacji miejskiej w ruchu dro-
gowym moga wynies$¢ co najwyzej 20%, bo i tak wigkszos¢
czasu pojazd poswigci na obstuge kolejnych przystankow.

Jak wida¢, dla dysponujacego ograniczonym czasem pa-
sazera wazna rzecza w korzystaniu z komunikacji publicznej
jest dogodne dojscie piesze do przystanku. Pokazemy, jak
to dziala w praktyce, na dwdch przyktadach z Warszawy.
Obliczajac w nich zasieg wyjscia z przystankow wykorzy-
stano sugerowane przez badania naukowe przeliczniki odle-
glosci, tj. jeden schodek przeliczano na dodatkowe 2,5 metra
przejscia w poziomie, a przejécie przez jezdni¢ z sygnaliza-
cja $wietlng przeliczano na dodatkowe 40 metrow przejscia
W poziomie [2]. Za teoretyczny zasi¢g wyjscia z przystanku
(obszar osiggalny przez pasazera) w ciggu 5 minut przyje-
to okrag o promieniu 300 metréw [3]. Teoretyczny oznacza
w tym wypadku pozbawiony jakichkolwiek barier architek-
tonicznych.

Rysunek pierwszy pokazuje sytuacj¢ na Rondzie
Dmowskiego w samym centrum Warszawy. Przeanalizowano
drogi wyj$cia z przystanku tramwajowego Centrum 09 usy-
tuowanego w pasie dzielagcym jezdnie Al. Jerozolimskich
po zachodniej stronie skrzyzowania. Jest to jeden z naj-
bardziej popularnych przystankéw tramwajowych w sto-
licy. Jedyna legalna droga dojscia do przystanku wiedzie
przejsciem podziemnym. Na czerwono zaznaczono teo-
retyczny zasi¢g wyjscia pieszego w czasie pigciu minut.
Na niebiesko natomiast zasi¢g pigciominutowego wyjscia
W rzeczywistosci. Latwo zauwazy¢, ze rzeczywisty zasieg
wyjscia z przystanku w czasie 5 minut to zaledwie ok. 1/3
powierzchni zajetej przez zasigg teoretyczny. Pieszy, idac
do celow podrézy po wschodniej stronie ronda, w ciggu

O

Rys. 2. Plac Bankowy

5 minut wlasciwie moze nie opusci¢ wezta komunikacyj-
nego. Na zielono zaznaczono zasi¢g wyjscia z przystanku
w przypadku wytyczenia na skrzyzowaniu kompletu przejsc¢
dla pieszych z sygnalizacja §wietlna. Zasigg ten, szczegdlnie
w kierunku zachodnim bylby nawet o kilkadziesigt metrow
wigkszy, za$ powierzchnia dostgpnego obszaru zwigkszytaby
si¢ nawet dwukrotnie.

Rysunek drugi pokazuje sytuacj¢ na pl. Bankowym
w Warszawie w odniesieniu do przystanku tramwajowo-



-autobusowego Pl. Bankowy 05 — takze jednego z popular-
niejszych w miescie. Przystanek usytuowany jest w pasie
dzielacym jezdnie al. Solidarnosci. Z zachodniego kranca
mozna opusci¢ go tylko glebokim przej$ciem podziemnym
(40 schodkéw w dot i w gore — ekwiwalent ok. 3 pigter
w bloku mieszkalnym), a na wschodnim krancu dostgpne
jest naziemne przejscie dla pieszych z sygnalizacja Swietl-
na. Na czerwono zaznaczono teoretyczny zasigg wyjscia
w czasie 5 minut. Na niebiesko oznaczono zasi¢g rzeczywi-
sty osiggalny w tym samym czasie. Jak widaé, szczegdlnie
w kierunku zachodnim - obslugiwanym wylacznie przez
przejécie podziemne - pieszy, idac od przystanku, w cia-
gu 5 minut nie opuszcza nawet skrzyzowania. Pokonuje
zaledwie 1/3 teoretycznej drogi dojscia. Pdinocno-
zachodni kwartat przy skrzyzowaniu nie jest dla pieszego
w ogole dostepny w czasie krotszym niz 5 minut. Wynika to
z braku przejscia przez ulicg gen. Andersa (pdinocne ramie
skrzyzowania). W kierunku wschodnim dzieki dostgpnosci
z drugiego kranca peronu i przej$ciu naziemnemu pieszy jest
w stanie pokona¢ wigkszo$¢ drogi, jaka pokonalby, gdyby
w ogole nie bylo barier architektonicznych.

Nazielonozaznaczonozasiggwyjsciazprzystankuw przy-
padkuutworzenia przej$¢ naziemnych z sygnalizacja $wietlna
na kazdym ramieniu skrzyzowania. W takiej sytuacji zasieg
wyj$cia wzrasta nawet dwukrotnie, zwlaszcza w kierunku
zachodnim. Péinocno-zachodni kwartat przy skrzyzowaniu
staje si¢ dla pieszego dostepny w ciggu 5 minutowego doj-
$cia. Pieszy moze dojs¢ takze duzo dalej na p6inoc i potudnie
od przystanku. Sytuacja oczywiscie nie ulega zmianie
po wschodniej stronie przystanku.
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Jak wida¢, wytyczanie naziemnych przejs¢ dla pieszych
pozytywnie wplywa na dostgpnos¢ przystankow i przestrze-
ni miejskiej dla pasazerow. Z drugiej strony, teoretyczne
zyski wynikajace z szybszego poruszania si¢ tramwajow
badZ autobuséw po skrzyzowaniu pozbawionym przejsé,
niweczone sa przez straty czasu ponoszone przez pasa-
zerdw. Dodatkowo, brak przejs¢ naziemnych czyni przy-
stanki niedostgpnymi dla 0s6b o ograniczonej sprawno$ci
ruchowej — w tym osob starszych, ktorych jest i bedzie
w Polsce coraz wigcej. Windy tego problemu nie rozwiagzuja,
gdyz wydhuzaja czas podrozy jeszcze bardziej niz schody.

Obydwa rysunki wykonano na podkiadzie elektronicznych
zasobow Openstreetmap.

Przypisy i zrodta:

[1] Pomiary wykonane na zamoéwienie Biura Drogownictwa
i Komunikacji. Dane ujawniono przy okazji dyskusji nad zmiana-
mi taryfy przewozowej ZTM w Warszawie w 2004 roku.

[2] Piotr Olszewski, Walking as a mode of transport — a planning
and policy perspective, Politechnika Warszawska.

[3] Wedlug badaczy niemieckich, maksymalna droga dojscia do
przystankow autobusowych nie powinna przekracza¢ 300 m,
do tramwajowych — 400 m oraz 500 m do przystankéw i stacji
kolei regionalnych. Por. B. Majewski, M. Beim, Dostgpnos¢
komunikacji publicznej w Poznaniu, ,,Biuletyn Instytutu Geografii
Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzennej Uniwersyte-
tu im. Adama Mickiewicza w Poznaniu”, [w:] ,,Rozwoj Regional-
ny i Polityka Regionalna”, 2008, nr 3, s. 115-124,
http://www.rr.amu.edu.pl/files/RR_03_09.pdf

Marcin Jackowski

Zatoki? To sie leczy!

atoki autobusowe to nieodlaczny element polskich

drog i ulic. Wrosly w krajobraz naszych miast tak
silnie, Ze malo kto wyobraza sobie ich brak, nie mowiac
o zastapieniu czym§ odwrotnym — peronem wysuni¢tym
na jezdni¢. W tym artykule prébuje¢ obali¢ mit koniecz-
nosci budowana zatok odwolujac si¢ do szeregu ich wad
i zalet przystankéw o odmiennej budowie. W drugiej
czeSci artykulu uzupelni¢ antyzatokowa argumenta-
cje konkretnymi przykladami coraz powszechniejszej
w Europie praktyki odwrotnej, jaka sa przystanki
poétwyspowe.

To ostatnie rozwiazanie (znane tez pod nazwa antyzatoki)
w Polsce praktycznie nie wystepuje, ale zyskuje popularnosé
nie tylko w krajach wiodacych prym w uwalnianiu miast
od samochodu jak Niemcy czy Wielka Brytania[1], ale na-
wet w basenie Morza Srodziemnego, gdzie kwitnie wcigz nie
mniejszy niz u nas motocentryzm. Moze ten tekst pobudzi
polskich decydentow i inzynieréw do refleksji i nadrobienia
zalegloéci w usprawnianiu transportu zbiorowego. Kupujac

czesc |

kosztowny nowy tabor autobusowy, nie mozna nie bra¢
pod uwage warunkéw, w jakich bedzie si¢ poruszal. Snujac
plany o bus rapid transit, warto pomysle¢ nad tymi sposoba-
mi przyspieszenia istniejacych linii, ktore sa w zasiegu reki,
tu i teraz, cho¢ czgsto skryte za zastong stereotypow.

Zatoka petna wad

Dla indywidualnego kierowcy eliminacja autobusu
z jezdni na czas postoju jest bezsprzecznie bardzo pozadana.
Ocigzatg zawalidroge odstawia si¢ na bok i droga wolna!
Niestety, nie za darmo. Zapatrzeni w mityczng ptynnosé ru-
chu zwolennicy zatok nie dbaja lub wola nie ujawniaé, czyim
kosztem i jak wieloma negatywnymi skutkami okupiona jest
nadmierna troska o wygod¢ zmotoryzowanych. Przyjrzyjmy
si¢ doktadniej drugiej, ciemnej stronie tego medalu.

1. Zatoka spowalnia autobusy. Miedzy zamknigciem
drzwi a powrotem na pas ruchu mija niekiedy dobrych kil-
ka sekund. Art. 18. ust. 1. PORD [2] nakazuje wprawdzie
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zmniejszy¢ predkos$é, a w razie potrzeby zatrzymac sie,
aby umozliwi¢ autobusowi ruszajagcemu z przystanku wia-
czenie si¢ do ruchu, ale nie eliminuje on zwloki nawet przy
petnej dyscyplinie. Za§ na co dzieh mamy do czynienia
z jej brakiem i lekcewazeniem wspomnianego nakazu,
czemu sprzyja art 18. ust. 2. PORD zezwalajacy wyjechac
z zatoki dopiero po upewnieniu sig, ze nie spowoduje to za-
grozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego. Ustawodawca
wykazatl pewng troske o transport autobusowy, ale zarazem
mocno ograniczyt przywilej kierujacego autobusem ponie-
kad skazujac go przy duzym nat¢zeniu ruchu na taske i nieta-
ske jadacych z tytu. Zapalit Bogu §wieczke i diabtu ogarek.

Oprécz zmiennych przepiséw, ruch na drodze podlega
stalym prawom mechaniki i psychofizjologii. Nie da si¢ za-
trzymac strumienia pojazdow w utamku sekundy, od zapale-
nia kierunkowskazu w autobusie do jego wyjazdu musi ich
uplynac¢ co najmniej kilka. I wjechanie do zatoki, i wyjecha-
nie z niej nawet na pusty pas wymaga manewrow skretnych.
Pojazd dtuzejhamujeimozenabieraé petnej predkoscidopiero
na pasie ruchu, zamiast od razu w pozycji startowe;j.

2. Zatoka autobusowa zajmuje duzo miejsca. Na ogot
odebranego pieszym, kosztem chodnika i1 powierzchni
na oczekiwanie. A przeciez wlasnie wokél przystanku,
gdzie gromadza si¢ oczekujacy, szczegélnie wzrasta zapo-
trzebowanie na miejsce. Obszar taki nalezy wiec planowac
z zapasem, a nie ograniczac. Niestety, takiego rozsadku no-
torycznie brakuje naszym decydentom. Kiedy deficyt terenu
nie pozwala dogodzi¢ wszystkim, z reguty poswieca si¢ wy-
gode pieszych na ottarzu ptynnosci i szybko$ci motoryzacji.
A nawet gdy terenu jest pod dostatkiem — czgsto dzieli si¢
go niesprawiedliwie, na (nie)korzys$¢ (nie)zmotoryzowanych
jak na fot. 1.

3. Zatoka niweczy dostepno$é. Brak miejsca prowadzi
bezposrednio do wzrostu zattoczenia na i wokot przystan-
ku, co utrudnia przemieszczanie, szczegdlnie dotkliwie
w godzinach szczytu. Tlok dodatkowo sprzyja kradziezom
oraz wywoluje w ludziach stres i rozdraznienie, co sku-
tecznie zniechgca do korzystania z ustug przewozu zbioro-
wego. Idealne wpasowanie autobusu w zatoke bywa trudne
i ucigzliwe, niekiedy tak bardzo, ze kierowca rezygnuje. Nie
trzeba tlumaczy¢, jak dokuczliwe jest wysiadanie na jezdnie
i wsiadanie z niej, zwlaszcza dla os6b mniej sprawnych,
i jak wydluza to wymiang pasazeréw. A sceny jak na fot. 2.
nie naleza do rzadkosci.

4. Zatoka wydluza pieszy skladnik podrézy, nie tylko
z racji ttoku, ale takze oddalajac przystanek od skrzyzowania
co najmniej o odcinek skosu migdzy krawedzia jezdni a kra-
wedzig peronu. Uprzedzajac opini¢ o znikomos$ci wspomnia-
nych opo6znien, trzeba przypomnie¢, ze dtuzsza podréz moze
ich zawiera¢ wiele. Kiedy zsumujemy wszystkie narzuty,
a potem przemnozymy przez setki tysiecy pasazerow i podro-
7y, straty przybieraja ogromne rozmiary. Cho¢ przebijajac si¢
przez thum na i wokot przystanku jesteSmy poza pojazdem,
to jednak nadal w podrozy. Wynikajaca stad zwloke powinno

Fot. 1. Doskonalym przyktadem zatokowego szalenstwa byt ka-
rvkaturalny przystanek Rondo ONZ 05 na ul. Swietokrzyskiej
w Warszawie. Zatoce towarzyszyly tam trzy pasy ruchu na wprost
i czwarty do skretu. Ogromne potoki pieszych i pasazerow miafy
do dyspozycji raptem 4 metry z buforem bezpieczenstwa wlgcz-
nie (!) i zatarasowane pekatymi koszami na Smiecie. Dla wiaty
miejsca juz zabrakto. (MJ)

si¢ traktowac jako opdznienie funkcjonowania transportu pu-
blicznego, szczegolnie kiedy wystepuje w trakcie przesiadki.

5. Zatoka stwarza liczne zagrozenia. Wspomniane ma-
newry niepotrzebnie utrudniaja prace kierowcy, absorbuja
jego uwage i podnosza ryzyko kolizji przy wlaczaniu si¢
do ruchu. I na tym nie koniec negatywnego wplywu manew-
rowania autobusem na bezpieczenstwo. Przy podjezdzaniu
do samej krawedzi przystanku przéd pojazdu zachodzi
na peron, podobnie jak tyl podczas odjazdu. Oczekujacym
osobom grozi to uderzeniem, a autobusowi uszkodzeniem
o kraweznik. Z kolei wewnatrz skrecajacego autobusu dzia-
laja na pasazerow poprzeczne sily odsrodkowe (prostopadte
do kierunku ruchu) - sprzyjajace utracie rownowagi i ura-
zom. Co gorsza po pierwszej z nich zaraz pojawia si¢ druga
przeciwnie zwrdcona, a obu towarzysza jeszcze wzdtuzne
przecigzenia hamowania lub przyspieszania, i to w mo-
mencie zwigkszonej podatnosci na urazy, gdy pasazerowie
juz wstaja albo jeszcze nie usiedli. Problemy te nasilajg si¢
wraz ze wzrostem liczby o0sob starszych w polskim spote-
czenstwie.

6. Zatoka zacheca do nielegalnego parkowania i bloko-
wania autobusom dost¢pu do przystanku. Dla samochodow

Fot. 2. Zatoka autobusowa przy ul. Podlesnej w Warszawie. (MJ)



jest swoistym azylem, w ktéry mozna uciec poza strumien
ruchu bez ryzyka otrabienia czy innych form dezaprobaty
ze strony jadacych z tyhu.

Nie da si¢ wiec zaprzeczy¢, ze zatoki autobusowe zna-
czaco obnizaja konkurencyjno$¢ transportu publicznego
i powinno si¢ zrewidowa¢ dogmat o ich niezb¢dnosci w mia-
stach. Przez lata bezmy$lnie powielano je na zasadzie reguty,
zamiast racjonalnie uzasadnionego wyjatku, ze szkoda dla
transportowej rownowagi. Znajac juz objawy choroby, spro-
bujmy zdiagnozowaé przyczyny i zaproponowac terapig.

Zréownowazony transport
uwieziony na prawnej mieliznie

Kluczowy czynnik chorobotwoérczy tkwi w § 119. p. 5
rozporzadzenia [3]: Na dwupasowej drodze dwukierunko-
wej klasy G, Z lub L, gdy przewiduje si¢ zbiorowg komu-
nikacje autobusowq i natezenie miarodajne ruchu wynosi
co najmniej 400 P/h, powinny by¢ wykonane zatoki auto-
busowe. Jest to zapis zbyt szeroki, wymagajacy ztagodze-
nia, ograniczenia do drég wyzszych klas [4]. Trzeba pamig-
ta¢, ze brak zatoki spelnia role fizycznego uspokojenia
ruchu, podobnie jak sytuowanie miejsc parkingowych.
Zarzadca drogi powinien mie¢ swobod¢ stosowania tego roz-
wiazania, tak jak i innych §rodkow, zaleznie od lokalnych wa-
runkow i potrzeb, w zgodzie z polityka transportowa danego
samorzadu.

Obecny stan prawny nakazujacy budowanie zatok popa-
da w sprzeczno$¢ z uchwalanymi przez samorzady strategia-
mi i politykami zréwnowazonego rozwoju czy bezpieczen-
stwa na drogach. Dysonans ten nie przynosi chluby polskiej
legislacji, ktadac si¢ cieniem na jakosci i spdjnosci zarza-
dzania krajem.

Czasami trudniej przychodzi stosowanie przepisu niz jego
uchwalenie. Polskie drogownictwo, urbanistyka i transport
daja na to wiele dowodow. Polityczna wola zmiany cytowa-
nego przepisu, cho¢ konieczna, nie wystarczy do zatokowej
kuracji. Potrzeba tez zmiany nastawienia na nizszym pozio-
mie — codziennego zarzadzania ruchem w miastach, projek-
towania i ksztalcenia inzynieréw. Moze w pozyskaniu obu
pomoze ten artykut, a zwlaszcza jego druga cze$¢ poswieco-
na zagranicznym wzorcom godnym nasladowania w Polsce.
Przedtem jednak przedstawmy alternatywy dla zatoki.

Od zatoki do pétwyspu

Pierwsza jest oczywiscie jej brak — dos¢ czesto spotyka-
ny. Cho¢ rezygnacja z zatoki daje poprawe, to moze nie by¢
w pelni skutecznym $rodkiem zaradczym na wspomniane
problemy. Wystarczy, ze na jezdni w bliskim sasiedztwie
przystanku parkuja samochody (jak w centrach naszych
miast), aby autobusy mialy ograniczong swobod¢ manew-
rowania. Ze skuteczng pomoca przychodzi dopiero dodanie
peronu polwyspowego wysunictego na jezdnig. Dalej be-
dziemy go nazywac¢ dla zwigztoéci poltwyspem. Idee tego
rozwiazania ilustruje rys. 1.

W zatoce mamy do czynienia z peronem wklestym,
cofnigtym wzgledem krawedzi jezdni (kropkowana linia).
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W przypadku peronu poétwyspowego — doktadnie odwrot-
nie — jego krawedz jest wysunigta ku osi jezdni, niczym
lustrzane odbicie zatoki. Stad okreslenie ,,antyzatoka”
akcentujace to przeciwienstwo.

Rys. 1. Porownanie zatoki i potwyspu.

Przystanek potwyspowy eliminuje wszystkie wspomniane
wady zatok. Pozwala czekajacym na lepsza obserwacje nad-
jezdzajacych autobusow, a kierowcy utatwia dostrzezenie 0sob
dajacych znak na przystanku warunkowym. Przeksztatcenie
zatoki w jej przeciwienstwo daje tez jedng korzys¢ kierowcom
— przed i za peronem mozna wyznaczy¢ miejsca postojowe,
na og6t wiecej niz w przypadku zatoki, co ilustruje rys. 2.

miejsca postojowe
dla wariantu z zatoka

zabudowany
obszar zatoki

[ ]
D peron pétwyspowy

miejsca postojowe odzyskane
po zabudowie zatoki

Rys. 2. Zastgpienie zatoki peronem potwyspowym moze zwigk-
szy¢ liczbe miejsc postojowych.

Przedstawione tu spojrzenie na zatokg przystankowa i jej al-
ternatywy zapewne niejeden czytelnik uzna za kontrower-
syjne. Jednak nawet oponenci powinni przyznaé, ze to temat
duzo bardziej istotny, niz si¢ wydaje na pierwszy rzut oka.
Zastuguje wiec na wnikliwe i obszerne potraktowanie. By jed-
nak nie zdominowaé¢ nim catego biuletynu, zdecydowalismy
podzieli¢ artykut na dwie czgsci. Nastepng wypetnia ciekawe
wnioski z Londynu oraz liczne przyktady zagranicznych przy-
stankow potwyspowych. Zapraszamy wigc do lektury kolejne-
go numeru Zielonego Swiatla.

Zrédla i przypisy:

[1] Warto tez zwroci¢ uwage na roznice w zakresie bezpieczenstwa
drogowego —w 2011 r. Wielka Brytania byta najbezpieczniejszym
panstwem w UE-27 pod wzgledem liczby zabitych w wypadkach
w przeliczeniu na milion mieszkancow, a Niemcy byly na szostym
miejscu. W Polsce gingto odpowiednio ponad trzy i ponad dwa
razy wigcej 0sob. (przyp. red.)

[2] Ustawa z 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym.

[3] Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej
z 2 marca 1999 r. w sprawie warunkoéw technicznych, jakim po-
winny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie.

[4] Nota bene nie jest to odosobniony przypadek szkodliwego
przeregulowania inzynierii drogowej. W Rozporzadzeniu Ministra
Infrastruktury z 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegbtowych warun-
kéw technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na
drogach znajdziemy zakaz stosowania progéw zwalniajacych na uli-
cach i drogach, w przypadku kursowania autobusowej komunikacji
pasazerskiej, z wyjatkiem progow wyspowych. W efekcie miesz-
kancow osiedli stawia si¢ nierzadko przed sztucznym dylematem:
albo bezpiecznie uspokojony ruch, albo linia autobusowa. Doswiad-
cza tego np. Warszawa i 1.0dz. A przeciez dziesiatki przyktadow do-
wodza, ze nawet niskopodtogowce $wietnie radza sobie z progami.
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Krzysztof Rytel

Oznakowanie dotykowe dla niewidomych

d niedawna przy okazji inwestycji komunikacyj-

nych w Polsce wprowadza si¢ oznakowanie doty-
kowe dla niewidomych. Niestety, jak to u nas zdarza si¢
w wielu dziedzinach, proces ten nie bazuje na zadnym
wspoélnym standardzie. Z braku powszechnie obowiazu-
jacych przepisow projektanci musza radzi¢ sobie sami
i niestety opieraja si¢ na bardzo réznych wzorcach. Brak
spojnosci w sposobie oznakowania bedzie prowadzil
do dezorientacji uzytkownikow. A przeciez chodzi o oso-
by niewidome. Dla nich blad w interpretacji oznaczen
na przystanku komunikacji miejskiej lub kolejowej
moze oznacza¢ nawet Smieré¢.

Fot. 1. Krawedz peronowa na dworcu Wroctaw Gilowny — roz-
wiqzanie niezgodne z dotychczasowymi realizacjami w Polsce,
ale za to lepsze. (KR)

Elementy oznakowania dotykowego zaczgto wprowa-
dza¢ najwcze$niej, bo juz kilkanascie lat temu, w réznych
miastach na przej$ciach dla pieszych i przystankach komu-
nikacji miejskiej, oznaczajac krawedzie pasami z punkto-
wymi wypuktymi elementami dotykowymi (nazywanymi
potocznie ,,guzkami”) wykonanymi z prefabrykowanych
plyt betonowych 35x35 cm koloru zéttego. I przez wiele lat
na tym poprzestano.

-
-
*

Fot. 2. Bledne oznakowanie dotykowe na stacji Warszawa Central-
na — guzki w strefie zagrozenia, niepotrzebne wykonanie jednocze-
Snie Sciezki prowadzqcej i linii ostrzegawczej. (KR)

Kolej na metro

Nowy impuls tematowi nadat niestety wypadek — we
wrzesniu 2008 roku niewidomy student wpadl pod pociag
warszawskiego metra na stacji Centrum i stracit noge.
Od tego czasu trwatly starania o zamontowanie oznakowania
dotykowego w metrze, co doszto do skutku dopiero latem
2011 roku. W tym samym czasie minister infrastruktury
wydat rozporzadzenie w sprawie warunkow technicznych
dla obiektow metra. Znalazty si¢ w nim przepisy o oznako-
waniu dla niewidomych.

Fot. 3. Zbyt waskie, dwudziestocentymetrowe pasy ostrzegawcze
(prefabrykowane plyty peronowe) — standard wigkszosci nowych
peronow w Polsce (na zdjeciu Warszawa Stadion). (KR)

Wedlug rozporzadzenia peron powinien by¢ wyposazony
w pas ostrzegawczy koloru kontrastujacego i szerokosci
min. 10 cm bezposrednio przy krawedzi peronu oraz dru-
gi pas szeroko$ci min. 5 cm na granicy strefy zagrozenia —
to jest w odleglosci min. 60 cm od krawedzi peronu. Za dru-
gim pasem nalezy umiesci¢ pas punktowych znakéw doty-
kowych (,,guzkéw”) o szeroko$ci od 40 do 60 cm. Takie tez
oznakowanie wykonano na wszystkich stacjach I linii metra.

Fot. 4. Pas ostrzegawczy na peronie bedqcy jednoczesnie Sciezkq
prowadzqcq — standard m.in. w Niemczech i Austrii (na zdjeciu
Feldkirch, Austria). (SB)



Fot. 5. Model podobny do niemieckiego obowiqzuje na dworcu
Termini w Rzymie. (KR)

Ponadto rozporzadzenie przewiduje nastepujace elementy
oznakowania:

€ Sciezki dotykowe o szerokosci 30 cm skladajace sig
z wypuktych pas6w szerokosci 25 mm, laczace perony
z wej$ciami do stacji (zmiany kierunku, skrzyzowania i za-
konczenia $ciezki dotykowej nalezy wykonywacé jako pole
uwagi z guzkami),

€ informacje pismem wypuktym lub w systemie Braille’a
na tylnych cze$ciach porgczy lub na $cianach, ewentualnie
takze mapy dotykowe i znaki dzwickowe,

€ pasy ostrzegawcze z elementéw punktowych szer. min.
40 cm umieszczone min. 60 cm przed dolna i gorng kra-
wedzig schodow oraz pasy koloru kontrastujacego szer. min
5 cm bezposrednio przy krawedziach schodow.

Fot. 6. Pole uwagi na skrzyzowaniu (odgatezieniu) sciezek dotyko-

wych (Dorbin, Austria). (SB)
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Kontrowersje na kolei

W tym samym czasie rozpoczgto szereg inwestycji
zwigzanych z modernizowaniem linii kolejowych oraz
programem rewitalizacji dworcow. Niestety, dla kolei do
dzi$ nie wydano zadnych przepiséw odnos$nie oznakowa-
nia dotykowego. Stad projektanci musza liczy¢ na siebie.
I od razu pojawity si¢ kontrowersje.

Pierwsze wybuchty w zwiazku z remontem dworca
Warszawa Centralna. Oznakowanie peronéow wzbudzito
szeroka krytyke, takze ze strony organizacji niewidomych.
Guzki zamontowano bowiem bezposrednio w strefie zagro-
zenia. Po pierwsze, niewidomy rozpoznajac je nie bedzie
si¢ spodziewat, ze krawgdz peronu jest tak blisko (bo w me-
trze jest ona 60 cm za oznakowaniem, podobnie jak na in-
nych stacjach kolejowych w kraju i za granicg). Po drugie,
niewidomy moze porusza¢ si¢ wzdluz tego oznakowania,
a wowczas bedzie poruszat si¢ wewnatrz strefy zagrozenia,
w ktorej wedlug przepisow kolejowych nie powinni znajdo-
wac si¢ ludzie, gdy przy krawegdzi nie stoi pociag. Po trzecie
wedtug wielu specjalistow (m.in. dr. Janusza Polinskiego
z Instytutu Kolejnictwa) $liskie, metalowe guzki prawie
przy samej krawedzi peronu stwarzaja niebezpieczenstwo
poslizgnigcia si¢ lub potknigcia. Moga by¢ grozne zwlasz-
cza dla 0s6b w obuwiu na wysokim obcasie.

Inwestor, a za nim Ministerstwo Infrastruktury ttuma-
cza, ze takie usytuowanie oznakowania wynika z matej sze-
rokosci przestrzeni miedzy krawedzia a zabudowa na pero-
nach. Konieczno$¢ zmieszczenia $ciezki dotykowej miata
spowodowac, ze nie starczylo miejsca na pas oznakowania
ostrzegawczego poza strefg zagrozenia. W $wietle przy-
ktadow zagranicznych (patrz ilustracje) jest to ewident-
ny btad, gdyz wiasciwie nigdzie nie umieszcza si¢

obok siebie i oznakowania ostrzegawczego, i Sciez-

ki dotykowej, zwtaszcza gdy nie ma na to miejsca.

Nie zrobiono tego réwniez w metrze.

Kolejna sprawa nie wywotata na razie publicznych

debat, ale dla autora niniejszego artykutu jest row-

nie kontrowersyjna. Chodzi o typowe, prefabryko-

wane plyty peronowe, z ktorych obecnie wykonuje
sie wiekszo$¢ krawedzi peronow kolejowych w Polsce.
Posiadaja one pas ostrzegawczy z punktowych elemen-
tow dotykowych (guzkéw), potozony w odlegtosci od 40
do 110 cm od krawedzi, w zaleznos$ci od prgdkosci na li-
nii. W znakomitej wiekszos$ci przypadkow szerokos¢ tego
pasa wynosi jedynie 20 cm. To zdecydowanie za mato
(rozporzadzenie dla metra wymaga 40 cm). Ten pas mozna
po prostu mina¢ krokiem i w ogoéle go nie zauwazyc,
co moze skonczy¢ si¢ tragicznie.
Nastepna kontrowersyjna inwestycja okazal si¢ dwo-
rzec Wroctaw Gtowny. Tu bowiem zastosowano zupetnie
inne oznakowanie niz na Warszawie Centralnej, metrze
i na ptytach peronowych. Zamiast ,,guzkéw” sa ,,rowki” —
czyli pas oznakowania identyczny jak dla $ciezek dotyko-
wych. Mimo, ze ten system oznakowania jest odmienny niz
w przypadku znakomitej wigkszosci innych realizacji
w kraju (i rozporzadzenia dla metra), to jednak jest on naj-
zwyczajniej lepszy.
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~Guzki” czy ,rowki”?

Chociaz nieprawda byloby stwierdzenie, Ze za granica
nie stosuje si¢ guzkow, tylko rowki (model z guzkami jest
rozpowszechniony m.in. we Francji i Belgii, za§ w Londynie
mozna spotkaé¢ oba systemy — w metrze rowki, w kolejce
DLR i na kolei guzki), to na przyktad w krajach niemiec-
kojezycznych (a takze m.in. w Danii, Szwecji, Holandii
i Czechach) konsekwentnie stosowany jest jeden standard
— guzki spotkamy wylacznie w polach uwagi na skrzyzowa-
niach $ciezek dotykowych — nigdy na krawedziach peronéw.

Pasy ostrzegawcze w systemie rowkow sa lepsze od
guzkéw dlatego, ze nie stwarzaja zagrozenia potknigcia lub
poslizgnigcia. Co wiecej, sa wielofunkcyjne — jednoczesnie
stanowia element informujacy o bliskiej krawedzi peronu
oraz wskazuja tras¢ kierunkowa do bezpiecznego porusza-
nia si¢ wzdtuz peronu. Zatem prawidtowe stosowanie ,,row-
kéw” eliminuje takie bledy jak na Warszawie Centralne;j.
Niewidomy przesuwa przed sobg laske po posadzce i jej
zatrzymanie si¢ na rowku informuje go o zblizaniu si¢
do krawedzi peronu. Idac wzdhuz bruzdy mozna poruszacé si¢
wzdtuz peronu, a korzystajac z systemu $ciezek dotykowych,
wyj$¢ na dworzec i do miasta.

Wazne szczegoty

Aby S$ciezka dobrze prowadzita niewidomego, musi
trafia¢ nie w drzwi windy tylko w przycisk przywolaw-
czy. W przypadku schodoéw $ciezka powinna doprowadzié¢
do porgczy. Na porgczy nalezy umiesci¢ informacje wypu-
kte np. o numerze peronu. Oprécz znakéw wypuktych na-
lezy stosowac¢ pismo w systemie Braille’a. Warto wiedzie¢,
ze niektorzy niewidomi postuguja si¢ Braillem (zazwyczaj
niewidomi od urodzenia), a niektorzy nie (osoby, ktore utra-
city wzrok w poézniejszym wieku). Podwdjne oznaczenia
nalezy stosowaé takze na przyciskach wind. Dobrze, gdy
w wezle przesiadkowym znajduja si¢ jego dotykowe mapy.
Sciezki dotykowe nie powinny konczyé sie na drzwiach
dworca, w wielu zagranicznych miastach sa wyprowadzone
daleko poza dworzec. W Holandii oznakowanie dotykowe
obejmuje cate centra miast.

Fot. 7. Sciezka dotykowa trafia w przycisk windy (Feldkirch,
Austria). (SB)

Fot. 8. Informacja wypu-
kta na poreczy (Feldkirch,
Austria). (SB)

Fot. 9. Sciezka dotykowa naprowadza na porecz schodéw na ktérej
umieszczono informacje wypuktq. W tym przypadku przed schoda-
mi pas ostrzegawczy oznakowania dotykowego jest niepotrzebny
(Feldkirch, Austria). (SB)

L i.----'nl .

Fot. 10. Wypukte drogowskazy na poreczy w wejsciu do tunelu
dworca Wien Meidling. (MJ)

Ministerstwo Transportu zapowiada uzupelnienie przepi-
sow kolejowych o problematyke oznakowania dotykowego.
Wedlug przeciekéw prace zmierzaja w kierunku przyjecia
rozwiazan z rozporzadzenia o metrze. Warto jeszcze prze-
mys$leé, czy te rozwigzania sa najlepsze.

Na nastegpnej stronie zamieszczamy zdjecia z roznych
miast ilustrujgce omowione w artykule rozwigzania.
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Fot. 11. Wypukta mapa wezla przesiadkowego Fot. 14. W rzymskim metrze zastosowano interesujqce za-
Moszkva ter w Budapeszcie. (MJ) krety na zatamaniach Sciezki, a takze pas oznakowania dla
niedowidzgcych wzdluz trasy na schodach (Rzym). (KR)

Fot. 12. W rzymskim metrze niewidomi prowadzeni sq Fot. 15. Oznakowaniem dotykowym czesto objeta jest cata
do konkretnej czgsci pociggu, aby po wyjsciu na innej stacji zabudowa Srodmiejska, w wielu wypadkach ze skrzyzowania
od razu trafili na sciezke dotykowq, ktora wyprowadzi ich Sciezka doprowadza niewidomego do sciany, wzdluz ktorej
z peronu. (KR) moze on sig poruszac samodzielnie, tak samo Sciezki doty-

kowe nie sq wymagane wzdhuz tuneli pieszych (Rzym). (KR)

Fot. 13. Oznakowanie dotykowe na przyzwoitym poziomie Fot. 16. Sciezka dotykowa wychodzi daleko poza dworzec
na dworcu Warszawa Wschodnia. (KR) (Stuttgart, Niemcy). (SB)
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Maciej Sulmicki

Perspektywy niezmotoryzowanych

w przysztej perspektywie programowania UE

Istotnym wydarzeniem w historii Unii Europejskiej bylo
wejscie w zycie w 1997 r. Traktatu Amsterdamskiego.
Dokument ten wskazal jako jeden z celéw UE trwaly
izréwnowazony rozwdj i tym samym zwiekszyl juz weze-
$niej widoczny w prawodawstwie wspdélnotowym nacisk
na rozwdj systemu transportowego sprzyjajacego wla-
czeniu spolecznemu i réwnoczeSnie minimalizujacego
negatywny wplyw tej galezi gospodarki na zdrowie ludzi
i Srodowisko naturalne. Dodatkowo, od kilku lat coraz
wieksza uwage poswieca si¢ rozwojowi miejskich sys-
temow transportowych zgodnych z zasadami trwalego
i zrownowazonego rozwoju [1].

Ponizej przedstawione zostang trendy i kamienie milowe
widoczne w dokumentach UE. Ich przeglad powinien by¢
przydatny zwtaszcza w kontek$cie zblizajacej si¢ nowej per-
spektywy finansowej 2014-2020, w ktorej mozliwo$é pozy-
skiwania §rodkow unijnych ma by¢é w wigkszym niz do-
tychczas stopniu uzalezniona od realizacji celow wspolnych
dla catej Unii.

Juz w komunikacie Komisji Europejskiej z lipca
1998 r. [2] wymieniono cele i dziatania lezace u podstaw eu-
ropejskiej polityki transportowej w odniesieniu do niezmo-
toryzowanych. Podkreslono znaczenie sprawnych lokalnych
i regionalnych systemoéw transportu. Wskazano przy tym
na konieczno$¢ wspotpracy wladz wszystkich szczebli oraz
uzytkownikow transportu w celu zapewnienia rozwoju trwa-
tego systemu transportowego. Efektywne systemy transpor-
tu powinny obejmowac transport zbiorowy, pieszy i rowe-
rowy. Wéréd zadan realizowanych przez tak zintegrowane
systemy podkreslono m.in. pozytywny wplyw na rozwoj
gospodarczy, ograniczanie stopnia wykluczenia spotecz-
nego i zatloczenia na drogach oraz poprawe jakosci zycia.
Kluczowe znaczenie w planowaniu systemu transportowe-
go ma przy tym fakt, ze trzy czwarte podrézy odbywa si¢
na odlegto$ciach nie przekraczajacych dziesigciu kilo-
metréw, czyli takich, ktére z powodzeniem mozna odby¢
bez uzycia samochodu. Zatem jako podstawowe dzialania,
ktére powinny by¢ podjete w celu zapewnienia sprawnego
systemu transportowego wskazano:
€ zapewnienie wysokiej jako$ci i dostgpno$ci transportu
zbiorowego,
€ promowanie transportu pieszego i rowerowego oraz tworze-
nie dogodnych warunkéw do podrozy niezmotoryzowanych,
€ ograniczanie ruchu samochodowego w miastach i zapewnie-
nie wysokiej jako$ci zycia niezaleznej od posiadania samochodu,
€ uwzglednienie systemu transportowego jako istotnego
elementu dziatah w planowaniu rozwoju gospodarczego
i spdjnosci spolecznej (w dokumencie zwrdcono uwage
m.in. na efekt synergii wynikajacy z tworzenia wygodnych
systemOw transportu zbiorowego i niezmotoryzowanego
w miastach — dobre polaczenia stwarzaja atrakcyjne warunki

do lokowania firm, zwlaszcza zatrudniajacych wysoko wy-
kwalifikowanych pracownikow) [3].

Spdjny system transportu pasazerskiego powinien by¢
w pelni intermodalny. W komunikacie KE wymieniono trzy
kluczowe czynniki wplywajace na jakosc¢ i spojnos¢ takiego
systemu:
€ zapewnieniec mozliwosci dogodnej zmiany $rodka
transportu (w tym nie tylko przesiadek mig¢dzy pojazdami,
lecz roéwniez np. dojscia pieszo do przystanku, w tym przez
osoby o ograniczonej mobilnosci — np. matke z wozkiem
czy osobg starsza z cigzkimi zakupami),
€ koordynacja i synchronizacja rozktadow réznych $rod-
koéw transportu zbiorowego,
€ zapewnienie zintegrowanego systemu ustug, tak by pa-
sazer mogt uzyskaé informacje w jednym miejscu o wszyst-
kich $rodkach transportu funkcjonujacych w danym obsza-
rze oraz mogt z nich korzysta¢ na podstawie zintegrowanego
systemu biletowego.

Trzy lata po6zniej opublikowano Bialag Ksiege (pu-
blikacja wskazujaca kierunki dziatan dla catej Unii)
pt. ,,Europejska polityka transportowa do roku 2010: czas
na decyzj¢” [4]. Podkreslono w niej, Ze nie mozna w nie-
skonczono$¢ brna¢ w rozbudowe infrastruktury — konieczne
jest utworzenie systemu transportowego zréwnowazonego
z punktu widzenia zaré6wno wptywu na S$rodowisko jak
i spojnosci spotecznej. Zwrocono przy tym uwage na potrzebe
dostosowania dziatan do nie tylko panstw UE-15, lecz row-
niez 6wczesnych kandydatéw do Unii, czyli m.in. Polski.
Wisrod wspolnych celow wskazano ograniczenie uzaleznienia
systemow transportowych od ropy naftowej oraz ogranicze-
nie zanieczyszczenia powietrza i emisji hatasu

Jedna z czterech podstawowych czgéci dokumentu doty-
czyla skupiania si¢ na uzytkownikach systemu transporto-
wego. Jako podstawowe zatozenie przyjeto, ze kazdy powi-
nien moc korzysta¢ ze sprawnego systemu transportowego.
Jako cztery podstawowe $rodki ku umozliwieniu wszystkim
wygodnego 1 bezpiecznego przemieszczania si¢ wskaza-
no dzialania ukierunkowane na poprawe bezpieczenstwa
na drogach, przeniesienie kosztow zewnetrznych na pod-
mioty je generujace, integracj¢ systemow transportowych
oraz zastosowanie racjonalnego podejscia do transportu
w miastach.

Celem w zakresie poprawy bezpieczenstwa byto ogra-
niczenie liczby ofiar $miertelnych wypadkéw o potowe
w przeciggu 10 lat. Aktualnie dostepne dane wskazuja,
ze udato si¢ go w duzej mierze osiagnaé: w 2008 r. liczba ofiar
w krajach UE-15 byla o niemal 40% nizsza niz w 2000 r.
(w UE-27 o ponad 30%) [5]. W przypadku integracji sys-
temow transportowych, podkres§lono znaczenie zintegro-
wanych systeméw biletowych, dostepnosci stacji (np. po-
przez miejsca parkingowe dla rowerdw) i intermodalnosci
(np. poprzez dostosowanie $rodkow transportu zbiorowe-



go do przewozu rowerow). W podsumowaniu dokumentu
zatytulowanym ,,Czas na decyzj¢” Komisja przypomniata,
ze kluczowe znaczenie b¢da miaty dziatania wladz panstw
cztonkowskich; zgodnie z zasadg subsydiarno$ci Unia
Europejska moze w niektorych dziedzinach jedynie wskazy-
wac kierunek dziatan.

W 2009 r. Komisja Europejska w ramach prac przygoto-
wawczych nad kolejna Biala Ksigga transportowa opracowata
dwa istotne komunikaty w zakresie transportu. W pierw-
szym z nich [6] wskazano m.in. na konieczno$¢ uwzgled-
nienia szybkiego starzenia si¢ spoteczenstwa o wysokiej
mobilno$ci. Taka sytuacja skutkowaé bedzie rosnagcymi ocze-
kiwaniami w zakresie bezpieczenstwa i udogodnien dla os6b
0 ograniczonej sprawnos$ci ruchowej. Podkreslono rowniez
znaczenie miast, zwracajagc uwage na fakt, iz ,,bezpieczniej-
sze 1 bardziej niezawodne Srodowisko miejskie moze sprzyjac
szerszemu korzystaniu z transportu publicznego, rowerowego
oraz zachg¢ca¢ do chodzenia, co nie tylko zmniejszyloby za-
tory i poziom emisji, ale rowniez miatoby pozytywne skutki
dla zdrowia i dobrego samopoczucia ludzi.”

Drugi komunikat [7] dotyczyl bezposrednio mobilno-
$ci w miastach. Wérdéd 20 najpilniejszych dziatan do reali-
zacji wskazano opracowanie wskaznikow jakosci ochrony
praw pasazerow, jak tez poprawe¢ dostgpnosci transportu
dla oséb z ograniczeniami ruchowymi. Warto zwrdci¢ uwa-
ge na korelacj¢ tych dziatan z wynikami badan opinii pu-
blicznej. Wedlug badan przeprowadzonych w 2007 r. [8],
W co trzecim gospodarstwie domowym w Polsce,
a w co drugim w UE-27, nie ma samochodu. W skali Unii,
23% codziennych podrézy odbywa si¢ przede wszystkim
pieszo lub na rowerze, a 21% transportem publicznym.
Z kolei Polska jest krajem o drugim najwyzszym odsetku
0sOb popierajacych wprowadzenie ograniczen predkosci
w miastach i ich okolicach w celu poprawy warunkéw ruchu.

W 2010 r. przyjeto nowa dziesigcioletnig strategi¢ Unii
Europejskiej, Europa 2020 [9]. Wyznacza ona gtowne kie-
runki dzialan, streszczone w podtytule ,,Strategii na rzecz
inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju Sprzyjajacego
wlaczeniu spotecznemu”.

Wsrod przedstawionych w dokumencie projektow prze-
wodnich znajduje si¢ ,,Europa efektywnie korzystajaca
z zasobow”, w ramach ktorej wskazano na konieczno$é¢
skupienia si¢ na transporcie w miastach, nadal skutkujacym
znacznymi emisjami zanieczyszczen oraz zatloczeniem.
Uszczegoétowieniem strategii europejskiej w tym wzgledzie
jest nowa Biala Ksiega transportowa z 2011 r. [10]. W do-
kumencie raz jeszcze podkres§lono, ze ,,tworzenie lepszych
warunkow do chodzenia na piechote i jazdy na rowerze po-
winno stanowi¢ integralng czg$¢ projektowania miejskiej
mobilnos$ci i infrastruktury.” Wérdd dziesigciu podstawo-
wych celéw wymieniono zas:
€ ograniczenie o potowg liczby ofiar $miertelnych wypad-
koéw drogowych do 2020 r. (w tym ze zwrdceniem szczegdl-
nej uwagi na pieszych i rowerzystow, m.in. poprzez infra-
strukture poprawiajaca bezpieczenstwo ruchu),
€ wdrozenie w pehi zasad ,,uzytkownik ptaci” i ,,zanie-
czyszczajacy placi”.

W dokumencie wskazano réwniez na konieczno$¢ poprawy
jako$ci transportu dla os6b starszych, pasazeré6w o ogra-
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niczonej zdolno$ci poruszania si¢ i1 niepelnosprawnych,
w tym poprzez wigksza dostepnos¢ infrastruktury. Jak widaé,
cele unijne pozostaja od co najmniej pi¢tnastu lat niezmien-
ne. Staja si¢ za to coraz bardziej pilne, jako ze tworzenie
warunkow sprzyjajacych rozwojowi przyjaznych przestrze-
ni i §rodowisku form transportu staje si¢ istotne nie tylko
ze wzgledu na rozwoj spoteczno-gospodarczy, lecz rowniez
starzenie si¢ spoteczenstwa.

Fot. 1. Parking dla roweréw przylega bezposrednio do wejscia
do stacji kolejowej przy Parlamencie Europejskim w Brukseli.
Wykop przykryto, aby stworzyé wygodny plac dla pieszych. Jak
widac, zintegrowany i przyjazny transport to nie tylko stowa. (MS)

Zrédla i przypisy:
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Windy drogq donikad

Zarzqd Drég Miejskich w Warszawie poswiecil pot
roku i dwa miliony zlotych na wymiane¢ podnosni-
kow na pozbawionym przejs¢ dla pieszych gléwnym
skrzyzowaniu w centrum miasta. Dodatkowo zdecydowa-
no si¢ na zatrudnienie ochroniarzy do pilnowania urza-
dzen (sic!). Wszystko po to, by odwlec w czasie dostoso-
wanie ronda Dmowskiego do standardow konca XX w.
Niestety, Warszawa wciaz ,,heroicznie walczy z problema-
mi, ktére sama stwarza”.

W 2011 roku Zielone Mazowsze (ZM) wspdlnie ze
Stowarzyszeniem Integracji  Stolecznej Komunikacji
i Towarzystwem Przyjaciét Szalonego Wozkowicza prze-
prowadzito kilka testow dostepnosci stolicy dla os6b
0 ograniczonej sprawno$ci ruchowej. Podstawowa barie-
ra w przypadku przekraczania jezdni jest brak przejs¢ dla
pieszych i przej$cia nadziemne badz podziemne. Zarzadcy
drog czgsto unikaja przy tym odpowiedzialnosci za tworze-
nie barier w przestrzeni miejskiej, zastaniajac si¢ obecnos$cia
podno$nikéw (uproszczonych, trudniejszych w obstudze
i bardziej zawodnych odpowiednikow wind). Podstawowym
problemem jest fakt, ze podréz podnosnikiem bardzo wy-
dluza podréz (czyniac chociazby przesiadke do przystan-
ku po drugiej stronie ulicy osobna wyprawa). Jednak, jak
wykazaly przeprowadzone testy, w wigkszosci przypadkow
w Warszawie taka podréz jest po prostu niemozliwa.

W lipcu wolontariusze ZM dokonali przegladu wszyst-
kich znanych nam warszawskich przej$¢ podziemnych i nad-
ziemnych (ktadek) wyposazonych w windy. OdwiedziliSmy
41 przejs¢ w calej Warszawie oraz jedno w Markach. Ktadki
w 3 miejscach byly w przebudowie, a w jednej w trakcie li-
kwidacji. W 38 pozostatych miejscach skontrolowali$my stan
i dziatanie tgcznie 99 wind i podno$nikoéw. Wnioski sg jed-
noznaczne — przejécia wielopoziomowe pozbawione pochylni
stanowig barier¢ dla 0s6b o ograniczonej sprawnosci rucho-
wej (np. matek z wozkami, 0os6b niepelnosprawnych ruchowo
czy z cigzkimi bagazami). 54% wind (53 szt.) nie dziatato.
Z pozostatych 46% podnos$nikoéw testujacym udalo si¢ sko-
rzystaé. Z tych 46% dziatajacych podnos$nikow 11% zdradza
objawy zblizajacej si¢ awarii (np. zacinajace si¢ drzwi, dziw-
ne dzwigki w trakcie ruchu kabiny itp). Aby przedostaé si¢
na druga strong ulicy trzeba skorzysta¢ z dwoch wind (raz by
dosta¢ si¢ na gore/dot i raz by powréci¢ na poziom chodnika),
co oznacza ze — statystycznie rzecz biorac — kazda kladka

stanowila bariere nie do przebycia. Drugi kompleksowy
przeglad przeprowadzony trzy miesigce poézniej wykazat
to samo — co druga winda nie dziatata, i to nie biorac pod uwa-
g¢ zdemontowanych podno$nikéw na rondzie Dmowskiego.

W przypadku drég ekspresowych badz autostrad, wyma-
gajacych bezkolizyjnych przej$¢, skutecznym i niezawod-
nym rozwigzaniem sa pochylnie (wyréznione w konkursie na
najlepsze rozwigzania dla niezmotoryzowanych — ZS$ nr 16)
badz obnizenie/wyniesienie jezdni, tak by przejscie pozosta-
to w poziomie terenu. Windy czgsto potrzebne sa do obstugi
peronow kolejowych, jednak w przypadku ulic miejskich bez-
sprzecznie najlepiej sprawdzaja si¢ zwykle przejScia dla
pieszych. Sa one nie tylko egalitarne, nie blokujac dost¢pu ni-
komu, lecz rowniez tanie w utrzymaniu (nie wymagajg ochro-
niarzy) i niezawodne. Do kazdego z tych atrybutow mozna
doda¢ - ,,w przeciwienstwie do podnosnikéw”. Podczas zor-
ganizowanego przez ZM pod koniec kwietnia happeningu
na rzecz wytyczenia przejscia przez Marszatkowska przy ron-
dzie Dmowskiego z okazji zamknigcia jej dla ruchu samocho-
dowego, miesiac po wymianie podno$nikéw, nie dziataty trzy
czwarte z nich [1].

Dzwig nieczynn

doiéﬁi-unl"
Przepraszamy

Fot. 1. Pomimo ponad miliona zlotych rocznie wydawanych
przez ZDM na utrzymanie i naprawy podnosnikow, ich ze-
psucie jest stanem stalym — zmieniajq sig tylko daty hipote-
tycznej naprawy. (RM)

[1] Wojciech Karpieszuk, Marszatkowska zamknigta? Zrobmy
przejscia zamiast wind!, ,, Gazeta Stoteczna”, 27 IV 2012.

Wiecej informacji na temat wind i kladek mozna znalez¢
na stronie: www.zm.org.pl/?t=kladki
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wUczenie sie przez cate zycie”

Niniejszy biuletyn zostal przygotowany ze
wsparciem  finansowym  Unii  Europejskiej.
Za zawarto$¢ dokumentu odpowiada catko-
wicie  Stowarzyszenie  Zielone = Mazowsze
inie jest ona wyrazem oficjalnego stanowiska Unii
Europejskiej.




