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Wstep

Dobre praktyki charakteryzuja si¢ tym, ze s3 dobre — bo s3 praktyczne. Ich gtéwnym
mankamentem jest zazwyczaj fakt, ze sg praktykowane zbyt rzadko.

Przyktadowo, upowszechnianiu dobrych praktyk stuzy Zarzadzenie Prezydenta Miasta
Krakowa z 2004 r. w sprawie standardéw technicznych dla infrastruktury rowerowe;j.
Doprecyzowuje ono to, czego przepisy ogolne (rozporzadzenia) albo nie okreslaja w ogole,
albo okreslaja w sposdb niedostateczny. Czg$¢ zapisow standardéw jest obecnie (w 2015
roku) oczywista dla kazdego - na przyklad asfaltowa nawierzchnia drég dla rowerow
przyjeta sie w niemal wszystkich duzych miastach. Niektore jednak pozostaja rzadkoscia,
a warto je propagowac, bo sprawdzily sie w terenie.

Krakow nie jest oczywiscie jedynym miastem, ktére stosuje rozwigzania warte powie-
lania ze wzgledu na ich korzystny wptyw na warunki i bezpieczenstwo ruchu drogowego
oraz miejska mobilnos¢. Do czestszego i przyjemniejszego poruszania si¢ pieszo, rowerem
i komunikacja miejska, czyli kreowania zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, przyczy-
niaja si¢ tez rozwigzania z takich miast jak L6dz, Lublin, Bydgoszcz, Gdansk, Wroctaw
czy Warszawa. Wiele z tych sposobéw na poprawe warunkéw ruchu w miescie stwarza
tez warunki do poprawy jakosci przestrzeni publicznej i — szerzej - warunkow zycia,
np. poprzez ograniczenie halasu.

Bezpieczna i zrownowazona mobilnosc. Sposoby na usprawnienie ruchu w miescie
to publikacja przygotowana w ramach projektu ,Miasta dla ludzi: wspoélpraca na rzecz
przestrzeni przyjaznej dla mieszkancéw” realizowanego przez Zielone Mazowsze i Komisje
Dialogu Spolecznego ds. Transportu przy Biurze Koordynacji Remontéw i Inwestycji
w Pasie Drogowym Urzedu Miasta Stolecznego Warszawy. Celem projektu jest wspoipraca
sektora pozarzadowego i samorzadowego na rzecz efektywnego wdrazania zréwnowa-
zonego systemu transportowego, poprawy sytuacji niechronionych uczestnikéw ruchu
i ksztaltowania przyjaznej przestrzeni publiczne;j.

Jednym z rezultatéw projektu jest przygotowanie sze$ciu raportdw, m.in. na temat
efektywnosci rozwigzan w zakresie kreowania zréwnowazonego systemu transportowego,
bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu, jakosci przestrzeni publicznej i efek-
tywnosci wydatkowania srodkéw publicznych. Raporty te byly jednym ze zrédet pomoc-
nych przy identyfikowaniu dobrych praktyk przedstawionych w niniejszej publikacji. O ich
wyborze zadecydowaly réwniez doswiadczenia zdobyte podczas kilkudziesieciu posiedzen
KDS ds. Transportu, dotyczacych przede wszystkim rozwigzan w zakresie miejskiego
systemu transportowego, oraz w ramach stu kilkudziesigciu interwencji podjetych przez
Zielone Mazowsze w sprawie nieprawidtowosci pogarszajacych warunki ruchu niezmoto-
ryzowanych. Szersze stosowanie przedstawionych na kolejnych stronach dobrych praktyk
uczynitoby wiele sposréd zgloszonych uwag i podjetych interwencji zbednymi.

Stosowanie dobrych praktyk przynosi pewne oczywiste korzysci dla sektora publicz-
nego w postaci mniejszych wydatkow na ochrone zdrowia dzigki stworzeniu warunkow
sprzyjajacych bezpieczniejszemu i zdrowszemu modelowi mobilnoéci. Malejg tez straty
czasu wynikajgce z niedoskonatosci systemu transportowego. Dodatkowe korzysci zauwa-
zalne s3 w dziedzinie ograniczenia negatywnego wplywu transportu na srodowisko,
w tym w postaci zmniejszenia st¢zenia zanieczyszczen w miescie. Rownoczes$nie wdra-
zanie sprawdzonych rozwigzan przyczynia si¢ do poprawy warunkoéw zycia, co zacheca
do osiedlania si¢ wysoko wykwalifikowanych pracownikéw i tworzy warunki do zwiek-
szenia udziatu ustug o wysokiej wartosci dodane;.



Projekt ,Miasta dla ludzi” korzysta z dofinansowania pochodzacego z Islandii,
Liechtensteinu i Norwegii w ramach funduszy EOG. Poprzez fundusze EOG i fundusze
norweskie, Islandia, Liechtenstein i Norwegia przyczyniaja sie do zmniejszania nierdwnosci
spotecznych i ekonomicznych oraz wzmacniania relacji dwustronnych z panstwami bene-
ficjentami w Europie. Trzy panstwa $cisle wspdtpracujg z UE na podstawie Porozumienia
o Europejskim Obszarze Gospodarczym (Porozumienie EOG).

W okresie 2009-2014 warto$¢ funduszy EOG i funduszy norweskich wynosi 1,79 miliar-
da euro. Norwegia zapewnia okoto 97% tacznego finansowania. Fundusze sg dostepne dla
organizacji pozarzadowych, instytucji badawczych i szkél wyzszych, sektora publiczne-
go i sektora prywatnego w 12 nowoprzyjetych panstwach cztonkowskich UE oraz Grecji,
Portugalii i Hiszpanii. W ich ramach ma miejsce szeroka wspoétpraca z podmiotami
z panstw darczyncow, a przedsiewziecia moga by¢ wdrazane do 2016 r.

Najwazniejsze obszary wsparcia obejmuja ochrone srodowiska i zmiany klimatyczne,
badania i stypendia, spoleczenstwo obywatelskie, ochron¢ zdrowia i wsparcie dla dzieci,
réwnos¢ plci, sprawiedliwos¢ i dziedzictwo kulturowe. Niniejsza publikacja stuzy rozwo-
jowi w kilku z tych dziedzin. Jako inicjatywa sektora pozarzadowego przyczynia si¢ do
krzewienia spoleczenstwa obywatelskiego, w sposob oczywisty stuzy badaniom i szerzeniu
wiedzy, jak tez przyczynia si¢ do ochrony srodowiska i przeciwdzialaniu zmianom klima-
tycznym poprzez wskazanie sposobéw na ograniczenie negatywnego wplywu transportu
na srodowisko.






Dobre praktyki

Przedstawione na kolejnych stronach rozwiazania stuzg wszystkim uczestnikom ruchu,
nawet te, ktore adresowane sg bezposrednio do poszczegélnych grup (pieszych, rowerzy-
stow, pasazeréw komunikacji miejskiej). Pasazer byl bowiem przed chwilg pieszym, przez
co ulatwienie przejscia przez ulice stanowi dzialanie na rzecz poprawy konkurencyjnosci
komunikacji zbiorowej. Podobnie rowerzysta po zejsciu z roweru staje si¢ pieszym; moze
tez korzysta¢ z roweru w celu dojazdu do tramwaju lub autobusu. Z kolei rozwigzania
stuzace ulatwieniu ruchu rowerowego na jezdni przyczyniaja si¢ do uspokojenia ruchu,
co poprawia warunki ruchu pieszego. Niemniej, w celu uporzadkowania struktury publi-
kacji, przyklady zostaly podzielone na ogélne (adresowane bezposrednio do wszystkich
uczestnikoéw ruchu) oraz dotyczace bezposrednio poszczegdlnych ogniw fancucha podro-
23 (pieszego, rowerowego i komunikacji zbiorowej).

Réwnowazeniu intereséw réznych grup uczestnikéw ruchu na ulicach lokalnych maja
stuzy¢ m.in. woonerfy, czyli ulice do zycia. Pierwsze woonerfy w Lodzi na tyle spodoba-
ty sie mieszkanicom i wladzom miasta, Ze obecnie wdrazany jest plan budowy kolejnych.
Réwniez most tramwajowo-rowerowo-pieszy w Bydgoszczy utatwia komunikacje wszyst-
kimi przyjaznymi dla miasta sposobami przemieszczania si¢, pozwalajac pokona¢ bariere
w postaci rzeki bez ryzyka zwigkszenia natezenia ruchu samochodowego. Z kolei strefy
Tempo 30 umozliwiaja pogodzenie intereséw kierowcéw i innych uzytkownikéw drég,
poprawiajac bezpieczenstwo i warunki ruchu.

Dzialania adresowane do pieszych maja pozornie charakter punktowy, lecz ich stosowa-
nie jako domys$lnych stuzy poprawie warunkéw ruchu w catym miescie. Schodzac zatem
na poziom detalu, w Lublinie przyjeto krawezniki pozbawione uskokéw jako standard
na przejsciach dla pieszych. Jest to przyklad projektowania uniwersalnego, tj. stwarzaja-
cego dogodne warunki podrézy dla kazdego, niezaleznie od wieku, sposobu poruszania
sie, ilosci bagazu itp. Innym przykladem projektowania uniwersalnego jest zastepowanie
przej$¢ podziemnych naziemnymi, co przedstawiono na przykladzie Wroclawia, oraz
stosowanie automatycznej detekeji pieszych na skrzyzowaniach, czego pierwsze przyklady
pojawily sie w Warszawie.

Poprawie ruchu rowerowego, jak tez ogélnego bezpieczenstwa ruchu drogowego stuzy
przeksztalcanie ulic jednokierunkowych w dwukierunkowe dla roweréw oraz sytuowa-
nie stojakéw na wlotach skrzyzowan w miejscach, gdzie rowerzysci korzystaja z jezdni.
Pierwsze rozwigzanie zostanie omdéwione na przykladzie Radomia, gdzie dwukierunko-
we dla roweréw sa juz wszystkie ulice jednokierunkowe. Za ilustracje drugiego postuzy
Krakoéw, podobnie jak w przypadku wiaczania drég dla roweréw w skrzyzowania jako
samodzielnych wlotow.

W zakresie infrastruktury przystankowej przedstawiono dwa przyktady z Warszawy.
Pierwszym jest wspdlny przystanek autobusowo-tramwajowy umozliwiajacy oczekiwanie
na oba $rodki transportu i przesiadki miedzy nimi w jednym miejscu. Drugim - obustron-
ne dojscie do przystanku, co usprawnia wymiane pasazeréw i poprawia dostepnos¢ przy-
stankow, a przy okazji moze pozwoli¢ na przyspieszenie komunikacji zbiorowe;j.

Wszystkie te rozwigzania przyczyniaja sie do stworzenia systemu komunikacyjnego
sprzyjajacego trwalemu rozwojowi miasta, zaréwno pod wzgledem spoleczno-gospodar-
czym, jak i jakosci $rodowiska (co zostalo szerzej omowione we wstepie). Najlepsze skut-
ki przynosi ich wdrazanie jako czesci szerszego planu mobilnosci zgodnego z zasadami
trwalego i zréwnowazonego rozwoju (unormowanego prawnie jako SUMP - sustainable
urban mobility plan), tak by unikna¢ dysonansow, np. w postaci rownoleglej rozbudowy
infrastruktury zwiekszajacej natezenie ruchu samochodowego i obnizajacej skutecznosé
dzialan na rzecz promocji transportu zbiorowego i niezmotoryzowanego.
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W ksigzce Profesora Gawlikowskiego z roku 1992 pod tytulem ,Ulica w strukturze
miasta” czytamy, iz woonerf to sposob projektowania ulicy w terenach mieszkaniowych.
Po raz pierwszy zostal on zastosowany w Delft w latach siedemdziesigtych ubieglego stule-
cia, a nastepnie zostal rozpropagowany w innych miastach Holandii, a takze Niemiec
i Stanéw Zjednoczonych Ameryki. Cecha odrézniajaca to rozwigzanie od pozostatych
ulic, réwniez tych o ruchu uspokojonym w centrum, jest, za Holenderskim Ministerstwem
Komunikacji, to Ze mozna tym terminem okresli¢ jedynie ,,w szczegdlny sposob zaprojek-
towang i urzgdzong ulice na obszarze mieszkaniowym, na ktérej to ulicy funkcja mieszka-
niowa jest wiodgca, a ruch kotowy jest podporzgdkowany tej funkcji”. ,,Najistotniejszym
przepisem jest to, Ze pieszy ma prawo korzystaé z catego przekroju ulicy, a nie tylko z chod-
nikow i przejs¢ przez jezdnie. Rownie wazne jest to, Ze zmotoryzowany moze poruszac sie
jedynie z predkoscig zblizong do predkosci pieszego”.

Whbrew pozorom mozna wskazaé wiele ulic, gdzie idea woonerf bylaby doskonalym
rozwigzaniem. W zasadzie tak skomponowana ulica staje si¢ wysokiej jakosci przestrzenia
publiczng, ktéra pomimo niezbednej komunikacji, ktéra musi zapewniac, oferuje znaczna
ilo$¢ atrakcyjnych rozwigzan: zwigksza ilo$¢ zieleni, matej architektury, a nawet pozwala
zaprojektowa¢ niewielkie place zabaw.

Warto pokaza¢ mieszkanicom, ze ulice, przy ktérych mieszkaja, nie musza by¢ komu-
nikacyjnym $ciekiem, ale przestrzenia, gdzie mozna przyjemnie spedzi¢ czas. Obecnie
charakter wielu ulic w polskich miastach nie sprzyja zadnej formie integracji spolecznej
na skutek monofunkcyjnej aranzacji przestrzeni. Jest to idealny moment, zeby zaczac
zmienia¢ myslenie wielu mieszkancéw miasta na temat tego, czym moze by¢ ulica i spra-
wi¢, zeby byli dumni z miejsca, w ktorym mieszkaja.

Woonerf?
Pojecie to pochodzi z jezyka holenderskiego i w wolnym tlumaczeniu oznacza ,ulice

do mieszkania”. Termin ten dotyczy sposobu projektowania ulicy w strefie zurbanizowa-
nej w taki sposéb, aby przy zachowaniu podstawowych funkeji komunikacyjnych danej



WOONERF, CZzYLI ULICA DO ZYCIA

ulicy potozy¢ szczegdlny nacisk na uspokojenie ruchu i wzbogacenie przestrzeni o funkcje
dodatkowe. Idea woonerféw pojawita sie wlatach 70. XX wieku w Holandii, kiedy gwaltow-
ny wzrost liczby samochodéw zmusit inzynieréw do ograniczenia ruchu w strefach wyma-
gajacych szczegdlnej ochrony - w poblizu szkét i w strefach zamieszkania. Innowacyjnym
aspektem stref woonerf jest takie gospodarowanie zasobami ulicy, ze przy zachowaniu
jej wszystkich kluczowych funkeji (komunikacyjnej, zagwarantowania miejsc parkingo-
wych, obstugi przez pojazdy specjalne) mozna stworzy¢ przestrzen o wysokim poziomie
bezpieczenstwa, walorach estetycznych, a przede wszystkim - miejsce, gdzie przyjemnie
mozna spedzi¢ czas. W pewnym sensie woonerf jest sposobem komponowania ulicy, gdzie
po nadaniu priorytetu osobom pieszym i cyklistom stwarzamy miejsce, ktére poza funk-
cja komunikacyjng staje si¢ niewielka przestrzenig publiczng. Mozna zatem powiedzied,
ze woonerf jest jednocze$nie ulicg, deptakiem, parkingiem oraz miejscem, gdzie mieszkan-
cy moga sie spotkac i z ktéorym moga sie utozsamiac.

Woonerf jest

jednoczesnie
ulica, deptakiem,
parkingiem

i miejscem
spotkan
mieszkancow

Fot. 1. Ulica 6 Sierpnia przed i po przeksztatceniu w woonerf

Czym sie rézni woonerf od zwyktej ulicy?

Obecnie uspokajanie ruchu w miescie czgsto ogranicza si¢ (niestety) do instalacji poje-
dynczych progéw zwalniajgcych, ktérych dzialanie jest czesto punktowe. Kierowcy zwal-
niajg tuz przed nimi, przez co ruch bywa rwany zamiast odbywac si¢ plynnie w tempie
wskazanym dla danego obszaru. Punktowe uspokojenie ruchu nie zawsze funkcjonuje
prawidlowo, a przede wszystkim nie wprowadza zmian w przestrzennym ukladzie ulicy,
ktdry - jak si¢ okazuje - ma najwiekszy wplyw na sposéb jej uzytkowania. Ulica z progami




DLA WSzYSTKICH

spowalniajgcymi nie zmienia swojego profilu i jej uzytkownicy sa rozdzielani na poszcze-
gllne jej fragmenty - pojazdy w pasie jezdni, piesi na chodniki (najczesciej zastawiane
w spontaniczny sposob przez puste samochody). Sytuacja taka niemal zawsze powoduje,
ze piesi sg marginalizowani, a calo$¢ infrastruktury jest podporzadkowana samochodowej
komunikacji indywidualnej. Taki sposéb funkcjonowania sprawia, ze ulice s3 miejscami
nieprzyjaznymi, niewygodnymi do przemieszczania si¢ i z reguly - brzydkimi.

Woonerf czerpie bardzo wiele z mozliwosci, jakie daje znak D-40 ,strefa zamieszka-
nia”. Znak ten mowi przede wszystkim, ze w strefie objetej jego dzialaniem obowiazuja
szczegolne zasady ruchu drogowego. Predkos¢ dopuszczalna to 20 km/h, piesi i cyklisci
maja bezwzgledne pierwszenstwo przed pojazdami mechanicznymi, a w przypadku gdy
mozliwe jest osiagniecie wyzszej predkosci - nalezy stosowaé elementy spowalniajace.
Jednoczesnie nie s3 wymagane znaki ostrzegajace przed ewentualnymi ,,spowalniaczami
ruchu”, a parkowanie jest mozliwe tylko w wyznaczonych miejscach. Predkos¢ jest odpo-
wiednio ograniczona, a sposéb projektowania ,,ogranicznikéw” predkosci jest dowolny.
Strefa zamieszkania stwarza tym samym szanse dla projektantéw na reinterpretacje mozli-
wosci rownoczesnego uspokojenia ruchu i ozywienia ulic w obszarze zurbanizowanym
poprzez wdrozenie idei woonerf.
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Rys. 1. Aranzacja przestrzeni na ul. 6 Sierpnia w todzi - pierwszym w Polsce woonerfie (stan
przed zmianami i po ich wdrozeniu).



WOONERF, CZzYLI ULICA DO ZYCIA

Jak wyglada projektowanie ulicy lub strefy woonerf?

Pierwszym krokiem jest zdefiniowanie potrzeb, jakie dana ulica czy strefa powinna

zaspokaja¢ i funkcji, jakie powinna petni¢. Najczesciej sg to:

stworzenie przestrzeni przyjaznej poruszajacym si¢ na rowerach i pieszo,

umozliwienie dojazdu samochodem w poblize domu,

umozliwienie zaparkowania pojazdu w poblizu domu,

umozliwienie obstugi ulicy przez pojazdy specjalne (wozy strazackie, $mieciarki, etc.),

ograniczenie ,tranzytowego” ruchu samochodowego (wykonywanego przez osoby nie
posiadajace zadnego interesu poza jednorazowym przejechaniem przez dang ulice),
co minimalizuje ryzyko korkéw,

ograniczenie predkosci pojazdéw mechanicznych do bezpiecznego minimum,

zwigkszenie udzialu pozadanej malej architektury podnoszacej atrakcyjnos$¢ danej
ulicy,

zwiekszenie liczby drzew (istotne zwlaszcza w centrum miasta),

udostepnienie funkgji rekreacyjnej zachecajacej do spedzania czasu na ulicy.

Nastepnie nalezy podja¢ dzialania projektowe zmierzajace do opracowania komple-

tu najlepszych rozwigzan mozliwych do zastosowania w danym miejscu. Kluczem jest
rezygnacja z tradycyjnego ukladu, czyli jezdni i dwdch chodnikéw. W momencie, kiedy
zostaja rozmyte poszczegolne elementy poziome oraz brak jest jakichkolwiek oznakowan,
to na uczestnikéw ruchu spada obowiazek interpretowania przestrzeni, w ktdrej si¢ znajdu-
ja. Jezeli polaczymy to z faktem, ze osoby piesze i cyklisci majg pierwszenstwo, to otrzyma-
my spowolniony ruch samochodowy, gdyz kierowcy beda musieli na biezaco dostosowywacé
sie do warunkéw, w jakich si¢ znajduja. W zapewnieniu odpowiedniej predkosci pomocne
sg tez zastosowanie esowania toru jazdy oraz ograniczenie przekroju jezdni.

Umiejetna aranzacja posadzki wraz ze stosowaniem elementéw malej architektury

pozwalaja stworzy¢ przestrzen, ktdra jest ogélnodostepna i chetnie odwiedzana przez

Rearanzacja ulicy
czesto pozwala
na zwiekszenie
liczby miejsc

do parkowania

Fot. 2. Restauracje przy ul. 6 Sierpnia od razu skorzystaty na metamorfozie ulicy - zwiekszajac liczbe stolikéw
nawet trzykrotnie!




DLA wszYSTKICH

-{ L% l--- als '.
Fot. 3. Nowa aranzacja ulicy umozliwita takze zmiane wystroju elewacji restauracji. Tu pojawita sie markiza,
ktorg wezesniej niszczytyby przejezdzajace samochody.

pieszych. Jednoczesnie taka strefa jest niechetnie wybierana przez kierowcow ,tranzyto-
wych” (jest odbierana jako strefa trudna do przejechania). Dla mieszkancéw podstawowa
funkcja dojazdu do miejsca zamieszkania pozostaje bez zmian. Rezygnacja z tradycyjne-
go uktadu chodnik - jezdnia - chodnik pozwala optymalnie gospodarowaé przestrzenia
parkingows i czesto, wbrew obawom, zagwarantowac wigcej miejsc postojowych niz bylo-
by dostgpne w ,tradycyjny” sposéb. Poniewaz zmienia si¢ definicja ulicy i jej charakter,
powstaje duzo miejsca, ktére mozna zagospodarowac jako przestrzen rekreacyjng. W miej-
scach, gdzie taka przestrzen udalo sie¢ stworzy¢, najczesciej mieszkancy sami przejmuja
inicjatywe i staja si¢ jej opiekunami. Mozna dodac, ze takie ulice stajg sie przyjazne przede
wszystkim dla réznych miejskich inicjatyw (kiermasz ksigzek, wyprzedaz podworkowa,
lokalny festyn etc.).

Nalezy tez zwrdci¢ uwage, ze w zasadzie zawsze takie strefy sa projektowane przy inten-
sywnym wspoétudziale mieszkancow. Najlepszym rozwigzaniem w przypadku projekto-
wania takich ulic jest zaangazowanie mieszkancéw do grup warsztatowych, gdzie moga
aktywnie bra¢ udzial we wspottworzeniu swojej najblizszej okolicy.

Jak to zrobiono w todzi?

Pierwszy woonerf w Lodzi nie powstalby bez zaangazowania samych mieszkancow.
Na zorganizowanych przez Fundacje Normalne Miasto Fenomen spotkaniach zgromadzi-
to si¢ kilkudziesi¢ciu najemcoéw i mieszkancow fragmentu ul. 6 Sierpnia. Pomyst nowej
aranzacji ulicy tak bardzo przypadl im do gustu, Ze sami zglosili ten projekt do pierwszej
edycji t6dzkiego Budzetu Obywatelskiego. Zaczeli sie spotykac ze soba, wspdtpracowac
i stworzyli dzieki temu spolecznos¢, ktéra w nagrode za swoje zaangazowanie wygrata
w budzecie obywatelskim. Tym sposobem, przy okazji modernizacji ul. Piotrkowskiej,
zostala zmieniona takze ul. 6 Sierpnia na odcinku odchodzacym od gtéwnej ulicy miasta.



WOONERF, CZzYLI ULICA DO ZYCIA

Kosztem ok. 2 mln zt wymieniono podziemne instalacje, nasadzono drzewa, postawiono
stojaki rowerowe, zainstalowano nowg iluminacje¢ oraz wprowadzono nowa organizacje
ruchu. Stan sprzed i po woonerfizacji mozna zobaczy¢ na zdjeciach na poczatku rozdziatu.
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Rys. 2. Aranzacja przestrzeni na ul. Piramowicza w todzi, ktéra pod koniec roku 2015 stanie
sie woonerfem (stan przed i po).

Skutecznosci rozwigzania wdrozonego na ul. 6 Sierpnia dowodzi dgzenie do powielania
go w kolejnych miejscach. W 2015 r. w woonerfy przeksztalcane sg kolejne ulice w Lodzi:
Piramowicza i Traugutta (w ramach kolejnego zwycigskiego projektu w budzecie obywa-
telskim), a w dalszych planach jest ulica Moniuszki. Dodatkowo, urzad miasta planuje
stworzenie ,miniwoonerféw” na Kozietulskiego, Pszennej, Selekcyjnej i Swierkowej, czyli
lokalnych ulicach poza centrum. Maja to by¢ ulice mniej reprezentacyjne, ale funkcjonu-
jace na tych samych zasadach co woonerty, czyli z zapewnieniem bezpieczenstwa dzieki
meandrowaniu toru jazdy, zasadzeniu drzew i montazu elementéw malej architektury.

Gdzie znalez¢ wiecej informacji?

Najwiecej informacji na temat idei woonerf znajduje sie na stronie prowadzonej przez
Fundacje Normalne Miasto Fenomen z todzi http://woonerf.dlalodzi.info/.
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Bydgoszcz, nierozerwalnie zwigzana z biegnaca przez $rodek miasta rzeka Brda,
potrzebuje wielu mostow taczacych oba jej brzegi. Jedng z najnowszych miejskich przepraw
jest most tramwajowy im. Wladystawa Jagielty, dzigki ktéremu uzyskano ponownie pota-
czenie tramwajowe do gléwnego dworca kolejowego. Podobne polaczenie funkcjonowalo
do 1990 r. i bieglo przez calg dlugos¢ ul. Dworcowej do centrum miasta, jednak ze wzgledu
na waskie odcinki i zagrozenie wybuchem gazociagu biegnacego tuz pod torowiskiem,
zdecydowano o zamknieciu tej trasy. Juz w 1992 r. zaprojektowano nowy przebieg trasy,
omijajacej najwezszy odcinek, zakladajacy budowe nowego mostu przez Brde, jednak
projekt spoczal wowczas w szufladzie na dlugie lata.

Optymalny wariant

Dopiero mozliwo$¢ skorzystania z miedzynarodowego dofinansowania w poczat-
kach XXI w. umozliwita ponowna dyskusje o konieczno$ci odbudowy trasy tramwajowej
do dworca. Powstaly trzy koncepcje:

« nowa trasa po zachodniej stronie dworca od wezta Rondo Grunwaldzkie, docelowo
wraz z parg nowych mostéw drogowych,

« cze$ciowo ul. Dworcowa w najszerszym odcinku, a czg§ciowo nowym mostem,

« po sladzie dawnej linii wzdluz calej dtugosci ul. Dworcowe;.

Po wielu debatach i zleconej analizie wielokryterialnej wybrano wariant drugi jako
omijajacy najwezsze miejsca ul. Dworcowej, a jednoczesnie zapewniajacy prowadzenie
tramwaju mozliwie krotka trasg i jak najblizej centrum miasta. Dodatkowo w tym miej-
scu, bezposrednio przy potudniowym brzegu rzeki, znajduje sie kampus Wyzszej Szkoly
Gospodarki, jednej z najwiekszych niepublicznych uczelni w péinocnej Polsce. Koncepcja
ta wygralta z pomyslem budowy duzego wezla wraz z para mostéw drogowych, co bylo-
by kosztowne i z pewnoscig odsuneloby realizacje inwestycji na dlugie lata, a jedno-
cze$nie wprowadzaloby do centrum miasta znacznie zwiekszony ruch samochodowy.
Z drugiej strony odrzucono wariant zakladajacy odtworzenie trasy wzdluz catej dlugosci
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ul. Dworcowej, szczegolnie ze wzgledu na bardzo waskie jej fragmenty na odcinku w stro-
ne centrum miasta.

Wariant skierowany do realizacji uzyskal dofinansowanie w ramach Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewoddztwa Kujawsko-Pomorskiego na lata 2007-2013.
Podstawowym zalozeniem catego projektu byla integracja srodkéw transportu zbiorowego
poprzez polaczenie linig tramwajowa dworca kolejowego Bydgoszcz Gldwna z istniejaca
siecig i zwiekszenie szybkosci transportu zbiorowego w miescie. Warto$¢ catkowita zada-
nia wyniosta ponad 79 mln zl, z czego 50 proc. stanowilo dofinansowanie ze srodkéw unij-
nych. Inwestycje zrealizowano w latach 2008-2012.
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Rys. 3. Schemat nowej linii tramwajowej. (Zrédto: Bydgoszcz.pl)

Nowg tras¢ tramwajowa wraz z mostem oddano do uzytku 22 listopada 2012 r. Jest
to pierwszy podwieszany most tramwajowy w Polsce. Kursuja po nim dwie linie tram-
wajowe skierowane do dworca gltéwnego. Przeprawa nosi imi¢ kréla Wladystawa Jagietly
- nie bez powodu: w najblizszym sasiedztwie znajduje si¢ jeden z najstarszych mostéw
Bydgoszczy, most Krélowej Jadwigi, ktoremu m.in. swoj tytul zawdziecza znana bydgoska
saga historyczna Jerzego Sulimy-Kaminskiego.




W ramach
inwestycji
powstat tez
wydzielony pas

autobusowo-
tramwajowy w
poblizu dworca
kolejowego
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W celu promocji nowego rozwigzania komunikacyjnego, w pierwszy weekend funk-
cjonowania trasy kursowala po niej specjalna, bezptatna linia tramwajowa obstugiwana
bydgoskim taborem zabytkowym.
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Przeprawa multimodalna

Z uwagi na bliskie polozenie mostu drogowego Krélowej Jadwigi, obstugujacego glow-
ny ruch kolowy w stron¢ dworca, nowy most jest przeznaczony wylacznie dla pojazdow
szynowych oraz pieszych i rowerzystow. Jednoczesnie nawierzchnia mostu jest dostosowa-
na do awaryjnego przyjecia pojazdéw uprzywilejowanych. W kierunku pétnocnym znaj-
duje si¢ zrewitalizowana niedawno ul. Dworcowa, za$ na potudniowym brzegu - kampus
Wyzszej Szkoly Gospodarki, w ktdrej ksztalci si¢ blisko 6 tys. studentéw. Oba te miejsca
generuja duzy ruch: pieszy i rowerowy oraz pasazeréw komunikacji publicznej. Znaczenie
mostu dodatkowo wzroénie po przedluzeniu pod koniec 2015 r. linii tramwajowej nr 3
do najwigkszej dzielnicy, Fordonu. Cata trasa pozwoli na ograniczenie podrdzy transpor-
tem indywidualnym z wigkszosci dzielnic w miescie i jednocze$nie zastapi kilka linii auto-
busowych prowadzacych przez secesyjng zabudowe centrum.

Uktad komunikacyjny mostu zostal rozwigzany w ten sposob, ze po wschodniej stro-
nie torowiska biegnie odseparowana droga dla roweréw o wyrédznionej kolorystycznie
nawierzchni, a po zachodniej chodnik, prowadzacy wprost na przystanek tramwajowy
w strone centrum.

Inwestycje zintegrowane

Po potudniowej stronie mostu powstal takze nowy wezel przesiadkowy, ,Garbary”,
gdzie konczy tras¢ kilka linii autobusowych prowadzonych poprzednio zattoczong
ulicg Krolowej Jadwigi w kierunku dworca. Skiania to pasazeréw do wybrania szyb-
szej 1 bardziej ekologicznej komunikacji tramwajowej. Czes$¢ linii pozostata oczywiscie
na starej trasie, jednak bezposrednio w okolicy dworca skierowano je na wybudowany
takze w ramach tej samej inwestycji wydzielony pas autobusowo-tramwajowy w strone
nowej petli tramwajowo-autobusowej pn. ,,Rycerska”.

Na tym obszarze wdrozono réwniez nowy system informacji pasazerskiej, ktérego
gléwnym elementem s3, wowczas jedne z pierwszych w Bydgoszczy, monitory na przy-
stankach wyswietlajace godzing odjazdu w czasie rzeczywistym.
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Fot. 4. Bydgoszcz, Most Jagietty.

Ponadto wzdluz drég poddanych przebudowie stworzono kilkaset metréw nowych
$ciezek rowerowych o rownej asfaltowej nawierzchni. Jest to specjalne rozwigzanie wypra-
cowane pomiedzy wladzami miasta a rodowiskami rowerowymi i zapisane w ,,miejskich
standardach rowerowych”, do ktérych przestrzegania zobowigzani sg projektanci kazdej
nowej inwestycji komunikacyjnej w Bydgoszczy.

Catla budowa nie unikneta niestety tez pewnych mankamentéw. Pas autobusowo-tram-
wajowy pod dworcem zostal poczatkowo wytyczony po zbyt waskim fuku, co wymagalo
jego przebudowy tuz po oddaniu do uzytku. Wezet ,Garbary” i petla ,,Rycerska” sg zapro-
jektowane do$¢ chaotycznie, a przejscia pomiedzy przystankami tramwajowymi i autobu-
sowymi nie sg zbyt czytelne i intuicyjne. Niektdrzy zas z mieszkancéw ulicy Dworcowe;j
skarzyli sie na hatas wywolywany przez skrecajace na tuku tramwaje. Czes¢ z tych utrud-
nien udalo si¢ zniwelowa¢, cz¢s¢ z nich pozostata, niektdre pewnie bedg jeszcze poprawia-
ne po latach.

Jednakze z pewnoscig dzigki tej inwestycji Bydgoszcz zyskala spory fragment przyja-
znej dla niechronionych uczestnikéw ruchu przestrzeni publicznej, gdzie zostal uprzywi-
lejowany przejazd komunikacjg zbiorows, a piesi i rowerzysci maja nowsa, bezpieczng trase
w centrum miasta, skrojona specjalnie na miare ich potrzeb. Warto zaznaczy¢, ze nie jest
to jedyna przeprawa dla niezmotoryzowanych. W Bydgoszczy znajduje si¢ ok. 45 mostéow
i ktadek nad Brdg, Kanatem Bydgoskim, odnoga Brdy — Miynéwka i pomniejszymi stru-
mieniami. Jedna trzecia z nich to kladki wylacznie dla pieszych.

Most
sprofilowany pod
katem niezmoto-

ryzowanych
pasuje do
obszaru
sréodmiejskiego
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Na wiekszosci ulic miejskich kluczowe znaczenie ma zapewnienie dobrych warunkéw
ruchu wszystkim uczestnikom ruchu, w tym rowerzystom i pieszym. Wprowadzenie stref
»lempo 30” pozwala zapewni¢ bezpieczenstwo i pogodzi¢ interesy zmotoryzowanych
i niezmotoryzowanych.

Jest to podejscie zgodne z polityka rowerowg oparta na dostrzezeniu, ze osoby decydu-
jace si¢ na korzystanie z roweru maja prawo poruszac si¢ po jezdni i majg prawo czu¢ sie
na niej bezpiecznie. Warto tez zwréci¢ uwage, ze w najbardziej przyjaznym dla rowerzy-
stow kraju Europy, Holandii, prawie polowa (47%) przejazdéw rowerem odbywa sie nie
na specjalnie przeznaczonych dla rowerzystow czesciach przestrzeni miejskiej, ale w tzw.
ruchu mieszanym - po jezdni wraz z samochodami.

Niewidzialna
infra-
struktura
Redukcja predkosci pojazdow rowerowa

Kolejnos¢ Redukgja liczby pojazdow (gestosci ruchu)
wdrazania

rozwiazan

Przebudowa skrzyzowan, miejsc niebezpiecz-
nych, sterowanie ruchem

Realokacja przestrzeni jezdni

Drogi rowerowe prowadzone niezaleznie od sieci
ulic/drég

Przeksztatcanie chodnikéw/drég dla pieszych
w Ciggi pieszo-rowerowe (o réznych uktadach
pierwszenstwa, nieobowigzkowe dla cyklistow)

Rys. 4. Systematyczne ujecie dobrej hierarchii rozwigzan rowerowych.
(Zrédto: Alex Sully, Transport Initiatives, prezentacja na spotkaniu grupy ewaluacyjnej projektu
BYPAD, Tczew 2008)
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Geneza i zrodta inspiracji (troche historii)

Zmiana sposobu mys$lenia przejawia si¢ najwyrazniej w zmianie terminologii — sposo-
bu formulowania celéw realizowanej polityki. Nierzadko poprzedza jg znalezienie stowa
na okreslenie kierunku, od ktérego odchodzimy. W tym przypadku tym slowem okazat si¢
»rutyzm” - program budowy wydzielonych drég dla roweréw odbywajacy sie bez zakwe-
stionowania sensu uznawania postepujacych réwnolegle proceséw motoryzacji indy-
widualnej i niekontrolowanej suburbanizacji za nieuchronne i nieodwracalne. Rutyzm
wraz z procesem odplywu mieszkancow na peryferie miast, w ktorych jakos¢ zycia ulega
pogorszeniu w zwigzku z podporzadkowaniem dzialan ,,prosamochodowemu” modelowi
rozwoju, jest przepisem na obumieranie miasta, jak tez zwigkszenie wydatkéw samorzadu
przy réwnoczesnym spadku jego przychodow.

Odmienny od rutyzmu sposob myslenia przyjelo austriackie miasto Graz. Jako pierwsze
w Europie przyjeto juz w 1992 roku uogélniony limit predkosci — 30 km/h na wszystkich
ulicach, za wyjatkiem gléwnych drég. Ta decyzja wlodarzy miasta liczacego ponad 250
tysiecy mieszkancow (do ktérego dojezdza codziennie do pracy kolejne 70 tysiecy osob)
byta poprzedzona pétroczng kampania wyjasniajaca. Po wdrozeniu takiego limitu pred-
kosci oraz dziatan towarzyszacych, liczba kolizji (tzw. sttuczek) spadla o 25% w ciagu
pierwszego kwartalu funkcjonowania nowych zasad, a przecietny przejazd samochodem
- trwajacy 15 minut - ulegt wydluzeniu zaledwie o minute.

Strefy ,,Tempo 30” s3 waznym narzedziem poprawy bezpieczenstwa i jakosci zycia
wszystkich mieszkancéw. Rdwnoczesnie tworzg ,,niewidzialng infrastrukture rowerowg”,
ktéra umozliwia znaczacg redukcje kosztow poprawy warunkéw ruchu rowerowego. Jest
to mozliwe dzigki uniknieciu potrzeby wydzielania drég dla roweréw kosztem przestrzeni
przeznaczonej dla innych uczestnikéw ruchu (np. pieszych).

Nowe podejscie

W 2009 r. Gdansk wydelegowal na miedzynarodowa konferencje rowerowa Velo-city
w Brukseli nowomianowanego oficera rowerowego miasta, ktéry podpisat w jego imieniu
Karte Brukselska. Doprowadzito to do decyzji o przeprowadzeniu audytu polityki rowe-
rowej Gdanska zgodnie z zasadami BYPAD (wedlug metodologii wdrozonej w niemal 200

Strefy ,Tempo
30" poprawiaja
bezpieczenstwo

i jakos¢ zycia
wszystkich
mieszkancow

Gdansk
mapa rowerowa
Kliknij aby pobraé mape w formacie PDF

Rys. 5. Pierwszy schemat pokazuje przyblizony obszar  Rys. 6. Zas drugi pokazuje drogi dla roweréw (grube

uspokojonego ruchu w Gdansku w 2011 roku (zazna- czerwone linie) oraz obszar uspokojonego ruchu (cien-
czony kolorem pomarafczowym). kie czerwone linie na rézowym tle) w Gdansku cztery
(Zrédto: prezentacja oficera rowerowego Gdanska, lata pdznie;j.

Remigiusza Kitlinskiego) (Zrodto: oficjalna strona rowerowa miasta: www.rowe-

rowygdansk.pl)
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ROWEROWE SRODMIESCIFE

Dopuszcrenie jaxdy rowerem _pod prad® jest
popularnym | skutecznym rozwijzaniem promu-
jacym ruch rowerowy w centrach miast w wielu

krajach UE. Jest to rozwigzanie bardzo
bezpieczne, poniewaZz rowerzysta zachowuje
kontakt wrzrokowy z kierowca nadjeidiajycego
z przeciwka samochodu.

30

Strefa Tempo-30

Rownolegle z otwarciem dla rowerzystow ulic jednokie-
runkowych, maksymalna predkoi pojazdéw na obsza-
rze Glownego i Starego Miasta zostanie ograniczona do
30 km/fh. Takie ograniczenie znaczaco podnosi bezpie-
czenstwo ruchu, poniewai zmniejsza roZnice predkosci
pomiedzy rowerzystami, a samochodami. Ulice stajg sie bardziej przyjazne
dla pieszych | rowerzystow. Warto rwrocit uwage, e takie ograniczenie
dodatkowo uplynnia jazde i zwigksza przepustowosc skrzyzowan. Srednia
predkosc samochodow poruszajgoych sig w ruchu miejskim jest nizsza od
30 km/h, a jadacy z nitszq predkoscig kierowcy sq sktonni do zachowania

Ulice Jednokierunkowe

Wszystkie wlice jednokierunkowe oraz ulice objete rakazem ruchu
zostang udostepnione rowerzystom w obu kierunkach. Udogodnienia do
korica czerwca obejma Gléwne i Stare Miasto. Na tych obszarach pojawi sie
odpowiednie oznakowanie wylgczajgce rowerzystow spod znakdw zakazu.
Na takich ulicach rowerzysci powinni poruszac sig tak, jak ma to miejsce na
typowych ulicach dwukigrunkowych, czyli przy prawej krawedzi jezdni.

Belgijski kodeks drogowy prrewiduje obligatoryjnie dwu-
kierunkowy ruch rewerowy na wszystiich ulicach.
Badania prowadzone w Austrii | Miemcrech wykazaly, Ze
rerygnac)a 2 wymalowywania na takich ulicach kontra-

pasow rowerowych jeszcze bardzie) podnosi bezpieczen-
MW

Ograniczenie do 30 km/h
jest stosowane na 76% ulic
wi Berlinie | ponad 90% ulic
w austriackom Graz.
Powszechne wprowadzenie
stref tempo-30 skutkuje
skokovym ImMniejsIeniem
liczhy wypadkdw oraz skali
obraten odnoszonych proez
ich ofiary.

mniejsrych odstepow przy prrejeidzaniu przez skrryiowania.

'y
£A Strefa Skrzyzowan
Rownorzednych

Kolejnym elementem poprawiajgcym bezpie-
czenstwo ruchu w Giownym Mieicie bedzie
wprowadzenie strefy skrzyfowan rownorzed-

nych. Na kaidym _ L
skrzyfowaniu w strefie  Catkowity likwidacje

o . mnakow drogowych i
begdzie obowigzywata syenalizacyi wietinej
.Zasada prawej reki”. | oouadiono wholen-
Innowaca ta wigle 5i8 o moaias mesk
rowniei z demontaiem  ten Od tej pory liczba
wielu znakow drogo- wypadkiw zmniejszyla
wych szpecgcych kra-  sig 0 70%, ruch stat
jobraz  historycznego  Sig plynny, a kisrowcy
centrum Gdanska. bardzig] fyczlwi.
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1 Rowerowa

A l’” Rajska

Jui w czerwcu na ulicy Rajskiej wytyczone zostang
pierwsze w Gdansku pasy oraz sluzy rowerowe.
Pas rowerowy jest wydzielonym na jezdni pasem
ruchu prreznaczonym dla rowerzystow. Sluza rowe-
rowa to czest jezdni proed skroyiowaniem przezna-
czona dla rowerzystow, utatwiajaca wykonanie im
manewruy skretu w lewo,
Wwydzielone drogi rowerowe w wielu prrypadiach dajg
jedynie pozorne poczucie bezpiecrenstwa. Do wy-
padiow 2 udziztem rowerzystow dochodzi najczescie)
na wydzielonych preejazdach rowercwych. Integracia
ruchu rowerowego | samochodowego w ulicach o ogra-
niczone) predkosc jest rozwijzaniem bezpieczniejszym,
co potwierdzajg rowniei polskie statystyki wypadkow,

Rys. 7. Pierwsze dziatania polegaty na opracowaniu informacji o zmianie sposobu funkcjonowania ruchu w histo-
rycznej czesci miasta. Powyzej - ulotka rozdawana w 2010 roku (awers i rewers).
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Podejscie
obszarowe
pozwala
realizowac

bardziej
kompleksowe
cele

Obszar
uspokojonego
ruchu w Gdansku

obejmuje niemal
potowe ulic
w miescie

DLA wWszYSTKICH

miastach i regionach w 24 krajach i przy wspotpracy urzednikow, politykéw i mieszkan-
cow). Miedzy innymi dzieki niej wlodarze miasta zauwazyli, ze wskaznik motoryzacji
w Gdansku osiggnat w 2009 roku poziom 575 samochodéw na 1000 mieszkancow i rdst
nadal, podczas gdy wskaznik motoryzacji w Berlinie wynosi 390 samochodéw na 1000
mieszkancow i maleje. Zinterpretowano to jako wynik m.in. stosowania ,,podejscia linio-
wego” (mozna to uznac za politycznie poprawne okreslenie ,rutyzmu”) - polegajacego
na koncentrowaniu uwagi na budowie wydzielonych drég rowerowych, a nie na uspokaja-
niu ruchu.

Nowe, alternatywne podejscie okreslono jako podejscie obszarowe; ma ono koncen-
trowa¢ uwage na poprawie warunkéw zycia mieszkancéw danego obszaru miasta
poprzez rozwijanie niewidzialnej infrastruktury rowerowej (uspakajanie ruchu i likwi-
dacje lokalnych barier) oraz dzialania informacyjno-promocyjne. Wynikiem ma by¢
(i faktycznie jest) poprawa jakosci przestrzeni publicznych, wzrost bezpieczenstwa
i wzrost wartosci nieruchomosci. Za cel poprawy warunkéw i skali ruchu rowerowego
uznano rozwdj spoleczny i gospodarczy miasta.

Strefy skrzyzowan réwnorzednych

Wyniesione tarcze skrzyzowan

Dwukierunkowy ruch rowerowy
na ulicach jednokierunkowych dla
samochodéw

Szykany (rozwigzania wymuszajace zata-
manie toru jazdy)

Ograniczenie liczby przejs¢ dla pieszych
na rzecz mozliwosci przechodzenia w
dowolnym miejscu

Wyniesione przejscia dla pieszych, w tym
w poprzek wjazdéw do strefy (tzw. chod-
niki przechodnie)

Zwezanie przekrojéw jezdni (np. poprzez
wyznaczanie miejsc do parkowania lub

Szykany (zwezenia jezdni do szerokosci
jednego samochodu)

paséw rowerowych)

Mate i mini ronda

Progi wyspowe oraz azyle dla pieszych,
w tym zwiaszcza azyle potaczone

z progami usytuowanymi bezposrednio
przed przejsciem

Tab. 1. Zasady ksztattowania stref Tempo 30

(Opracowanie wtasne na podstawie: Gdariski Program Uspakajania Ruchu Drogowego: sposéb
na koegzystencje pieszych, rowerzystow i kierowcdw, prezentacja Tomasza Wawrzonka,
kierownika Dziatu Inzynierii Ruchu Zarzadu Drég i Zieleni w Gdansku.)

Wdrazanie strefy ,Tempo 30”

W kolejnych latach zaczgto stopniowo przeksztatcaé (poki co tylko na okres letni) kolej-
ne ulice w strefy pieszo-rowerowe. Straz miejska przestala $ciga¢ rowerzystow na ulicy
Dlugiej, na ktorej znaki ,strefa piesza” zostaly uzupelnione tabliczkami: ,nie dotyczy
roweréw”. Proces jest kontynuowany w innych rejonach miasta.

Obszar uspokojonego ruchu w Gdansku w 2015 roku obejmuje 371,5 km czyli 47,5%
ogolnej dtugosci ulic w miescie. Docelowo ma objaé wszystkie ulice lokalne, dojazdowe,
oraz fragmenty ulic zbiorczych - 60-70% calkowitej dtugosci ulic. Dzigki uruchomieniu
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procesu jego rozszerzania nastapil wzrost bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu:
kierowcow, rowerzystow i pieszych. Nastapita redukcja halasu oraz redukcja emisji spalin
dzieki poprawie ptynnosci ruchu - znikta potrzeba czestej zmiany biegdw, przyspieszania
i zwalniania. ,,Przy okazji” udalo si¢ usuna¢ niemal dziewig¢ tysiecy znakow drogowych.

Fot. 5. Oznakowanie wjazdu do strefy powinno zostac
podkreslone czyms wiecej niz znakiem pionowym.
Dobrym pomystem jest uzupetnienie go oznakowa-
niem poziomym, tak jak na ulicy Kanapariusza.

Roczny koszt wdrazania programu uspokoje-
nia ruchu koordynowanego przez Zarzad Drog
i Zieleni, w sktad ktérego wchodzi réwniez dopuszcza-
nie ruchu rowerowego pod prad we wszystkich strefach
uspokojonego ruchu, to okoto 1,1 mln zt (czyli mniej
wiecej tyle, ile kosztuje zbudowanie 1 km wydzielonej
drogi rowerowej).

Skutki wprowadzonych zmian

Wyraznie widoczny jest korzystny wpltyw podej-
mowanych dziatan na bezpieczenstwo i ptynnos¢ ruchu (zwtaszcza pieszego). W 2011-2012
skrzyzowania réwnorzedne stanowily ok. 30-35% skrzyzowan w Gdansku. Tymczasem
sposrod 1288 wypadkéw w mieécie na nich mialo miejsce... siedem (0,5%). Korzystne
zmiany sg szczeg6lnie widoczne, gdy poréwna si¢ statystyki wypadkéw i zdarzen drogo-
wych w strefie ,Tempo 30” z danymi dla calego Gdanska. W latach 2010-2011, gdy liczba
wypadkéw i rannych w skali miasta wzrosta o 20%, w strefie ,,Tempo 30” widoczna byla
odwrotna prawidlowos¢: spadek o 30-40%. W kolejnych latach, wraz z rozszerzaniem stre-
ty, widoczny byt spadek liczby wypadkéw i ofiar w skali miasta, dzigki czemu w 2014 r.
osiggnieto najnizszg jak dotad liczbe ofiar wypadkdw.

Stosowanie obszarowego uspokojenia ruchu pozwolilo na rezygnacje z takich rozwia-
zan jak sygnalizacja $wietlna i wydzielone drogi dla roweréw. Oba rozwigzania pociagaja
za sobg wysokie koszty inwestycyjne i utrzymania, za§ wewnatrz stref ruchu uspokojonego
wykonanych z zastosowaniem $rodkéw wskazanych w tabeli - staja si¢ zbedne. Co wiecej,
badania wskazaly na wiekszg skuteczno$¢ uspokojenia ruchu od sygnalizacji $wietlne;j.

Na ulicy Czyzewskiego, gdzie predkos¢ ograniczaly jedynie znaki oraz sygnalizacja
$wietlna, $rednia predko$¢ samochodéw wynosita ok. 50 km/h, a maksymalna ponad

e =
A A

Fot. 6. Mini ronda, takie jak na ulicy Uphagena, uspo-
kajaja ruch i zmniejszajg ryzyko kolizji.

Zastapienie
sygnalizagji
sSwietlnej
uspokojeniem
ruchu skrécito
czas oczekiwania
na przejsciach

0 70-85% oraz
ograniczyto
liczbe kolizji

0 85%, a liczbe
wypadkow

0 100%
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115 km/h. Tymczasem na ulicy Gospody, o bardzo podobnym przekroju i parametrach,
gdzie zastosowano fizyczne srodki uspokojenia ruchu, $rednia predkos¢ bylta o 10 km/h
nizsza, 95% kierowcow nie przekraczalo znaczaco 50 km/h, a maksymalna rozwijana
predkos¢ wynosita ponizej 70 km/h.

wjeidiasz w strefe
skrzyzowan rownorzednych
i uspokojonego ruchu

Fot. 8. Uspokojenie ruchu na ulicy Czyzewskiego
skrécito czas oczekiwania pieszych, umozliwiajac wyta-
czenie sygnalizacji $wietlnej (na zdjeciu wiaczony jest
tryb pulsujacy).

f —= o
A el . e R

Fot. 7. Wydzielenie strefy Tempo 30 powoduje, ze
mozna znaczaco ograniczy¢ liczbe znakéw drogowych,
ograniczajac sie do znakéw na wjazdach do strefy.

Fot. 10. Montaz progéw wyspowych bezposrednio

przed azylami dla pieszych na ulicy Mysliwskiej unie-
v mozliwia niebezpieczne zachowanie ze strony kierow-

Fot. 9. Kompleksowe uspokojenie ruchu na ulicy cow (préby ominiecia progéw).

Bysewskiej: na pierwszym planie prég wyspowy, na

drugim - szykany.

Migdzy innymi z tego wzgledu w 2014 r. na ulicy Czyzewskiego zastapiono sygnali-
zacje $wietlng strefowym uspokojeniem ruchu. Badania przed i po wskazaly na wyrazne
ograniczenie predkosci pojazdéw — po zmianach 95% kierowcéw nie przekraczalo znacza-
co 40 km/h, podczas gdy na poczatku ulicy (i strefy) wartos¢ ta byta o 20 km/h wyzsza.
Réwnoczesnie skrocit sie o 70-85% czas oczekiwania pieszych przed przej$ciami, liczba
kolizji spadta w skali poirocza z 31 do 4 (o ponad 85%), a wypadkow z pieciu (z pigcioma
rannymi) do zera.
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Fot. 12. Zachowanie ciagtosci nawierzchni i niwelety (wysokosci) chodnika (tzw. chodnik przechodni)
przy ul. Lenartowicza w Gdansku wyrazZnie wskazuje granice strefy ruchu uspokojonego.

Fot. 11. Zwezenie jezdni na ul. Nowy Swiat do szerokosci jednego samochodu zmusza do ostroznej
jazdy, zwtaszcza gdy jest potaczone z esowaniem toru jazdy (przy pomocy drugiej szykany w tle).
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Podsumowanie i wnioski

Gdansk nadal realizuje program uspokojenia ruchu, kladgc nacisk na dziala-
nia inzynieryjne: wprowadzajac na wielu ulicach wysepki dzielace jezdni¢ i zwezaja-
ce pasy ruchu, $§luzy rowerowe, progi wyspowe i szerokie progi spowalniajace. Referat
Mobilnosci Aktywnej prowadzi takze szeroko zakrojone dzialania informacyjne
i promocyjne skierowane do szkol, zakladow pracy i instytucji, ktére stanowia wazne gene-
ratory ruchu mieszkancéw. Prowadzone dzialania w zakresie infrastruktury i informa-
cji przyczyniajg sie nie tylko do poprawy warunkow ruchu rowerzystéw i pieszych, ale,
co wazniejsze, do podniesienia jako$ci Zycia w miescie.

Proces zmiany sposobu zarzadzania ruchem nadal jest realizowany metodg stopnio-
wych krokdéw, polityka przestrzenna i transportowa miasta nadal nie osiggneta jeszcze
odpowiedniego poziomu zintegrowania, mimo podjecia takiego zobowiazania w podpisa-
nej we wrzeéniu 2010 roku Gdanskiej Karty Mobilnosci Aktywnej. Osiagniete juz sukcesy
w zakresie poprawy bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw ulic i innych elementéw
przestrzeni miejskiej skutkuja coraz wiekszym zainteresowaniem rad dzielnic projektami
uspokojenia ruchu w granicach ich jurysdykgji. Juz teraz eksperci Polskiej Unii Mobilnosci
Aktywnej zapraszajg na wizyty studyjne do Gdanska.

Aneks: 10 rodzajow korzysci z limitu 30 km/h dla zmotoryzowanych
(na podstawie materiatu ,,20’s Plenty For Us”):

1 Spadek liczby ofiar $miertelnych oraz przypadkéw ciezkich obrazen ofiar
wypadkéw drogowych. W Portsmouth liczba ofiar spadfa o 22%: w ciggu dwoch lat
od wprowadzenia limitu 30 km/h liczba ofiar §miertelnych wsrod kierowcow spadta o 23%
a wérdd pasazerow o 31%. Osoby w podesztym wieku kierujace pojazdami odniosty o 50%
mniej obrazen, podczas gdy liczba jadacych z nimi pasazeréw, ktdrzy odniesli obrazenia
spadta o 40%.

2 Zuzycie paliwa, emisja CO2 i koszty spadaja o 12%. Niemieckie strefy 30km/h
spowodowaly ze kierowcy zmieniali biegi o 12% rzadziej, uzywali hamulca o 14% rzadziej
i zuzywali 12% mniej paliwa.
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3 Mniej kongestii. Przy predkosci 30 km/h wigcej samochodéw moze wypetnic te sama
przestrzen ulicy, gdyz moga jecha¢ z mniejszymi odstgpami niz przy predkodci 50 km/h,
co poprawia plynnos¢ ruchu. Mniejsze ryzyko zwigzane z ruchem drogowym zacheca
wiekszg liczbe oséb do chodzenia pieszo, jazdy rowerem i korzystania z miejskiego trans-
portu publicznego. Ograniczenie w ten sposéb liczby niepotrzebnych przejazdéw redukuje
natezenie ruchu na drogach.

4 Latwiejsze parkowanie. Redukgcja liczby niepotrzebnych przejazdéw samochodem
zwalnia przestrzen ulicy i redukuje popyt na miejsca do parkowania.

5 Czystsze powietrze szczegolnie sprzyja zmotoryzowanym. Oddychajg powietrzem
pochodzacym z wnetrza samochodu, ktore jest trzykrotnie bardziej zanieczyszczone niz
powietrze unoszace si¢ nad chodnikami. Czas stania samochodéw w korku z wlaczony-
mi silnikami, emitujgcymi zbedne spaliny ulega redukeji, poniewaz ruch staje si¢ bardziej
plynny. Zuzycie paliwa ulega redukcji w zwigzku z rzadszym przyspieszaniem i hamowa-
niem jak réwniez z zamiang niektérych przejazdéw samochodem na odbywane innymi
srodkami transportu, emitujagcymi mniej spalin lub nie emitujacymi ich w ogole.

6 Koszty jazdy ulegaja obnizce. Jako ze wypadki i kolizje zdarzaja si¢ rzadziej,
a ucigzliwo$¢ obrazen nimi wywolanych ulega redukcji, spadaja koszty rachunkéw
za naprawe i prowadzenie spraw sadowych. Znajdzie to swoje odzwierciedlenie w wysoko-
$ci sktadek na ubezpieczenie, ktore ulegaja zmniejszeniu w miastach, ktére wprowadzaja
takie limity predkosci.

7 Wydatki na naprawy ulegaja zmniejszeniu, a pojazdy zachowuja wartos$¢ dluzej
w wyniku mniejszej liczby kolizji i wypadkow, mniejszego zuzycia tarcz hamulcowych
i ogumienia.

8 Spada stres. Spada liczba przypadkéw ,gniewu drogowego” w zwiazku
z upowszechnieniem si¢ bardziej uwaznego stylu jazdy oraz latwiejszego wlaczania si¢
do ruchu. W wyniku spadku liczby wypadkéw $miertelnych o 22% niektérzy kierowcy
przezywaja mniej bolesnych do$wiadczen emocjonalnych, lekdéw i poczucia winy wyni-
kajacych z ich czesci odpowiedzialnosci za kolizje i wypadki. Ruch odbywa si¢ spokojniej.

9 Mniej obowiazkow wiazacych sie z potrzeba dowozenia i odwozenia dzieci przez
rodzicow. Redukcja ryzyka poruszania si¢ w ruchu drogowym tworzy warunki do zgody
na bardziej samodzielne docieranie dzieci do szkét, dajac rodzicom wigcej czasu na bardziej
produktywne zajecia.

10 Korzysci spoleczne. Mniejsza liczba ofiar wypadkéow w ruchu drogowym zmniejsza
obciazenie placowek ochrony zdrowia, umozliwiajac im skupienie uwagi na zaspokajanie
innych potrzeb wigzacych sie z opieka zdrowotng. Nastepuje redukcja absencji chorobowe;.
Zmniejszaja si¢ wydatki na zasitki dla wdow, oséb niepetnosprawnych i os6b wymagaja-
cych opieki. Aktywne formy mobilnosci zmniejszaja wydatki na przezwycigzanie skutkéow
nadwagi, otytosci i choréb uktadu krazenia. Zmniejszaja si¢ nieréwnosci spoleczne, ponie-
waz mniejsza liczba dzieci z biednych rodzin pada ofiarg wypadkéw. Podnosi sig¢ jakosé
zycia.

Wprowadzenie standardowego limitu 30 km/h wiaze si¢ ze zmiang znakéw drogowych
i moze by¢ wprowadzone bez instalowania progéw spowalniajacych. Taki limit sprzyja
pozyskiwaniu gloséw wyborcéw. Trudno znalez¢ kogokolwiek, kto mieszkajac w rejonie,
w ktérym wprowadzono takie ograniczenie predkosci, chcialby przywréci¢ poprzednio
obowigzujace ograniczenie do 50 km/godz.!
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Plaski kraweznik (o wysokosci 0 cm) na przejsciach dla pieszych to prosty sposob
na ulatwienie poruszania si¢ po miescie niezmotoryzowanym mieszkancom. Polega
on na zastgpieniu kraweznika w formie schodka pochytoscia, ktéra fatwo mozna pokona¢
wozkiem, rowerem czy na rolkach.

Technicznie rzecz biorgc, w rozwigzaniu tym typowy kraweznik o wysokosci kilku
(kiedy$ nawet kilkunastu) centymetréw chowa si¢ catkowicie w grunt, petnigc role brzegu
mini-pochylni fagodnie niwelujacej réznice pozioméw jezdnia-chodnik (jesli taka istnie-
je). Widac¢ tylko wierzchnig cze$¢ kraweznika, dzigki czemu dalej optycznie rozgranicza
on przestrzen dla pieszych i kierowcow, ale nie stanowi fizycznej bariery, ktérej pokonanie
wielu osobom moze sprawia¢ trudnos$¢.

Co moéwia przepisy?

Wprowadzenie kraweznika 0 cm jako lokalnego standardu jest o tyle potrzebne,
ze o styku chodnika z jezdnia przepisy krajowe wyrazajg sie dos¢ mgliscie: “Wyniesienie
kraweznika wyspy albo pasa dzielacego na przejsciu dla pieszych nie powinno by¢ wigk-
sze niz 2 cm. W obrebie przejscia dla pieszych, na polaczeniu chodnika z jezdnia, nalezy
wykona¢ rampe o szerokosci nie mniejszej niz 0,9 m i pochyleniu nie wigkszym niz 15%.™

Standard 0 cm - dlaczego warto?

Z powyzszych przepiséw nie wynika jednoznacznie, jak powinien wyglada¢ najazd
na kraweznik wyspy (czy wyniesienie kraweznika ma mie¢ forme kantu czy pochylni?)
i nie wiadomo, czy przepis o 2 cm dotyczy réwniez styku chodnika z jezdnia. Trudnosci
interpretacyjne budzi tez stowo “rampa”. W praktyce wszystko zalezy wiec od robotni-
kow, ale efektow ich pracy zwykle sie nie sprawdza i nie koryguje. Ostatecznie krawezni-
ki na przejsciach raczej si¢ obniza, ale ich maksymalna wysokos$¢ 2 cm czegsto przyjmuje

1 Dz.U.1999.43.430 - Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkdéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, § 127 Przejécia dla pieszych.



KRAWEZNIK 0 CM JAKO STANDARD NA PRZEJSCIACH DLA PIESZYCH

warto$¢ kilkakrotnie wyzszg. Czasami spotyka si¢ krawezniki majace od strony jezdni
profil ptaskiego trapezu. Teoretycznie ulatwia to najazd, ale i tak powoduje wstrzas nawet
u rowerzysty na duzych kofach. Dlatego warto przyja¢ jako standard wygaszenie rozni-
cy pozioméw chodnik-jezdnia do 0 cm. Tak tez uczynit Lublin, wprowadzajac w 2015 r.
krawezniki bezuskokowe jako nowy ogélnomiejski standard. Jest to jedyne dobre rozwia-
zanie z punktu widzenia uzytkownikéw, catkowicie mozliwe technicznie i nie budzace
zadnych watpliwosci.

Fot. 13. Typowy stary kraweznik wewnatrz kwartatu Fot. 14. Kraweznik 0 cm catkowicie niezauwazalny dla
ulic. Nie do pokonania na wézku. rodzica z wézkiem.
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Fot. 15. Kraweznik “tamany” tylko teoretycznie umozli- Fot. 16. Nowy raweznik obnizony, ale Wystajqéy |
wia wjazd. W praktyce trzeba go pokonywac jak prze-  wiecej niz 2 cm. Wymaga od rolkarza wykonania
szkode. Nie zastapi on tagodnego spadku chodnika. dodatkowego manewru.

Kto na tym zyskuje?

Do ludzi, ktérym kraweznik 0 cm ulatwia Zycie, tradycyjnie nalezg osoby z niepeino-
sprawnos$cia na wozkach inwalidzkich. Nie s3 one w stanie samodzielnie pokona¢ wysta-
jacego kraweznika. Jest to wyzwaniem réwniez dla osdb, ktére im pomagaja. Jednak
kraweznik 0 cm ucieszy takze wielu innych mieszkancéw: rowerzystéw, rodzicéw pcha-
jacych wozki dziecigce, osoby poruszajace sie na deskorolkach, rolkach, hulajnogach itp.,
a takze osoby z trudnosciami w poruszaniu si¢ (majace problem z podnoszeniem nog).

Dawniej nie zwracano uwagi, ze kraweznik moze by¢ dla kogo$ przeszkoda. Wszystkie
osoby poruszajace si¢ chodnikami traktowano jako jednorodng mase “wszedotazow”.
Teoretycznie podniesienie wyzej stopy, przednich kot wozka czy podrzucenie kierownicy
roweru nie stanowi problemu, ale dzi§ patrzymy na to inaczej. Miasto podlega prawom
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dizajnu. Dlatego powinno by¢ ergonomiczne jak kazde narzedzie i przyjemne jak smart-
fon. Przybywa rowerzystow i uzytkownikéw rozmaitych pojazdéw na matych kotkach
takich jak rolki, nartorolki, hulajnogi, deskorolki, coraz czeéciej uzywanych jako miejskie
“przyspieszacze” ruchu. Spoleczenstwo si¢ starzeje, miasta wyludniajg, dlatego z jednej
strony chcemy utatwia¢ zycie seniorom, a z drugiej - rodzicom z matymi dzie¢mi. Wszyscy
oni powinni czu¢ maksymalny komfort korzystania z miejskiej infrastruktury.

Specjalne rozwigzania dla niewidomych

Niewidomi majg wiekszy problem z wchodzeniem na przejscia niz z ich opuszczaniem
i dzigki wyraznemu kraweznikowi moga wyczu¢ laska koniec chodnika i poczatek stre-
fy niebezpiecznej czyli jezdni. Dlatego tez wszystkie krawezniki 0 cm powinny wyraz-
nie sygnalizowac te¢ granice innym sposobem. Niestety, stosowane w Polsce rozwigzania
wydaja si¢ niewystarczajace. Ulepszajac je, nie nalezy jednak ufa¢ swoim oczom, lecz testo-
wa¢ wspolnie z niewidomymi.

Najpewniejszym sposobem zastgpienia wystajacego kraweznika jest wyczuwalna
pochylos¢ (nachylenie najazdu powinno by¢ ptynnie wygaszone do poziomu, czyli wyno-
si¢ 5-6 stopni, maksymalnie 8 stopni). Jesli nie mozna jej osiagnaé, potrzebne sg plyty
ze specjalnymi guzami lub karbami, ktére niewidomy wyczuwa laska lub przez podeszwy.
Pas takich plyt powinien by¢ duzo szerszy niz krok, a ich faktura nie moze by¢ zbyt drobna.

Fot. 17. Kraweznik 0 cm bez réznicy pozioméw i z typo- Fot. 18. tagodny ale wyrazny spadek chodnika przed
wym pasem “guzow”. Niewidomy moze wejs¢ na jezd-  kraweznikiem 0 cm na dtugosci paru krokéw informuje
nie zanim zauwazy zmiane nawierzchni. niewidomego o zblizaniu sie do przejscia.

Fot. 19. Poréwnanie rozmiarow guza na ptytach sygna- Fot. 20. Przejscie z kraweznikiem 0 cm w Wiedniu
lizujacych niewidomym brzeg przejscia z koncéwka dostosowane do potrzeb niewidomych. Karbowana
biatej laski. Guzy bywajg mniejsze i wieksze. Lepiej $ciezka sygnalizuje droge w sposéb staty i niezaburzo-
sprawdzaja sie wieksze, ale i tak tatwiej je wyczu¢ pod  ny, dlatego w tym rozwigzaniu nawet nieznaczna zmia-

butem niz laska.

na uktadu czy kierunku faktury jest tatwo wyczuwalna
jako granica strefy bezpiecznej.



KRAWEZNIK O CM JAKO STANDARD NA PRZEJSCIACH DLA PIESZYCH

Najlepiej tez, jesli poprzedzajacy je chodnik nie jest wykonany z kostki fazowanej (z rowka-
mi), poniewaz maskuje ona efekt zmiany nawierzchni na ostrzegawcza (laska zaczepia
réwniez o rowki bruku). Ponadto w zimie nalezy takie miejsca dokladnie odsnieza¢ w celu
odsloniecia ich wystajacego wzoru. Pomocne s3 tez sygnaly dzwickowe. Zaleznie od sytu-
acji nalezy stosowa¢ kombinacje tych rozwiazan.
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Réwnouprawnienie uczestnikow ruchu

Standard 0 cm, oprécz likwidacji dyskomfortu, ma tez wartos¢ symboliczng - jest ukto-
nem w kierunku oséb nie poruszajacych si¢ samochodami. Obecnie priorytetem standar-
dow infrastruktury transportowej jest wygoda kierowcoéw, ktorzy na skrzyzowaniach maja
zapewniong cigglos¢ nawierzchni, podczas gdy ciaglos¢ chodnika urywa si¢ w zetknieciu
z jezdnia. Jest to tylko jeden z przejawdéw dyskryminacji niezmotoryzowanych uczestni-
kow ruchu w polskich miastach. Kraweznik 0 cm moze jg zmniejszy¢, poniewaz powodu-
je, ze skrzyzowania staja sie dla nich bardziej “przejrzyste”, jak dla samochodéw. Dzigki
temu niezmotoryzowani czujg, ze zauwaza si¢ ich potrzeby, a tym samym traktuje bardziej
podmiotowo i z wiekszym szacunkiem.

Krawezniki 0 cm
sq wyrazem
szacunku dla

niezmoto-
ryzowanych
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W miejscu podZ|emnego

Piotr Kargul, Sebastian Swigtek

Pierwsza dekada po roku 2000 to okres zmian w polskich miastach, takze we Wroctawiu.
Wzrost dochodéw mieszkancow i ped do posiadania wlasnego auta sprawity, ze liczba
samochodéw w miescie gwaltownie wzrosta. Jednoczes$nie wroclawianie w mniejszym
stopniu korzystali z komunikacji zbiorowej. Te dwa czynniki, przy niskim wykorzystaniu
transportu rowerowego, przyczynily sie do powstania na wroclawskich ulicach korkow
i znacznego wydluzenia czasu przejazdu przez miasto.

Wroctawska Polityka Mobilnosci generatorem zmian

Chcac odwrocic te trendy i przywroci¢ miasto mieszkancom, jak tez poprawi¢ warun-
ki ruchu w miescie, rozpoczeto prace nad przygotowaniem i wdrozeniem nowej polityki
mobilnosci dla Wroctawia. Ostatecznie, zostala ona przyjeta przez Rad¢ Miejska Wroclawia
we wrzesniu 2013 r. (jako zalacznik do Uchwaty nr XLVIII/1169/13).

Cele strategii opisane sa nastepujaco:

»Cel generalny WPM to tworzenie optymalnych warunkoéw do efektywne-
g0 i bezpiecznego przemieszczania os6b oraz towaréw w miescie i obszarze
metropolitalnym, przy spetnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwosci trans-
portu dla srodowiska. [...]

Udzial transportu niesamochodowego do roku 2020 powinien wynosi¢ nie
mniej niz 60%, przy czym najistotniejszym celem na najblizsze lata jest prze-
tamanie obecnej niekorzystnej wzrostowej tendencji udziatu ruchu samocho-
dowego w podrézach miejskich.”

Jezeli chodzi o ruch pieszy, wskazano m.in. nastepujace srodKki realizacji celu:
« preferowanie w obrebie skrzyzowan i weztéw przejs¢ w poziomie terenu,
« zapewnienie przyjaznych dojs¢ pieszych do przystankéw transportu zbiorowego oraz
wezlow integrujacych rézne srodki transportu.
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Polityka ta realizowana jest poprzez wigksze otwarcie na sprawy pieszych i rowerzystow.
W roku 2015 w urzedzie miasta rozpoczal prace oficer pieszy, odpowiedzialny za szero-
ko zakrojone konsultacje i reagowanie na problemy zglaszane przez pieszych. Dolaczyl
on do oficera rowerowego, dzialajacego w miescie od roku 2007 i odpowiedzialnego
za koordynacje i rozwdj ruchu rowerowego w miescie. Obaj urzednicy pracuja w Biurze
Zarzadzania Projektami (ktére podlega Departamentowi Prezydenta), Scisle ze soba
wspolpracuja i dbajg, by interesy zaréwno pieszych jak i rowerzystéw byly uwzgledniane
przy omawianiu i planowaniu nowych rozwigzan i inwestycji komunikacyjnych w miescie.

Przejawem realizacji polityki zréwnowazonej mobilnosci w terenie s inwestycje zwia-
zane z poprawg warunkéw ruchu pieszych (i rowerzystéw), takie jak omoéwione poni-
zej: budowa przejscia dla pieszych na placu Strzegomskim oraz przebudowa Przejscia
Swidnickiego. Obie inwestycje polegaja na uzupelnieniu przejécia podziemnego naziem-
nym. Oba przejscia beda funkcjonowac réwnolegle, przy czym naziemne majg skrocic czas
potrzebny na przejscie oraz ulatwi¢ dotarcie na drugg strone ulicy (oraz na przystanki
tramwajowe znajdujace si¢ pomiedzy jezdniami) osobom, dla ktérych do tej pory bylo
to sporym wyzwaniem.

Zastgpowanie przej$¢ podziemnych czy nadziemnych przejSciami w poziomie jezd-
ni jest ogdlnoeuropejskim trendem wyrazajacym dbato$¢ o potrzeby pieszych. Wroctaw
dolacza do miast realizujacych tego typu dzialania. Jak méwi oficer pieszych, Tomasz
Stefanicki, dziatania te stuza przede wszystkim likwidacji barier architektonicznych. -
[Przejscie dwupoziomowe] wigze si¢ z nadlozeniem drogi, jest nieprzyjazne osobom niepet-
nosprawnym, a rozwigzania typu windy albo znacznie zwigkszajg koszty, albo podlegajg
dos¢ szybkiemu niszczeniu [albo jedno i drugie — przyp. red.]. Rozwigzania w poziomie
jezdni sq najbardziej oczywistym rozwigzaniem dla wszystkich uzytkownikow.
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Fot. 23. Schody stanowity bariere komunikacyjna dla os6b majacych ktopoty z poruszaniem sie.

Fot. 22. Krety i waski podjazd byt utrudnieniem dla
rowerzystow, w tym zwtaszcza oséb starszych.

Historia przejscia pod placem Strzegomskim

Przejscie podziemne pod Placem Strzegomskim
zostalo oddane do uzytku w roku 1991 razem z odle-
gtym o ok. 700 m blizniaczym przejsciem na wys.
ul. Modych Technikéw. Laczy ono dwie strony ulicy
i prowadzi na przystanki autobusowe, jak tez perony
tramwajowe znajdujace si¢ pomig¢dzy jezdniami.

Sama ulica Legnicka to jedna z ruchliwszych ulic
Wroctawia. Prowadzi z centrum na zachéd miasta.
Biegnie nig trasa krajowa (kierunek Legnica-Opole),
a samochody poruszajg si¢ trzema pasami w kazdym
kierunku. Do 2014 roku na odcinku dwéch kilometrow
nie bylo zadnego naziemnego przejscia dla pieszych.
Aby dosta¢ si¢ na druga strone lub na przystanek,
mieszkancy musieli korzysta¢ z przejs¢ podziemnych
lub ktadki. Rozwigzania te byly ucigzliwe dla wszyst-
kich niezmotoryzowanych oraz stanowily bariere
dla 0s6b z trudnosciami w poruszaniu sie. W skraj-
nych przypadkach (np. osoby na wézku czy rodzica
z wozkiem) niemozliwe bylo przedostanie si¢ na druga
strong bez pomocy o0s6b trzecich.

Ewolucja przejscia na placu Strzegomskim

Poniewaz na Placu Strzegomskim istniala juz
wczedniej sygnalizacja dla samochodéw, utworze-
nie dodatkowego przejscia dla pieszych i przejazdu
dla rowerzystow bylo rzecza prostsza niz tworzenie
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Fot. 24. Nowo otwarte przejscie umozliwia szybkie przedostanie sie na druga strone pieszym i rowerzystom.

nowego przejscia zupelnie od podstaw. (Sygnalizacja przejscia dla pieszych jest zsynchro-
nizowana z sygnalizacja dla samochodéw.)

Po wytyczeniu przejécia naziemnego przystanki sa dostepne dla wszystkich (w tym
0sob majacych problemy z poruszaniem si¢). Przejazd rowerowy utworzony w tym miejscu
jest naturalnym przedluzeniem drogi rowerowej biegnacej z centrum w kierunku zachod-
niej cze$ci miasta. Latwiejsze jest tez przedostanie si¢ na drugg strong ulicy, co sprzyja
wyborowi §rodkéw transportu nie generujacych korkow.

Modernizacja przejscia dla pieszych przez plac Strzegomski to poczatek zmian na ulicy
Legnickiej. Kolejne etapy to planowana budowa przejécia dla pieszych przy nieodleglym
przejsciu podziemnym na wys. ul. Mlodych Technikéw (w zasadzie przywrocenia przej-
$cia zlikwidowanego w 1991 r.), wydzielenie drég rowerowych po obu stronach ulicy oraz
zasadzenie drzew na calej jej dtugosci.

Przejscie Swidnickie - poprawiana przesztos¢

Projekt przebudowy Przejécia Swidnickiego zaklada budowe przejécia przez
ul. Kazimierza Wielkiego w poziomie jezdni, przebudowe przystankéw tramwajowych
oraz przeksztalcenie obecnie istniejacego przejscia podziemnego w galeri¢ sztuki. Nad
skrzyzowaniem ul. Swidnickiej z Kazimierza Wielkiego pojawi sie takze instalacja z wlék-
na szklanego, przywolujaca skojarzenia z istniejaca w tym miejscu niegdy$ zabudowsa.
Realizowana koncepcja jest wynikiem konkursu urbanistyczno-architektonicznego.

Dlaczego Przejscie Swidnickie jest tak istotnym projektem we Wroctawiu?

Przebudowa to nie tylko utworzenie przejscia na powierzchni. To przede wszystkim
krok w kierunku polaczenia dwéch czeéci Starego Miasta, zwlaszcza ul. Swidnickiej,
brutalnie podzielonych przez ruchliwg ul. Kazimierza Wielkiego. Przed I1 Wojng Swiatowg
ulica Swidnicka byla gtéwna ulica handlowa miasta. W latach 70-tych zadecydowano
jednak o budowie trasy W-Z przez centrum, ktéra podzielita miasto. Ruch pieszy w ciggu

Przejscie przez
plac Strzegomski

to dopiero
poczatek zmian
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Fot. 25. Piesi w Przejéciu Swidnickim, nad ktérym powstaje przejécie naziemne utatwiajace
dostanie sie na przystanki tramwajowe oraz na druga strone ulicy. (Fot. Wioletta Muras)

ul. Swidnickiej zostal sprowadzony pod ziemie do tunelu pod ruchliwg arterig. Realizowany
obecnie projekt ma szanse zlikwidowa¢ te niedogodnos¢ i polaczy¢ potudniowa czesé
miasta z Rynkiem, poprzez przywrdcenie naturalnego ruchu pieszych na powierzchni.

Przebudowa Przejécia Swidnickiego jest takze istotnym elementem przygotowan
do obchoddéw Europejskiej Stolicy Kultury 2016, ktorej tytul przypadl Wroctawiowi. Tuz
obok przejscia zlokalizowane bedzie gtéwne biuro ESK 2016 - w miejscu dawnego baru
Barbara. Calos¢ przestrzeni przed barem, jak i wokol samego przejscia juz jest organizo-
wana na nowo, samo biuro za$ zostalo otworzone w czerwcu 2015.

Fot. 26. Wizualizacja Przejscia Swidnickiego po przebudowie.
(Projekt: Major Architekci, wizualizacje: Spotlight-Studio)
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(Nie) wszystkim sie podoba

Pomimo ogromnej ilo$ci gloséw pozytywnych, zaréwno od strony $rodowisk profesjo-
nalnych, jak i miejskich spolecznikéow, cze$¢ mieszkancéw zdaje sie nie rozumie¢ zasadno-
$ci zmian. W internecie mozna znalez¢ negatywne opinie na temat trwajacej przebudowy.
Dlatego tez zmiany muszq by¢ wprowadzane stopniowo - méwi Tomasz Stefanicki, oficer
pieszy. - Chcemy pokazac mozliwosci, zaproponowac je mieszkaricom, aby sami si¢ do nich
przekonali. Potem bedziemy wprowadzac dalsze rozwigzania. Tak tez jest w przypadku
Przejscia Swidnickiego. Budowa przejscia w poziomie jezdni nie wykluczy mozliwosci
pokonania skrzyzowania pod ziemia. Jak podkreslaja urzednicy, mieszkancy nie beda
musieli zmienia¢ swoich przyzwyczajen. — Jesli ktos nie bedzie moglt zaczekaé na zielo-
ne $wiatlo, zawsze bedzie mogl przejs¢ dotem — mowi Elwira Nowak, zastepca dyrekto-
ra z Wydziatu Inzynierii Miejskiej. Juz dzisiaj niezdecydowani moga doceni¢ mozliwo$¢
przejscia na powierzchni - przez trwajaca przebudowe pojawilo sie tymczasowe przejscie
wraz z sygnalizacjg $wietlng. Ilo§¢ korzystajacych z niej juz dzi§ moze zapowiada¢ rychly
sukces pasow po realizacji calej inwestycji.

Czy takie pozytywne zmiany beda kontynuowane?

W zalozeniach planowana jest dalsza transformacja ulicy Kazimierza Wielkiego
w ulice miejska. Prowadzone obecnie inwestycje, w tym nie tylko przebudowa Przejscia
Swidnickiego, ale takze np. wytyczanie paséw rowerowych, przybliza Wroctaw do realiza-
cji tego celu.

Wroctaw planuje wdrazanie rozwigzan stuzacych realizacji polityce zréwnowazonej
mobilnosci takze w innych lokalizacjach. - Zaczelismy od miejsc, gdzie stosunkowo najta-
twiej byto nam te rozwigzania wprowadzic. Obecnie intensywnie pracujemy nad kolejny-
mi punktami w miescie, gdzie mozna [wdrozy¢ zmiany] z korzyscig dla pieszych. - mowi
Stefanicki.

Przyktad Wroclawia pokazuje tym samym, ze dzialania na rzecz pieszych, zwlaszcza
w kontekscie likwidacji barier architektonicznych i usprawniania ruchu, nie tylko stanowia
o zmianie w sposobie myslenia o miescie, ale tez doskonale wpisujg sie w szerszy kontekst
realizowanych przez miasto dzialan.
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Dlaczegd nie przyciski?

Reczna detekcja pieszych na skrzyzowaniach stanowi przyktad dyskryminacji niezmo-
toryzowanych uczestnikéw ruchu. Cho¢ w pierwszej chwili moze si¢ to nie wydawac oczy-
wiste, warto sobie wyobrazi¢ sytuacje, w ktdrej w analogiczny sposéb wzbudzana bytaby
sygnalizacja na jezdni.

Minimalna szerokos¢ przejscia dla pieszych do niedawna wynosita cztery metry,
co umozliwia miniecie sie czterech os6b. Mozna ja zatem traktowac jako odpowiednik czte-
rech pasow ruchu na jezdni, np. jednego do jazdy na wprost, po jednym do skretu w lewo
i w prawo, i jednego w przeciwnym kierunku. Cho¢ nader czesto zdarza sie, ze przy przej-
$ciu jest tylko jeden przycisk, zalézmy ze w tym wypadku umieszczono dwa detektory -
po obu stronach jezdni. Kierowca korzystajacy ze skrzyzowania wyposazonego w przyciski
musiatby dojecha¢ do lewego lub
prawego kraweznika, aby zapa-
lito mu sie zielone $wiatlo. Nie
ma przy tym znaczenia, ze chciat
jecha¢ na wprost, a nie w prawo,
ani tym bardziej pod prad.
Zreszty rowniez, gdyby chciat - (E
akurat jecha¢ w prawo, a zapo-
mnial docisngé¢ két do krawez-
nika, nie otrzymalby zielonego
$wiatfa.

W taki sam sposob przyci-
ski pogarszajg warunki ruchu,
pieszych. Réwnoczesnie negatyw-
nie wplywaja na bezpieczenstwo,
prowokujac do przechodzenia Rys.8. Przeniesienie logiki recznej detekcji pieszych
na czerwonym $wietle. na jezdnie. Na zétto zaznaczono obszary, na ktére

trzeba by wjecha¢ samochodem, aby otrzymac zielone
$wiatto.
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Fot. 27. Btedem jest zaktadanie, ze piesi bedg sie Fot. 28. Dzieki automatycznej detekcji piesi moga

rozgladac po skrzyzowaniu i chodzi¢ od kranca do skupi¢ sie na bezpiecznym przechodzeniu przez
kranca przejscia w poszukiwaniu przyciskow. jezdnie.

Jesli detekcja, to automatyczna

W warunkach miejskich detekcja pieszych, czyli system zglaszania, ze kto$ oczekuje
na przejscie, moze by¢ przydatna na przejsciach poza skrzyzowaniami (gdzie nie wyste-
puja réwnolegte ciagi ruchu samochodowego) lub jako sposéb na przyspieszenie i/lub
wydluzenie zielonego $wiatla dla pieszych. Podczas gdy w czasach mniej zaawansowanych
technologii automatyczna detekcja pieszego mogta stanowi¢ problem, obecnie istnieje
szereg rozwigzan umozliwiajacych wykrycie, ze przed przejsciem ktos czeka. (Nota bene,
rozwigzania te moga tez by¢ stosowane do wykrywania pieszych na przejsciach i odpo-
wiedniego dostosowania dtugosci czasu zielonego do czasu przejscia, np. osoby starszej).
Automatyczna detekcja pieszych powinna by¢ stosowana jako rozwigzanie domyslne.

W Warszawie systemy automatycznej detekcji zamontowano m.in. na skrzyzowaniu
Marszatkowskiej i Swietokrzyskiej (detektory pieszych i rowerzystéw widoczne s3 w lewym
gornym rogu zdjecia tytulowego). Podczas gdy mozna dyskutowac, czy przy duzym ruchu
pieszym, na skrzyzowaniu w centrum miasta celowe jest stosowanie warunkowego $wiatta
zielonego, nie ulega watpliwosci, Ze stusznie nie ograniczono si¢ do przyciskow.

Do wykrywania pieszych oczekujacych na przejsciu zastosowano rozwigzanie analo-
giczne do tego, ktére funkcjonuje na przejazdach rowerowych (na ktérych istnieje obowia-
zek stosowania automatycznej detekcji) — kamery. Detektory umieszczone sg na stupach
sygnalizacji. Pod nimi zastosowano tez przyciski, ktére umozliwiaja sprawdzenie, czy
zostalo si¢ wykrytym (zapala si¢ wtenczas czerwony napis ,,Czekaj”, tak jak po nacisnigciu
przycisku). Ich naci$niecie nie jest jednak konieczne, dzigki czemu pieszy wychodzacy
z metra lub idacy wzdtuz fasady budynkow przy Swietokrzyskiej moga przejéé na druga
strone Marszalkowskiej, idac w linii prostej, bez koniecznosci zygzakowania do przyci-
skéw i z powrotem. Mozliwos¢ skorzystania z najkrdtszej drogi jest szczegolnie istotna dla
0s0b z niepelnosprawnosciami i starszych. Automatyczna detekcja jest jednak korzystnym
rozwigzaniem dla wszystkich grup wiekowych - od najmlodszych, ktérzy moga by¢ pilno-
wani przez rodzicdw niemuszgcych zastanawia¢ sie nad sposobami i miejscami wzbu-
dzenia sygnalizacji, po mlodziez i dorostych, ktérzy moga przej$¢ przez jezdnie zamiast
zastanawiac si¢, czemu jadgce réwnolegle samochody otrzymatly zielone §wiatlo, a oni nie,
i czy w takiej sytuacji (wygladajacej na awari¢ sygnalizacji) powinni przechodzi¢ na czer-
wonym $wietle. Zatem, jesli wykrywa¢ - to automatycznie!










Dlaczego warto dopuscic¢ ruch rowerowy pod prad?

Ulice jednokierunkowe w centrach miast i osiedli w swoich zalozeniach majg uspraw-
ni¢ ruch pojazdéw samochodowych, utatwi¢ parkowanie oraz ograniczy¢ negatywne skut-
ki nadmiernego zanieczyszczenia powietrza czy kongestii. Jednak przy wprowadzaniu
zmian organizacji ruchu czesto marginalizowany i pomijany jest ruch rowerowy, ktérego
rozwdj moze przyczynic si¢ do osiagniecia wszystkich tych celow. Dzigki kontraruchowi
(dwukierunkowemu ruchowi rowerowemu na ulicach jednokierunkowych) rowerzysci
moga omija¢ niebezpieczne ulice i skrzyzowania o duzym natezeniu ruchu, a takze czesto
skraca¢ pokonywany dystans, co dodatkowo zwigksza konkurencyjnos¢ roweru wobec
innych $rodkéw transportu. Zdecydowanie zwieksza si¢ dostepnos$¢ do celéw podrézy
znajdujacych si¢ pierwotnie przy ulicach jednokierunkowych, dajac mozliwo$¢ wyboru
kierunku dojazdu.

Dopuszczenie ruchu roweréw pod prad jest sprawdzona praktyka w wielu krajach
europejskich takich jak Niemcy czy Holandia. We Francji natomiast istnieje obowiazek
udostepniania wszystkich takich ulic dla dwukierunkowego ruchu roweréw w strefach
tempo 30. W Polsce niewiele miast wprowadza takie udogodnienia, konsekwentnie czynig
to Gdansk i Krakéw. Natomiast kompleksowo podszedt do tego Radom, gdzie udostepnio-
no wszystkie ulice jednokierunkowe dla dwukierunkowego ruchu roweréw.

Uwarunkowania prawne

Polskie prawo jednoznacznie dopuszcza dwukierunkowg organizacje ruchu rowerowe-
go w jezdni ulic jednokierunkowych. W przepisach prawa istniejg specjalne instrumenty
w postaci znakéw drogowych przeznaczonych do wyznaczania takiej organizacji ruchu
oraz zasad ich stosowania. Istnieja dwie formy organizacji ruchu roweréw pod prad -
wyznaczenie kontrapasa czyli jednokierunkowego pasa rowerowego w jezdni za pomo-
cg oznakowania poziomego (fot. powyzej) badz dopuszczenie kontraruchu na zasadach
ogolnych jedynie oznakowaniem pionowym poprzez dodanie specjalnej tabliczki T-22 ,,nie
dotyczy roweréw” do znakéw wskazujacych na jednokierunkowos¢ ulicy (Fot. 29).
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Minimalna wymagana szeroko$¢ jezdni dla drég publicznych, na ktérych mozliwe jest
dopuszczenie dwukierunkowego ruchu roweréw to 3,75m, natomiast dla drég wewnetrz-
nych moze ona by¢ mniejsza (nie jest zdefiniowana). Przy czym nalezy zauwazy¢, ze prawo
nie wspomina o miejscach postojowych na takiej ulicy a jedynie o szerokosci calej jezdni.
Mozna wiec przyjaé, ze nie jest konieczna eliminacja parkowania. Jezdnie z kontraruchem
w Radomiu majg jednak mniejsze parametry — ul. Planty: 3,55 m, czy stanowiaca przejazd
bramowy ul. Bogustawskiego: 3,0 m.

Radom przodownikiem ruchu dwukierunkowego

Radom jest pierwszym miastem w Polsce, ktére dopuscito ruch roweréw pod prad
na wszystkich ulicach jednokierunkowych. Poczatkowo jednak — od 2007 r. - kontraruch
dopuszczony byl jedynie oznakowaniem pionowym na ulicy Rwanskiej. Jego wprowadzenie
byto powigzane z przebudowa odcinka na deptak i oznakowane zostalo dodatkowo strefa
zamieszkania. Kolejna realizacja miata miejsce dopiero w czerwcu 2011 r., kiedy Miejski
Zarzad Drég i Komunikacji oglosit zmiany w organizacji ruchu na czesci osiedla XV-lecia.
W ramach trwajacych konsultacji spolecznych glos zabrato takze zrzeszajace srodowisko
rowerzystow stowarzyszenie Bractwo Rowerowe z wnioskiem, aby powyzsze zmiany nie
dotyczyly roweréw. Zarzad przystal na wniosek i ulice Bema, Pradzynskiego, Sowinskiego,
Jasinskiego oraz fragment Milej zostaly objete strefa uspokojonego ruchu, z dopuszczo-
nym kontraruchem i skrzyzowaniami réwnorzednymi. W pazdzierniku tego samego roku
wyznaczony zostal — po ponad 3 latach od wnioskéw mieszkancéw — pierwszy kontrapas
na fragmencie ulicy Traugutta. Powyzsze zmiany zostaly wprowadzone po czgsci jako
eksperyment i byly analizowane przez MZDiK. Dwa lata pdzniej dopuszczono kontraruch
na przebudowywanej ulicy Koszarowej.

Fot. 29. Ul. Mata. Kontraruch dopuszczony jedynie oznakowaniem pionowym.

Na jezdni
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Fot. 30. Skrzyzowanie ul. Odrodzenia, Kaszubskiej Fot. 31. UI. Struga. Lacznik rowerowy umozliwia-

i Gornej. Tarcza skrzyzowania zostata wyniesiona, jacy wiaczenie sie do ruchu z kontrapasa w ulicy

a w ciggu kontrapasa zastosowano kostke niefazowana. Malczewskiego.

= — __.'--_ B . e
e S =

anows-kiego_. Rowerzysci moga p_rzejec'h

s

Fot. 32. Skzyzowanie uI-.“V-\?ierzbickiej i Lim aczul. PéWiej w obie strony.

Kontraruch wybrali mieszkancy

Na poczatku 2013 r. wraz z ogloszeniem w Radomiu pierwszej edycji budzetu obywa-
telskiego Bractwo Rowerowe zgtosito wniosek dotyczacy dopuszczenia ruchu roweréw pod
prad na wszystkich ulicach jednokierunkowych. Nastepnie wnioski przeszty weryfikacje
zgodnosci z prawem i zostaly dopuszczone do glosowania. W trakcie jego trwania wyzna-
czono kontrapas w ciagu ulic Kaszubskiej i Gornej w dzielnicy Glinice i Dzierzkéw. Wraz
z tym ulatwieniem niebezpieczne skrzyzowanie z ulica Odrodzenia zyskalo wyniesiong
tarcze (Fot. 30). Pod koniec wrzesnia ogloszono wyniki glosowania, a powyzszy projekt
zajat drugie miejsce w rejonie ogélnomiejskim pod wzgledem ilosci oddanych na niego
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gloséw (5533 punkty)' i zostat skierowany do realizacji na 2014 r. z kwotg 100 tys. zt zare-
zerwowang w budzecie miasta.

Prawie 40 utatwien za 80 tysiecy

Do realizacji zadania przystapiono w lipcu, zlecajac opracowanie dokumentacji projek-
towej zmiany organizacji ruchu dla 37 ulic. Na siedmiu z nich (Focha, Metalowej, Planty,
Chlodnej, Struga, Wierzbickiej i Zeromskiego) z uwagi na dtugie proste odcinki oraz wigk-
sze natezenie ruchu zdecydowano si¢ na wydzielenie kontrapasa. Reszta zostala przysto-
sowana jedynie poprzez dodanie tabliczek T-22 do istniejagcego oznakowania pionowego.
Ulice te znajduja si¢ zaréwno w strefach uspokojonego ruchu, jak i poza nimi. Calos¢ prac
projektowych, budowlanych oraz zakup i montaz znakéw zamkneta si¢ w kwocie 80 tys. z1.

Usprawnienia towarzyszace

Za pozostalg kwote zrealizowane zostaly inne ulatwienia rowerowe, gléwnie tacz-
niki usprawniajace wjazd i wyjazd rowerdéw z ulic z kontraruchem. Wyznaczony zostat
m.in. facznik na ulicy Struga w postaci krétkiego odcinka drogi dla roweréw umozli-
wiajacego plynne i bezpieczne wilaczenie si¢ do ruchu
ogélnego w ulicy Malczewskiego (Fot. 31). Podobnie
postapiono w przypadku poczatkowego odcinka
ulicy Zeromskiego, gdzie wlaczono ruch roweréw <,
w formie kolejnego wlotu skrzyzowania i pofaczono ,
z ulicag Rwanska. Rowerzysci w tych miejscach infor-
mowani sg o koniecznos$ci ustgpienia pierwszenstwa
poprzez zamontowanie znakéow A-7 w rozmiarze
mini. W przypadku kontrapasa w ulicy Wierzbickiej
w rejonie skrzyzowania z ulicg Limanowskiego dodat-
kowo wyznaczone zostaly linie wyznaczajace tor
ruchu rowerzystéw, ktérzy moga teraz wjechac z niego
bezposrednio w $lepo zakonczong dla ruchu samocho-
dow ulice Pawig (Fot. 32).

Umozliwiono takze skret w lewo z ulicy Podwalnej 7~ ] I} _
w Narutowicza, tworzac na powierzchni wylaczo- Rys. 9. Schemat skrzyzowania ul. Watowej
nej z ruchu specjalny rekaw za pomocg oznakowania iLimanowskiego.
poziomego, w ktérym rowerzysta moze oczekiwac
na mozliwo$¢ przejazdu.

Wartym wspomnienia jest wyznaczenie przejaz-
dow w ciagu ulicy Walowej przez Limanowskiego.
Limanowskiego jest ulica dwujezdniowa o przekroju
dwoéch pasow w kazdym kierunku. Wjazd na ulice
Watlowa i zjazd z niej mozliwe byly jedynie w relacjach
prawoskretnych. W ramach prac budowlanych zostaty
usuniete krawezniki na cze¢sci wyspy dzielacej, usunie-
to fragment trawnika i polozono podbudowe wraz

1 W 2014 roku réwniez w Warszawie mieszkancy wyra-
zili poparcie dla projektow polegajacych na systemowym dopu-
szczaniu dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach
jednokierunkowych. W glosowaniu nad projektami do budzetu
partycypacyjnego pierwsze miejsce w Srédmiesciu zdobyl
projekt obejmujacy dopuszczenie ruchu pod prad na 11 ulicach,
a podobny projekt (obejmujacy osiem ulic) zajal pierwsze miejsce
na Ochocie. (przyp. red.)

Fot. 33. Jedynie rowerzysci moga przejechac na wprost
ulica Watowa przez dwujezdniowa ul. Limanowskiego.
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z asfaltowg nawierzchnia. Aby uniemozliwi¢ ruch pojazdéw samochodowych, zamonto-
wano stupki. Wymalowane zostaly réwniez przejazdy rowerowe, ktore dodatkowo zostaty
pokryte czerwonym pigmentem (Fot. 33). Dzieki temu rowerzysci nie musza przechodzi¢
po potozonym obok przejsciu dla pieszych, a mogg przejechaé na wprost na fazie zielonego
$wiatla przeznaczonego wczesniej jedynie dla prawoskretow (Rys. 9, por. opis drogi dla
rowerdw jako czwartego wlotu skrzyzowania w Krakowie).

Wszelkie formy usankcjonowania ruchu rowerowego,
pieszegoikotowegow miastach to kierunek pozwalajacy zmini-
malizowac¢ negatywne skutki korzystania z tej samej czesci
infrastruktury drogowej przez wszystkie grupy uzytkownikéw.
Wprowadzone kontrapasy na poczatku szokowaty kierowcow,
dzi$ sg czym$ naturalnym dla kierowcéw w naszym miescie,
a rowerzysci zwykle czujg sie na nich bezpiecznie i zgodnie
z przepisami korzystaja z krétszych drég. Uwazam, ze krok na jaki zdecydowano sie w
Radomiu, jest dobrym przyktadem dla innych miast i pomaga promowac ekologiczny i
zdrowy transport rowerowy. (...) Mysle, ze Radom juz dzi$ jest przyjazny rowerzystom,
a kazde kolejne udogodnienie jak chocby potaczenie miasta - pétnoc-potudnie droga
rowerowg, kolejne przejscia piesze i rowerowe - tzw. tukany przyblizaja nas do ideatu
symbiozy kierowca-rowerzysta-pieszy.

Konrad Frysztak, Wiceprezydent Radomia

Rozwigzanie bezpieczne i intuicyjne dzieki skali

Od poczatku istnienia ulic z kontraruchem w Radomiu nie zanotowano na nich zadnego
zdarzenia czy wypadku z udziatem rowerzysty. Nalezy zatem przyjac, ze jest to rozwiazanie
bezpieczne, co potwierdzaja takze analizy prowadzone od kilku lat w Gdansku. Podczas
okresu funkcjonowania powyzszych utatwien ujawnito si¢ pare problemoéw. Pierwszym jest
brak wyznaczenia krétkich kontrapaséw na wlotach ulic objetych jedynie oznakowaniem

Fot. 34. SkrzyzoWahie ul. Planty i Kos$ciuszki. Samochody skrecajqce w lewo z ul. Plén_-fy (W g’fe"b'i) -Ljstawiajq sie
przy lewej krawedzi. Na Kosciuszki wyznaczony zostat takze rekaw dla rowerzystéw skrecajacych w lewo.
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pionowym. Skutkuje to ustawianiem si¢ samochodéw przy lewej krawedzi, do czego
zobowiazujg przepisy w przypadku skretu w lewo. Tak ustawione samochody blokujg lub
utrudniajg wjazd rowerom szczegélnie na ul. Kosnej i pétnocnej jezdni ul. Planty (Fot. 34).
Kolejnym zauwazonym problemem jest parkowanie pojazdéw na wyznaczonych kontra-
pasach. Jest to zjawisko coraz rzadziej wystepujace, m.in. dzigki wspdlnej akcji informa-
cyjnej Bractwa Rowerowego i strazy miejskiej, a takze interwencji samych straznikow.
Wigkszosci innych negatywnych zachowan uczestnikéw ruchu udato si¢ unikna¢ miedzy
innymi dlatego, ze kontraruch wprowadzano systematycznie na duzych obszarach. Dzieki
czemu uniknigto sytuacji zaskoczenia, tworzac z wyjatku regufe.

Niskie koszty, znaczace korzysci

Nalezy pozytywnie ocenic¢ catoksztalt wprowadzonych utatwien rowerowych na ulicach
jednokierunkowych. Dopuszczenie kontraruchu rowerowego to dziatanie niskokosztowe,
ktére przynosi znaczace korzysci. Na zwigkszonej dostepnosci korzystaja nie tylko sami
rowerzysci, ale takze budzet miasta czy lokalne przedsiebiorstwa, do ktérych latwiej
dotrze¢. Posrednio zmniejsza si¢ zanieczyszczenie srodowiska dzigki skroceniu podrézy
rowerem, co moze zacheci¢ do zmiany rodka transportu z samochodu. Jest to rozwigzanie
entuzjastycznie odbierane wsréd mieszkancow, gdyz to gléwnie dzigki ich zaangazowaniu
w glosowanie nad budzetem obywatelskim moglo si¢ zrealizowaé. Powyzsze ulatwienia
odbily si¢ szerokim echem w mediach zaréwno lokalnych jak i ogélnopolskich. Zostaly
takze docenione w ogélnopolskim konkursie na najlepsze pomysly zglaszane lub realizo-
wane w 2014 r. w ramach budzetéw obywatelskich i inicjatyw lokalnych przez mieszkancow
polskich miast. Kontraruch w Radomiu zajat w nim pierwsze miejsce. Dodatkowa nobili-
tacja bylo wreczenie nagréd na VII Europejskim Kongresie Gospodarczym w Katowicach,
ktdra odebral prezydent miasta Radostaw Witkowski.

Dopuszczenie ruchu roweréw pod prad na ulicach jednokierunkowych to dzialanie
uniwersalne, ktére moga powiela¢ z powodzeniem inne miasta. Ze wzgledu na niskie
koszty moze by¢ wprowadzone jednoczesnie na wigkszym obszarze i stanowi¢ znaczace
ulatwienie ruchu rowerowego.

Kontraruch
rowerowy

w Radomiu
zostat uznany
za najlepsza

inicjatywe
w ramach
budzetow
obywatelskich




Stojaki rowerowe tam, gdzie ruch rowerowy odbywa sie w jezdni, powinny by¢ lokalizo-
wane w jezdniach. Ulatwia to wprowadzanie roweréw do stojakéw i minimalizuje konflik-
ty z pieszymi. Lokalizacja stojakéw na wlotach skrzyzowan ma dwie dodatkowe zalety:
umozliwia monitoring spoteczny z wiekszej liczby miejsc (ograniczenie kradziezy) i unie-
mozliwia nielegalny post6j samochodéw przy przejsciach dla pieszych i na skrzyzowaniach.

Nielegalnie zaparkowane na skrzyzowaniach samochody czesto znacznie ograniczajg
widocznos¢, co ma bezposredni wplyw na bezpieczenstwo. Stojaki rowerowe i umiesz-
czone w nich rowery widocznosci nie ograniczaja. Rowery zwykle majg mniej niz 1,2 m
wysokosci (kierownice, siodelka) i ,,przezierna” konstrukcje. W ten sposéb zaparkowane
na wlotach skrzyzowan powiekszaja pole widocznosci. Odpowiedni zapis w krakowskich
»Standardach rowerowych” istniat od 2004 roku, ale w zycie wszed! niemal 10 lat pézniej.

Fot. 35. Stojaki rowerowe na skrzyzowaniu ul. Estery Fot. 36. Ulica $w. Jana, skrzyzowanie z ul. Sw. Tomasza.

i Warszauera (Plac Nowy, Kazimierz). Widoczna popra-  Stojaki wzdtuz kontrapasa wyeliminowaty parkowanie

wa widocznosci na skrzyzowaniu, ktére nie moze byc¢ uniemozliwiajace obserwacje nadjezdzajacych samo-

zastawione parkujgcym samochodem. chodow (jest to skrzyzowanie drég rownorzednych,
obowiazuje ,zasada prawej reki”).
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Fot. 37. Ulica Estery, skrzyzowanie z Miodowa. Ruch rowerowy odbywa sie na zasadach ogélnych.

Oficer rowerowy poleca

Wedlug Marcina Wojcika, ,oficera rowerowego” w Zarzadzie Infrastruktury
Komunalnej i Transportu w Krakowie punktem przelomowym bylo zatwierdzenie projek-
tu organizacji ruchu dla dwdch parkingéw rowerowych na ulicy Stawkowskiej i jednego
na ul. Wislnej w $cistlym centrum miasta. Pdzniej zatwierdzenie projektu organizacji
ruchu dla znacznie powiekszonej w 2014 roku strefy ptatnego parkowania z wrysowanymi
juz parkingami rowerowymi byto juz zwykla formalnoscia.

Zgodnie ze standardami stojaki umieszcza sie¢ w jezdni w grupach po kilka. Stojaki
maja ok. 1 m dtugosci i 0,6 m wysokosci. Taka wysokos¢ pozwala na swobodne przypi-
nanie rowerdw z koszykami na bagaznikach (wyzsze stojaki powoduja, zZe rower jest przy-
piety ukosénie i zajmuje wigcej miejsca). Rura palgka ma grubos¢ ok. 6 cm, dzigki czemu
swobodnie jest obejmowana typowym zapieciem U-lock. Stojaki s3 umieszczane ukosnie,
pod katem ok. 45 stopni do osi jezdni, w odleglosci ok. 0,5 m od kraweznika i ok. 1,5 m
od siebie (najmniejsza dopuszczalna odleglos¢ liczona prostopadle do osi podiuznej stoja-
kéw to 1,0 m). Pozwala to na swobodne wstawianie roweréw i przypinanie przedniego
kota. Krancowe stojaki sg zabezpieczane tablicami U-3 lub betonowymi kwietnikami.

Poza opisanymi powyzej zaletami, stojaki pozwalaja zaparkowa¢ dziesie¢ rowerdw
na przestrzeni, ktora nie starczytaby na dwa samochody. Rdwnoczes$nie umozliwiaja efek-
tywne wykorzystanie przestrzeni, na ktdrej samochody i tak nie mogg parkowac, a z ktdrej
nie korzystaja przechodnie. Korzysci dla rowerzystéw zostaja tym samym uzyskane bez
dodatkowych kosztow dla kierowcow i pieszych.



Dodatkowe
wloty pozwalaja
efektywnie
potaczy¢ droge
dla rowerow

z jezdnia

Wjazd bywa Iepszy od przejazdu

Droga dla roweréw jako samodzielny wlot skrzyzowania jest rozwigzaniem w wielu
przypadkach optymalnym. Poprawne zastosowanie takiego rozwigzania zmniejsza liczbe
punktow kolizji rower — samochdd, a nawet poprawia przepustowo$¢. Moze by¢ stosowa-
ne zaréwno na skrzyzowaniach klasycznych (teowych, w ksztalcie litery ,,T” - nie ,Y™!),
z sygnalizacja lub bez oraz na matych rondach. W przypadku skrzyzowania klasycznego
wlot rowerowy znajduje sie na wprost wlotu jednojezdniowego z dwoma, najwyzej trzema
pasami ruchu. We wszystkich znanych wdrozeniach relacja rowerowa na takim skrzyzo-
waniu jest podporzagdkowana.

Takie rozwigzanie po raz pierwszy pojawilo sie w Krakowie, okolo roku 2000 na skrzy-
zowaniu ul. Kasztelanskiej, w ktorej ruch roweréw odbywa sie w jezdni i al. gen. Focha,
wzdluz ktdrej jest droga dla rowerdw, a takze na skrzyzowaniach al. 3 Maja z ul. Oleandry
oraz z ul. Reymana. (Ta ostatnia ulica jest pierwsza w Polsce droga publiczng zamieniong

Fot. 38. Skrzyzowanie al. generata Focha (poprzeczna) Rys. 10. Schemat wprowadzenia drogi dla roweréw
z ul. Katuzy (w gtebi), stan poprzedni (Slepy przejazd).  jako czwartego wlotu skrzyzowania.




DROGA DLA ROWEROW JAKO SAMODZIELNY WLOT SKRZYZOWANIA

na droge dla roweréw). Kolejne przyklady to skrzyzowanie al. Krasinskiego z ul. Dunin-
Wasowicza oraz al. Focha z ul. Kaluzy, gdzie zlikwidowano substandardowa droge dla
rowerdw i ruch roweré6w wprowadzono w jezdnie¢ z ograniczeniem predkosci do 30 km/h
(wjazd do strefy Tempo 30).

Tradycyjny sposob organizacji ruchu, czyli przejazd dla rowerzystéw obok przejécia dla
pieszych, nie zdaje egzaminu, jesli na wlocie rownolegltym do tego przejazdu nie ma (lub nie
moze by¢) drogi dla rower6ow i ruch roweréw odbywa sie tam w jezdni. W takim przypad-
ku optymalne jest wyznaczenie czwartego wlotu, dostepnego wylacznie dla rowerzystow.
Wlot powinien znajdowac sie¢ w osi jezdni drogi poprzecznej. Rowerzysta skrzyzowanie

Fot. 40. Skrzyzowanie ul. Katuzy z al. generata Focha, widok drogi dla roweréw stanowigcej samodzielny, czwar-
ty wlot skrzyzowania. Droga dla roweréw biegnie w poprzek zdjecia w tle. Geometria czwartego wlotu zostata

dostosowana do rosngcego w tym miejscu drzewa.

pokonuje tak, jak kazde inne skrzyzowanie, przy
czym jeden z wlotéw tego skrzyzowania jest dostepny
wylacznie dla rowerow.

Rozwigzanie z czwartym wlotem wymaga popraw-
nego oznakowania. Mozliwe s3 dwa warianty: z prze-
jazdem dla rowerzystow w przedluzeniu czwartego
(rowerowego) wlotu i bez przejazdu. W pierwszym
przypadku oprocz znaku C-13a (,koniec drogi dla
roweréw”) konieczne jest umieszczenie nad nim
znaku A-7 (,ustap pierwszenstwa”), poniewaz wjazd
na przejazd dla rowerzystéw z drogi dla roweréw nie
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jest wlaczaniem si¢ do ruchu (patrz art. 17 ust. 1 pkt.
3a ustawy Prawo o Ruchu Drogowym). W drugim
przypadku (na jezdni nie wyznaczono przejazdu dla
rowerzystow) wystarczajacy jest znak C-13a (,,koniec
drogi dla roweréw”), poniewaz rowerzysta wlacza si¢
do ruchu.

Fot. 39. Skrzyzowanie ul. Katuzy z al. generata Focha,
widok z czwartego wlotu w strone ul. Katuzy. Znak
,koniec drogi dla roweréw"” potaczony z brakiem prze-
jazdu dla rowerzystow przez jezdnie al. Focha oznacza,
ze rowerzysci w tym miejscu wigczaja sie do ruchu,
zatem ustepuja pierwszenstwa pozostatym kierujgcym.



DLA ROWERZYSTOW

Przejazd przez skrzyzowanie - tylko dla rowerow

Skrzyzowanie ul. Dunin - Wasowicza z al. Krasinskiego jest przypadkiem szczegdlnym,
poniewaz w istocie jest to skrzyzowanie rozciete dla poprzecznego ruchu samochodowe-
go. Rowerzysci moga poruszac si¢ miedzy ul. Dunin-Wasowicza a ul. Smolensk na relacji
niedostepnej dla innych pojazdéw, wykorzystujac krétki odcinek drogi dla roweréw prze-
cinajacej pas zieleni miedzy jezdniami al. Krasinskiego. Jest to skrzyzowanie z sygnali-
zacjg $wietlng. W jezdni ul. Dunin-Wasowicza wyznaczono tzw. filtrujacy pas ruchu dla
rowerdw, umozliwiajacy rowerzystom ominigcie stojacych przed skrzyzowaniem samo-
chodéw. Pas jest zlokalizowany z lewej strony pasa ruchu ogélnego. Wynika to z faktu,
ze z ul. Dunin-Wasowicza dozwolony jest wylacznie skret w prawo. Tylko rowerzysci moga
jecha¢ takze na wprost. Lokalizacja pasa ruchu dla roweréw po prawej stronie pasa ruchu
ogolnego powodowalaby niebezpieczne kolizje na skrzyzowaniu lub ograniczenie jego
przepustowosci przez konieczno$¢ rozdzielenia faz sygnalizaciji.

Fot. 41. Skrzyzowanie ul. Dunin-Wasowicza z Fot. 42. Skrzyzowanie ul. Dunin-Wasowicza

al. Krasinskiego (dwujezdniowa, z pasem dzielacym). z al. Krasinskiego, widok w kierunku ul. Dunin-

Pas filtrujacy doprowadza rowerzystéw do drogi dla Wasowicza. Zwraca uwage trojkomorowy sygnalizator,
rowerdw na wprost i ul. Smolensk w gtebi. Rozwigzanie oznakowanie poziome drogi dla rowerdw (linia
zapewnia brak kolizji ze strumieniem pojazdéw skre- warunkowego zatrzymania) i znak strefy ,Tempo 30"

cajacych w prawo (obowigzuje nakaz skretu w prawo (w gtebi).
z wytgczeniem rowerzystow) i umozliwia optymalne
wykorzystanie przepustowosci sygnalizacji.

Pierwotnie przejazd dla rowerzystéw w tym miejscu byt zlokalizowany obok skrzyzo-
wania. W konsekwencji rowerzysci musieli trzykrotnie famac przepisy - jecha¢ po chod-
niku, po przejsciu dla pieszych i przekracza¢ podwdjng lini¢ ciagla. Nowe rozwiagzanie
zostalo wdrozone po rezygnacji z budowy drogi dla roweréw w ul. Dunin-Wasowicza. Jest
to obecnie strefa uspokojonego ruchu (,,Tempo 307).

Rowerowe ramie ronda

W roku 2015 w Krakowie powstal inny przyklad drogi dla roweréw jako samodzielne-
go wlotu skrzyzowania. W ramach budowy estakady tramwajowo-rowerowej nad dwor-
cem kolejowym Krakéw Plaszow droga dla roweréw sprowadzana pochylnig na poziom
gruntu zostala wprowadzona jako samodzielny wlot w jezdni¢ malego ronda z jednym
pasem ruchu. Wlot cechujg wyokraglenia o duzym promieniu umozliwiajace tatwy wjazd
na droge dla rowerdw.



DROGA DLA ROWEROW JAKO SAMODZIELNY WLOT SKRZYZOWANIA

Mate rondo jest optymalnym sposobem przenoszenia ruchu rowerowego z jezdni, gdzie
odbywa sie na zasadach ogdlnych, na dwukierunkowa droge dla roweréw. Male rondo
eliminuje calkowicie konieczno$¢ wykonywania przez rowerzyste skretu w lewo. Zgodnie
z art. 16 ust. 7 ustawy Prawo o ruchu drogowym, rowerzysta moze na nim jecha¢ srodkiem
pasa ruchu, co uniemozliwa zajezdzanie mu drogi i poprawia bezpieczenistwo. Rowerzysci
moga takze jecha¢ obwiednig parami, co zwieksza przepustowos¢ takiego skrzyzowania.

Fot. 43. Droga dla roweréw sprowadzana na poziom gruntu z estakady rowerowo-pieszo-tramwajowej
nad stacja kolejowg Krakéw Ptaszéw zostaje wprowadzana w jezdnie ronda jako jego samodzielny wlot.

Organizacja ruchu rowerowego czesto wymaga wyboru miedzy segregacja od ruchu
samochodowego a integracja z nim. Wprowadzanie wydzielonych drég dla rowerow jako
dodatkowe ramiona skrzyzowan lub rond pozwala efektywnie polaczy¢ rozwigzania z obu
kategorii.



i L B







Fot. 45. Kraweznik przystankowy z zaokragleniem Fot. 44. Wspdlny przystanek autobusowo-tramwajowy

Dwa w jednym

Gdy jedna ulica obstugiwana jest zaréwno komunikacjg tramwajowa jak i autobusowa,
pasazer czgsto ma dylemat, na ktory przystanek sie uda¢, by najszybciej pojecha¢ w danym
kierunku. Zazwyczaj nawet sprawdzenie rozkladéw wymaga, by pdjs¢ najpierw na jeden
przystanek, a nastepnie na drugi (i - by¢ moze - z powrotem, jesli okaze sie, ze jednak
z pierwszego bedzie mozna odjecha¢ szybciej). Alternatywa jest czatowanie w gotowo-
$ci do przebiegnigcia przez ulice, gdy zobaczy sie, ze pierwsze przeczucie bylo bledne.
Podobne niedogodnosci wiazg si¢ z przesiadkami — podczas gdy z autobusu na autobus
jadacy na danym odcinku w tym samym kierunku, tak jak z tramwaju na tramwaj, mozna
sie przesig$¢ bez opuszczania przystanku, przesiadka tramwaj-autobus moze wigzac si¢
z dluzszym spacerem, zwlaszcza gdy dojscie do peronu mozliwe jest tylko z jednej strony.

umozliwia autobusom podjechanie do krawedzi pozwala racjonalnie wykorzysta¢ przekroj pasa drogowego.

peronu.



Tych negatywnych efektéw ubocznych obstugiwania jednej ulicy przy pomocy trans-
portu szynowego i drogowego mozna jednak unikna¢, Iaczac przystanki autobusowe
i tramwajowe. Jest to szczegolnie efektywne rozwiazanie w miejscach, gdzie autobusy
i tramwaje na dtuzszych odcinkach jadg ta sama trasg (pasem autobusowo-tramwajowym
vel torowiskiem tramwajowo-autobusowym). Mozliwe jest jednak wprowadzenie réwniez
bardziej punktowych taczen tras tramwajowo-autobusowych.

Podwojny przystanek Park Praski

Park Praski 01 i 02 to dwa z siedmiu wspélnych przystankéow autobusowo-tramwajo-
wych na dwuipétkilometrowym odcinku Trasy W-Z. (Nieparzysta liczba wynika z tego,
ze przy Dworcu Wilenskim autobusy korzystaja ze wspdlnego przystanku z tramwajami
tylko w jednym kierunku.) Ich utworzenie bylo konsekwencja wydzielenia z jezdni torowi-
ska tramwajowego, a nastepnie skierowania nan réwniez ruchu autobusowego. W efekcie
wzrosta predkos¢ komunikacyjna komunikacji zbiorowej. Réwnoczesnie komunikacja
zbiorowa w tej relacji zyskala na popularnosci, a przepustowos$¢ trasy (liczona w liczbie
0s6b) wzrosta wzgledem poprzedniej organizacji ruchu z czterema pasami ruchu ogdlne-
go. Efektywnosci rozwigzania dowodzi fakt, ze w godzinach szczytu z torowiska tram-
wajowo-autobusowego i usytuowanych przy nim przystankéw korzysta ok. 60 pojazdow
komunikacji miejskiej na godzine w kazdym kierunku.

Wspdlne przystanki zostaly wybudowane w ramach przebudowy torowiska w 2009 r.
Umozliwitly optymalne wykorzystanie przekroju ulicy, eliminujgc potrzebe sytuowa-
nia przystankéw autobusowych na pasie ruchu ogdlnego (trudniejszy dojazd, zwlaszcza
w godzinach szczytu) i ewentualnej budowy zatok autobusowych (gorsze warunki ruchu
pieszego, brak mozliwosci wyznaczenia miejsc do parkowania). Réwnoczes$nie, przekroj
dwdch jednopasowych jezdni po obu stronach przystanku uniemozliwia wykonywanie
niebezpiecznych manewroéw, takich jak wyprzedzanie na przejsciach dla pieszych.

W 2011 roku przystanki zostaly wzbogacone o nowe wiaty oslaniajace perony na
prawie calej dtugosci. Pod wiatami podwieszono funkcjonujace juz wezesniej wyswietla-
cze informujace o czasie przyjazdu najblizszych tramwajéw i autobuséw. Innym rozwigza-
niem godnym polecania réwniez na zwyklych przystankach autobusowych sg krawezniki
o wklestym profilu, ktéry — naprowadzajac kota autobusu — umozliwia podjechanie blisko
krawedzi peronu. Dzigki temu przerwa miedzy przystankiem a podloga autobusu ograni-
czona jest do minimum.

Rozwigzanie efektywne, cho¢ nie uniwersalne

Przystanki tramwajowo-autobusowe nie sg rozwigzaniem, ktdre mozna stosowac wsze-
dzie. Na niektdrych trasach natezenie ruchu tramwajowego i autobusowego jest zbyt duze,
by mogto by¢ efektywnie obslugiwane w ramach jednego ciaggu. Jednak, jak wida¢ po Trasie
W-Z, pulap ten jest dos¢ wysoki — przystanki dziatajg sprawnie przy $redniej czgstotliwo-
$ci kursowania co minute. Rowniez przy trasach z wigksza liczbg skrzyzowan odpowied-
nie ustawienia sygnalizacji moga zapewni¢ wysoka przepustowo$¢. Innym argumentem
przeciw wspdlnym przystankom moze by¢ kursowanie linii autobusowych przyspieszo-
nych, nie mogacych omija¢ tramwajow i autobuséw zatrzymujacych si¢ na wszystkich
przystankach, lub duza liczba relacji skretnych. Niemniej, jak wskazano powyzej, wspdlne
przystanki niosg za soba szereg korzysci, ktore czynig je rozwigzaniem godnym polecenia.

Gdzie znalez¢ wiecej informacji?

«  Raport Skqd sie biorq korki i jak im zaradzi¢? Wptyw dziatari inwestycyjnych i organi-
zacyjnych na zachowania komunikacyjne na przyktadzie Warszawy, http://rzecznik.
zm.org.pl/?a=raport1-149 .

«  Artykut Jacka Makucha ,PAT - wspdlne pasy i przystanki autobusowo-tramwajowe
w Warszawie” z 2005 r., http://www.zits.pwr.wroc.pl/makuch/art34.pdf .



Obustronne dojscie do przystanku

Aleksander Buczynslaf%}z‘

Po co dwa przejscia?

Przystanek z przejsciami pieszymi na obu jego krancach ulatwia wymiane pasaze-
réw i optymalizuje wykorzystanie peronu przystankowego - ruch pasazeréw odbywa si¢
bardziej ptynnie. Jednak jego podstawowa zaleta jest skrocenie drogi dojscia do przystan-
ku, ktéra stanowi wazny sktadnik czasu i wygody podrézy komunikacja miejska.

Przy przystankach dtugosci 60-70 m - takich jakie coraz czg¢sciej powstaja w Warszawie
- przejscie tylko z jednej strony przystanku oznacza wydluzenie drogi dojscia nawet o 140
m. Dla typowego pieszego oznacza to wydluzenie podrézy o ok. 2 min. Aby odrobi¢ ten
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Rys. 11. Réznica odlegtosci, ktérg musi pokonac pieszy  Fot. 46. Skrocenie drogi dojscia jest szczegdlnie istot-
miedzy chodnikiem a czotem przystanku dostepnego  ne dla oséb starszych i o ograniczonej mobilnosci,
zjednej iz dwdch stron. np. z bagazami.



czas w trakcie jazdy, trzeba by kosztem kilkudziesieciu milionéw ztotych przebudowac 1-2
skrzyzowania na bezkolizyjne.

Przejscia dwustronne

250 m 250 m

m-
;aJ

480 m

Przejscia jednostronne

|

- ——

1

250 m 250 m

-

410 m

Rys. 12. Zapewnienie obustronnych dojs¢ do przystankéw skraca rzeczywistg odlegtos¢ miedzy przystankami.

Mozna tez na to spojrze¢ z innej strony: przejscia z dwoch stron pozwalajg rozmie-
$ci¢ przystanki rzadziej przy zachowaniu takich samych odleglosci dojscia pieszego.
Przyktadowo, aby zapewni¢ droge dojscia do celow wzdtuz ulicy, ktérg jedzie tramwaj, nie
dluzsza niz 250 m, przy przejsciach jednostronnych trzeba rozmiesci¢ przystanki co 410 m;
przy przejsciach dwustronnych wystarczy rozmieszczenie co 480 m. Oczywiscie nie zawsze
uklad skrzyzowan i celéw podrdzy pozwala na taka elastycznos¢, ale konsekwentne stoso-
wania zasady doj$¢ dwustronnych pozwolifoby ograniczy¢ liczbe przystankéow o 10-15%,
skracajac czas jazdy.

W miejscach, gdzie niedaleko (w odleglosci kilkudziesigciu metréw) od slepego
konca przystanku znajduje si¢ skrzyzowanie, mozna wydluzy¢ peron, tak by byl dostep-
ny od strony obu przecznic. Przykladem takiego rozwigzania sg przystanki tramwajowe
Rondo Radostawa 05 i 06 w al. Jana Pawta II w Warszawie, gdzie przystanki przedtuzono
do przejscia w ciggu ul. Dzikiej.

Przystepny przystanek Plac Politechniki

Wzorcowym przykladem przystankéw dostepnych z obu stron sg Plac Politechniki 01
i 02 przed Gmachem Gléwnym Politechniki Warszawskiej. Perony tramwajowe w obu
kierunkach umieszczone zostaly naprzeciwko siebie, tak ze mozna fatwo zmieni¢ kierunek
jazdy w przypadku potrzeby zawrdcenia lub gdy pasazer dopiero na przystanku orientuje
sie, w ktorg strone chce jecha¢ (np. na podstawie tabliczek z rozkladem jazdy).

Oba perony usytuowane zostaly bezposrednio przy rondzie, jak tez przy gtéwnych
generatorach ruchu - budynkach uczelni (naprzeciwko Gmachu Gléwnego znajduje si¢
druga cze$¢ kampusu). Przejscia pelnig wigc rownoczesnie funkcje dojscia do przystan-
ku, jak tez umozliwiaja komunikacje piesza w relacjach istotnych z innych wzgledéw. Nie
oznacza to jednak, ze przejscia obustronne nie powinny by¢ stosowane przy przystankach,
gdzie ich gtéwna funkcjg byloby zapewnienie dostepu do komunikacji miejskiej.

Przystanki dla pasazerow

Poza przytoczonymi na poczatku argumentami, za obustronnymi dojsciami do przy-
stankéw na co dzien glosujg pasazerowie — wlasnymi nogami. Potrzeba maksymalizacji
dostepnosci do komunikacji miejskiej jest szczegélnie widoczna przy przystankach usytu-
owanych w pasie dzielacym jezdni i oddzielonych od niej trawnikiem. Zazwyczaj szyb-
ko pojawia si¢ przedept wskazujacy na potrzebe udostgpnienia dojscia z drugiej strony



przystanku. Czesta odpowiedzia
na takie zachowanie pasazerow
jest stawianie plotéw utrudnia-
jacych przedostanie si¢ miedzy
przystankiem i chodnikiem.
W efekcie, klienci komunikacji
miejskiej zmuszeni sg chodzi¢
po torowisku lub jezdni, by dosta¢
sie na przystanek, co zwieksza
ryzyko wypadkéw. Tymczasem
problem  mozna  rozwiazac,
zapewniajac obustronne dojscia
do przystankéow.

LE e b daz C

Fot. 47. Wyscig przedeptéw z ptotami za przystankiem
Morskie Oko trwa — poki co na dystansie 50 metréw.

Poznanskie przepisy

W przyjetym w marcu 2014 r. przez Rade Miasta Poznania planie transportowym zapi-
sano zalecenie stosowanie przystankéw dwustronnych wsréd standardéw jakosci
infrastruktury transportowej. Jak podkreslat w wywiadzie dla Gazety Wyborczej jeden
z autoréw planu, dr Andrzej Krych z Politechniki Poznanskiej, poza poprawa dostepno-
Sci, takie rozwigzania skraca czas wymiany pasazerow. W efekcie, tramwaj potrzebuje
mniej czasu na pokonanie catej trasy.

'Fragmenty tekstu i ilustracje zostaty zaczerpniete z artykutu Aleksandra Buczynskiego pt. ,Co dwie strony to nie

jedna, czyli o przejsciach pieszych na przystanki”, http://www.zm.org.pl/?a=przejscia_przystanki-093 .



Podsumowanie

Elementem wspolnym prawie wszystkich omdéwionych praktyk jest tworzenie warun-
kéw do mozliwie swobodnego ruchu niezmotoryzowanych. Takie podejécie umozliwia
kreowanie faktycznie zréownowazonej mobilnosci, uwzgledniajacej zaréwno preferencje
dla przyjaznych dla srodowiska sposobdw przemieszczania sie i tkanki miejskiej, jak tez
faktyczng mobilnos¢, tj. mozliwos¢ wyboru optymalnej trasy miedzy zrédltem a celem
podrézy. Podejscie odwrotne, oparte na separowaniu i wpychaniu niezmotoryzowanych
w okres$lone trasy przy pomocy réznego rodzaju barier jest z gory skazane na niepowo-
dzenie. Miasto cechuje si¢ zbyt duza liczbg celéow i zrédel podrozy, by mozliwe bylo ich
uwzglednienie przy zalozeniu, ze jezdnie majg stuzy¢ nieskrepowanej jezdzie samocho-
dow, a pasazerowie/piesi/rowerzysci maja skupi¢ si¢ na ograniczonej przestrzeni i nielicz-
nych przeprawach. Zachodzi zatem potrzeba umozliwiania jak najbardziej swobodnego
doboru optymalnej w danym przypadku trasy.

Zwiekszenie mobilnosci mozliwe jest z jednej strony poprzez likwidacje barier, takich
jak uskoki na przej$ciach przez jezdnie, przejscia podziemne czy $wiatla nie zmieniajace
sie na zielone bez naci$niecia przycisku. Z drugiej strony, potrzebne sg udogodnienia, takie
jak mosty dla niezmotoryzowanych, obustronne dojscia do przystankow, ulice dwukie-
runkowe dla rowerdw, czy potaczenia wydzielonych droég dla roweréw ze zwyktymi droga-
mi. Jednoczesnie nalezy podejmowac dzialania stuzace poprawie bezpieczenstwa ruchu
i sktaniajace kierowcéw do wlasciwego zachowania na drodze. Do tej kategorii dziatan
mozna zaliczy¢ zwlaszcza systemowe wdrazanie stref ,,Tempo 30”, miejsca do parkowania
roweréw na jezdni i woonerfy, cho¢ prawie wszystkie z wczesniej wymienionych przed-
siewzie¢ rowniez przyczyniaja sie do uczulenia kierowcow na potrzebe zwracania uwagi
na podstawowych uczestnikéw ruchu miejskiego, czyli niezmotoryzowanych.

Wymienione przykiady dobrych praktyk zostaly zaczerpnigte z réznych stron Polski,
z mysla o ulatwieniu ich dyfuzji na przestrzeni calego kraju. W szczegdlnosci jednak publi-
kacja adresowana jest do miasta stolecznego. Jest ono zrédlem czesci przedstawionych
rozwigzan, jak tez mozna w nim znalez¢ przyklady niektérych dziatan opisanych na przy-
ktadach innych miast. Dobre praktyki jednak nadal s3 w Warszawie stosowane w sposob
wyrywkowy, a nie systematyczny. Biorac pod uwage, ze stolica jako siedziba rzadu stanowi
czgsto punkt odniesienia przy formutowaniu regulacji prawnych dotyczacych infrastruk-
tury, pelni ona szczegdlnie istotng role w kontekscie planowanej nowelizacji rozporzadzen
wykonawczych do Prawa o Ruchu Drogowym w ramach wdrazania Krajowej Polityki
Miejskiej. Nalezy zatem mie¢ nadzieje, ze dobre praktyki zostang w Warszawie rozpo-
wszechnione, co przelozy sie na ich stosowanie w calym kraju.



O autorach

Hubert Baranski - od 6 lat dziala w t6dzkiej Fundacji Normalne Miasto Fenomen,
a od 4 lat jest jej prezesem. W fundacji odpowiedzialny przede wszystkim za transport
zroéwnowazony, ze szczegélnym naciskiem na transport rowerowy i pieszy. Czesto zabiera
publicznie gtos w sprawach transportu w miescie, bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz
przestrzeni publicznej.

Pawel Gorny - czlonek Stowarzyszenia na rzecz rozwoju transportu publiczne-
go w Bydgoszczy (http://komunikacja.bydgoszcz.pl), jeden z koordynatoréw projektu
Stowarzyszenia pn. ,Wszyscy Jeste§my Pieszymi”. Absolwent Krajowej Szkoty Administracji
Publicznej oraz Szkoty Lideréw Polonijnych Stowarzyszenia ,,Szkota Liderow”. Bywa w
Szkocji, chwali sobie tamtejszg kulture i... pogode.

Marcin Hyla - zalozyciel i prezes ogdélnopolskiego stowarzyszenia Miasta Dla Rowerdw.
Autor ksigzki ,,Miasta Dla Roweréw” (1995), inicjator i wspolautor wielu zmian w przepi-
sach dotyczacych rowerzystow (nowela ustawy Prawo o Ruchu Drogowym w roku 2011
i szeregu rozporzadzen). W latach 2009-2013 pracownik zespotu ds. drég (Sciezek) rowe-
rowych w centrali Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad. Autor licznych opra-
cowan dla samorzadéw, w tym standardéw technicznych dla infrastruktury rowerowe;.

Piotr Kargul - student Politechniki Wroctawskiej na kierunku gospodarka prze-
strzenna, zainteresowany sprawami przestrzeni i transportu publicznego; od najmiod-
szych lat aktywnie uczestniczacy w dzialaniach organizacji miejskich, obecnie zwigzany
z Towarzystwem Upigkszania Miasta Wroclawia i Akcja Miasto.

dr Piotr Kuropatwinski - ekspert polityki rowerowej Polskiej Unii Mobilno$ci Aktywnej
(PUMA), st. wykltadowca w Katedrze Polityki Gospodarczej Wydzialu Ekonomicznego
Uniwersytetu Gdanskiego. Wiceprezydent Europejskiej Federacji Cyklistéw, autor szeregu
publikacji i ekspertyz dotyczacych strategii rozwoju zréwnowazonych systeméw mobil-
nos$ci miejskiej, prezentowanych m.in. na kilkunastu miedzynarodowych konferencjach
planowania rowerowego Velo-city.

Michal Rejczak - radomianin, czlonek zarzadu stowarzyszenia Bractwo Rowerowe,
czlonek stowarzyszenia Miasta dla roweréw, absolwent Politechniki L.ddzkiej na kierunku
gospodarka przestrzenna. Autor Audytu Polityki rowerowej w Radomiu oraz serwisu inter-
netowego http://rower.radom.pl. Pomyslodawca i inicjator wielu oddolnych akcji i wyda-
rzen o tematyce transportu pieszego, rowerowego oraz szynowego a takze dotyczacych
urbanistyki i przestrzeni publicznej.

Marcin Skrzypek - pracuje w Os$rodku ,,Brama Grodzka - Teatr NN, gdzie zajmuje si¢
Forum Kultury Przestrzeni. Jeden z koordynatoréw projektu ,,Miasto dla ludzi. Lubelskie
standardy infrastruktury pieszej” (http://www.miastodlaludzi.ulublin.eu). Anglista,
muzyk Orkiestry §w. Mikotaja.



dr Maciej Sulmicki - prezes stowarzyszenia Zielone Mazowsze, wspolautor Strategii
rozwoju wojewodztwa mazowieckiego do 2030 roku (w tym obszaru ,Przestrzen i trans-
port”), autor monografii na temat obstugi komunikacyjnej Obszaru Metropolitalnego
Warszawy pod katem trwalego i zréwnowazonego rozwoju, koordynator projektu ,,Miasta
dla ludzi: wspotpraca na rzecz przestrzeni przyjaznej dla mieszkancow”.

Sebastian Swiatek - wroctawianin. Czlonek stowarzyszenia Akcja Miasto, ktére zajmu-
je sie sprawami zwigzanymi z poprawg jakosci zycia dla mieszkancéw Wroctawia. W 2014
roku bral udzial w przygotowaniu i zbieraniu gloséw na projekt #269 ,,Rowerowy Wroctaw
- bezpieczne trasy rowerowe w centrum”, ktéry wygral we wroctawskim budzecie obywa-
telskim (i zdobyl najwiecej gtoséw sposréd wszystkich projektéw obywatelskich w Polsce).

Bartosz Zimny - architekt. Od 2013 r. pracuje w Zarzadzie Droég i Transportu w Lodzi
- przy tworzeniu koncepcji ulic oraz przestrzeni publicznych. Tworzyt projekty archi-
tektoniczne: woonerféw na ul. 6 sierpnia, Traugutta i Piramowicza oraz inne, polegajace
na zmianie profilu ulicy na bardziej przyjazny pieszym i cyklistom - np ul. Zagajnikowej
i Rydzowej w Lodzi. Weryfikuje tez projekty pod katem dostepnosci dla oséb niepeino-
sprawnych, w tym rozwigzan prowadzacych dla oséb niedowidzacych.



Dobre praktyki charakteryzuja sie tym, ze sq dobre - bo sa praktyczne.
Ich gtéwnym mankamentem jest zazwyczaj fakt, ze sq praktykowane
zbyt rzadko.

Bezpieczna i zrdwnowazona mobilnos¢. Sposoby na usprawnienie ruchu
w miescie to publikacja przygotowana w ramach projektu ,Miasta dla
ludzi: wspotpraca na rzecz przestrzeni przyjaznej dla mieszkancow”.
Projekt obejmuje opracowanie szesciu raportow, m.in. na temat
efektywnosci rozwigzan transportowych, bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikdw ruchu, jakosci przestrzeni publicznej
i efektywnosci wydatkowania srodkéw publicznych. Raporty te byty
jednym ze zrédet pomocnych przy identyfikowaniu dobrych praktyk
przedstawionych w niniejszej publikacji. O wyborze przedstawionych
rozwigzan zadecydowaty réwniez wnioski wynikajace z kilkudziesieciu
posiedzen warszawskiej Komisji Dialogu Spotecznego ds. Transportu,
na ktérych omawiane byty rozwigzania w zakresie miejskiego systemu
transportowego.Podczas selekcjiprzydatne byty rowniezdoswiadczenia
zdobyte w ramach niemal dwustu interwencji podjetych przez Zielone
Mazowsze w sprawie nieprawidtowosci pogarszajacych warunki
ruchu niezmotoryzowanych. Szersze stosowanie przedstawionych
w publikacji dobrych praktyk uczynitoby wiele sposréd zgtoszonych
uwag i podjetych interwencji zbednymi.

Stworzenie warunkéw sprzyjajacych bezpieczniejszemu i zdrowszemu
modelowimobilnosciprzynosikorzyscidlasektorapublicznegowpostaci
mniejszych wydatkéow na ochrone zdrowia. Malejg tez straty czasu
wynikajace z nieefektywnosci systemu transportowego. Dodatkowe
korzysci zauwazalne sa w dziedzinie ograniczenia negatywnego
wplywu transportu na srodowisko, w tym w postaci zmniejszenia
stezenia zanieczyszczen w miescie. Wdrazanie sprawdzonych rozwigzan
przyczynia sie tym samym do poprawy warunkéw zycia w miastach,
czyniac je bardziej atrakcyjnymi zaréwno dla obecnych mieszkancow
jak i tych osob i instytucji, ktore dopiero rozwazajg wybor miejsca
zamieszkania i prowadzenia dziatalnosci.
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