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WSTEP

Wzrastajgcy ruch samochodowy stanowi jeden z podstawowych czynnikdéw zagrozenia
bezpieczenstwa i pogarszajgcych sie warunkéw srodowiskowych dla uzytkownikéw drog
oraz mieszkancow. Gtdéwnym dziataniem administracji drogowej jest obecnie rozbudowa i
przebudowa sieci drogowej, ktdrej celem jest stworzenie sieci szybkich potgczen pomiedzy
najwazniejszymi miastami i osrodkami. Dziataniom tym powinny towarzyszy¢ jednoczesne
prace zwigzane z hierarchizacjg sieci drdg i ulic. Elementem tych prac powinno by¢ przede
wszystkim uspokajanie ruchu w obszarach zamieszkania, co powinno spowodowaé
zmniejszenie zagrozenia wszystkich uczestnikdbw ruchu, ograniczenie oddziatywan
srodowiskowych i w efekcie poprawe jakosci zycia. Uspokajanie ruchu jest zadaniem
ztozonym i interdyscyplinarnym, wymagajgcym poza odpowiednimi srodkami réwniez
znajomosci catego procesu zmian w przestrzeni drég i ulic. Dotychczasowe uspokojenie
ruchu jest kojarzone gtownie z pojedynczymi, fizycznymi srodkami zastosowanymi w sposéb
rozproszony, ograniczonymi gtéwnie obowigzujgcymi, czesto nieprawidtowo
interpretowanymi, przepisami. Tymczasem poza stosowanymi srodkami, gtdwnie progami
spowalniajgcymi, istnieje mozliwos¢, zgodnie z zapisami prawa, stosowania ,innych metod”.
Oznacza to, ze istnieje prawna mozliwos¢ stosowania praktycznie dowolnych metod
zmierzajacych do fizycznego ograniczenia predkosci jazdy, rowniez na drogach wyzszych
klas, z wytgczeniem progéw zwalniajgcych i podrzutowych. W praktyce daje to mozliwos¢
korzystania ze sprawdzonych rozwigzan stosowanych w innych krajach. Za wzor w
niniejszych Zasadach postuzg zatem gtéwnie przyktady rozwigzan holenderskich,
udostepnione w ramach wspéipracy pomiedzy ministerstwami wiasciwymi do spraw
transportu w Holandii i w Polsce. Dzigki wspotpracy pomiedzy Rzgdem RP i Rzadem
Krélestwa Niderlandéw mozliwa jest adaptacja w warunkach polskich najskuteczniejszych
rozwigzan technicznych stosowanych powszechnie w Holandii. Prezentowane rozwigzania
zostaly ujete w pilotazowym projekcie uspokojenia ruchu ,Miasteczko Holenderskie” w
Putawach, gdzie zrealizowany bedzie teren instruktazowy dla przedstawicieli organow
zarzadzajacych ruchem, zarzgdéw drég, administracji samorzadowej, jednostek
projektowych, policji ruchu drogowego oraz wszystkich pozostatych zainteresowanych stron.

W Zasadach wykorzystano takze wiele cennych materiatow krajowych i zagranicznych,
w tym opracowan wykonywanych na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury w ramach
prowadzonych szkolen o tematyce bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Podstawg do realizacji niniejszych Zasad stat sie rowniez Krajowy Program
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego Gambit 2005.

Celem niniejszego opracowania jest wskazanie podstawowych zasad zwigzanych
z uspokajaniem ruchu na drogach. Opracowanie powinno by¢ przydatne przede wszystkim
dla administracji drogowej i samorzaddéw, organdw zarzadzajgcych ruchem, projektantow,
policjantéw ruchu drogowego oraz konsultantéw, studentéw i pracownikéw wyzszych uczelni
specjalnoéci zwigzanych z projektowaniem droég.
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1. UZASADNIENIE WPROWADZENIA USPOKOJENIA RUCHU

W ponizszym rozdziale przedstawiono opis najwazniejszych zjawisk przemawiajgcych
za wprowadzaniem uspokojenia ruchu. Rozdziat ten stanowi podfoze dla dziatan, ktore
zostaty opisane w rozdziatach 2 — 6.

1.1. Wplyw predkosci na bezpieczenstwo ruchu drogowego

Do wypadkéw dochodzi gtéwnie w sytuaciji wystepowania réznic predkosci i kierunkow
przemieszczania sie uczestnikow ruchu. O ciezkosci obrazen decyduje predkos¢ jazdy i
réznica w masie pomiedzy uczestnikami ruchu. W obydwu przypadkach decydujgce
znaczenie ma jednak predkos$¢. Wypadek drogowy jest zjawiskiem ztozonym i najczesciej
powstaje w wyniku jednoczesnego zaistnienia wielu okolicznosci. Jednak wiekszosci
wypadkow towarzyszy nadmierna predkos¢ jazdy co najmniej jednego z uczestnikow.
Pojecie nadmiernej predkosci jazdy obejmuje zaréwno predkos¢ wykraczajgcg poza
obowigzujgce ograniczenie, jak i predkosé zbyt wysokg w stosunku do warunkéw panujgcych
na drodze, warunkéw atmosferycznych oraz indywidualnych cech kierowcy.

Nadmierna predko$é pojazdow, szczegdolnie w obszarach zabudowanych, jest
gtobwnym zagrozeniem dla bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dzieje sie tak z nastepujgcych
wzgledow:

e W obszarze zabudowanym do kierowcy dociera wiele informacji na raz i
po przekroczeniu pewnego progu kierowca nie bedzie w stanie zarejestrowac i
przetworzy¢ wszystkich informacji. Coraz bardziej wzrasta ryzyko, ze kierowca
pominie krytyczng dla bezpieczenstwa informacje i dojdzie do wypadku.

o Przy wiekszej predkosci jazdy kierowca ma mniej czasu na przetworzenie
informacji odbieranych z otoczenia, podjecie decyzji jak zareagowac¢ i na samo
dziatanie, gdyz w jednostce czasu potrzebnej na przetworzenie informacji i reakcje
(okoto 1 sekundy) pojazd pokonuje tym wiekszg odlegtos¢, im wieksza jest jego
predkosc.

e Im wyzsza predkosc¢, tym dtuzsza jest droga hamowania. Do czasu reakc;ji
kierowcy dochodzi czas hamowania, a poniewaz droga hamowania jest
proporcjonalna do kwadratu predkosci, odlegtosé, jakg pokonuje pojazd
od momentu rozpoczecia hamowania do zatrzymania bardzo sie wydtuza, jezeli
samochdd porusza sie z wiekszg predkoécig. Droga hamowania znacznie sie
wydtuza przy mokrej i sliskiej nawierzchni.

e Im wyzsza predkos¢ pojazdu, tym trudniej unikngé zderzenia. Przyktadowo, jak
mozna zaobserwowa¢ na wykresie ponizej, przy predkosci 75 km/h, a wiec
predkosci czesto spotykanej dla drogi przechodzacej przez matg miejscowosg,
reakcja kierowcy nastgpi po przejechaniu okoto 21 metréw (czas reakcji okoto 1
sekundy), a droga hamowania wyniesie okoto 31 metréw. Samochdd zatrzyma sie
wiec po przejechaniu 52 metrow od momentu zauwazenia niebezpieczenstwa
przez kierowce. W obszarze zabudowanym kierowca najczesciej dostrzega
pieszego na jezdni okoto 36 metréw przed pojazdem, wobec tego zostanie on
potrgcony z predkoscig 53 km/h.

Zaleznos¢ pomiedzy predkoscig jazdy a drogg zatrzymania przedstawiono na
wykresie (wykres 1.1).
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Wykres 1.1. Zaleznos¢ miedzy predkoscig jazdy a drogg zatrzymania [11]

Im wyzsza jest predkos¢ jazdy, tym powazniejsze sg obrazenia u ofiar wypadkoéw i
to niezaleznie od tego, jakie inne okolicznosci towarzyszg wypadkowi. Wynika to
z cech fizycznych ludzkiego ciata, ktore nie jest w stanie bez szkody zniesé
zderzenia z predko$cig przekraczajgca 30 km/h, a podczas wypadku jest narazone
na dziatanie bardzo duzych sit wystepujgcych w momencie zderzenia. Dotyczy to
zwlaszcza pieszych i rowerzystow, ktérych przy zderzeniu z pojazdem nie chroni
karoseria ani pasy bezpieczenstwa, czy poduszki powietrzne — stagd sg bardzo
podatni na urazy nawet podczas zderzen przy niewielkiej predkosci. Dlatego tez sg
oni okreslani zbiorowym mianem ,niechronionych uczestnikéw ruchu”. Przy
potraceniu pieszego z predkoscig 50 km/h prawdopodobienstwo, ze poniesie on
Smieré, jest dziewie¢ razy wigksze niz przy predkosci 30 km/h. W obszarze
zabudowanym ofiarami wypadkdéw sg gtéwnie piesi i rowerzysci.

Zaleznos¢ pomiedzy predkoscig pojazdu a prawdopodobienstwem $mierci
pieszego przedstawiono na wykres 1.2.

Wykres 1.2. Zalezno$¢ miedzy predkoscig pojazdu a prawdopodobienstwem smierci
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o Wraz ze wzrostem predkosci zaweza sie pole widzenia kierowcy, a wiec maleje
jego zdolno$¢ do odbierania informacji z drogi i otoczenia. Przy predkosci nizszej
niz 40 km/h pole widzenia kierowcy wynosi 100°, przy 70 km/h juz 75°, zas
przy predkosci 100 km/h zaweza sie do 50°.

Nawet jesli nadmierna predkosc¢ nie jest gtéwng przyczyng wypadku, ciezkos¢ obrazen
u ofiar zalezy bezposrednio od predkosci, z jakg poruszat sie pojazd w momencie zderzenia.
Wynika to z zasad fizyki okreslajgcych dziatanie energii kinetycznej, jaka wyzwala sie
w momencie zderzenia. Energia wyzwalana w momencie zderzenia zalezy bezposrednio
od predkosci jazdy, a wiekszosc¢ tej energii pochtania uczestnik wypadku o mniejszej masie.
W przypadku potragcenia pieszego lub rowerzysty jest nim zawsze niechroniony uczestnik
ruchu. Z tego samego powodu przy zderzeniu dwoch pojazdéw o znaczaco réznej masie np.
ciezarowki i samochodu osobowego, skutki zderzenia sg o wiele powazniejsze u osob
znajdujgcych sie w Izejszym pojezdzie.

W Polsce nadmierna predkos¢ jest najczestszg przyczyng wypadkéw smiertelnych:
ponad 30% wszystkich wypadkoéw $miertelnych jest spowodowanych przez kierowcéw
pojazddéw poruszajgcych sie z nadmierng predkoscig. Oznacza to, ze w Polsce kazdego roku
ponad 1600 oséb ginie w wypadkach drogowych, ktérych bezposrednig przyczyng jest
nadmierna predkosé. Do tego 72% wypadkéw ma miejsce na terenie zabudowanym: 54%
w miastach i 18% na drogach przebiegajgcych przez mate miejscowosci — wiasnie
na terenach miejskich oraz na odcinkach drog przechodzgcych przez niewielkie
miejscowosci przekroczenia predkosci sg najczestsze. Pomimo ograniczenia predkosci
do 50 km/h $rednia predkos¢ pojazdéow w miastach wynosi okoto 65 km/h, a na odcinkach
drog przechodzacych przez niewielkie miejscowosci jest to predkos¢ okoto 76 km/h [3]. Takie
predkosci stanowig Smiertelne zagrozenie zwtaszcza dla pieszych i rowerzystéw. Odwotujgc
sie do przedstawionego wczesniej przyktadu, kierowca samochodu przejezdzajgcego przez
niewielkg miejscowos$¢ juz po hamowaniu potraci pieszego przy predkosci okoto 50 km/h, co
jest typowg sytuacjg na polskich drogach. Prawdopodobienstwo, ze pieszy zginie w tym
wypadku wynosi 90%, a jezeli uda mu sie przezy¢ najprawdopodobniej przez reszte zycia
nie odzyska petnej sprawnosci.

Zaleznos¢ ta ma bezposrednie przetozenie na ofiary wypadkéw drogowych w Polsce.
W miastach i miejscowosciach najczesciej ulegajg wypadkom piesi, ktérzy stanowig 34%
ofiar $miertelnych, i rowerzysci — 11%. Polska przoduje w niechlubnej statystyce: w naszym
kraju piesi stanowig najwiekszy odsetek zabitych w wypadkach sposréd panstw UE [3].
Do wypadkow z udziatem niechronionych uczestnikow ruchu dochodzi gtéwnie w zwigzku
z nadmierng predkoscig pojazdéw.

Nawet niewielkie zmiany predkosci majg decydujgcy wptyw na prawdopodobienstwo
odniesienia obrazen w wyniku zderzenia. Na podstawie modelu wyktadniczego (Power
Model) opracowanego przez Nilssona [11] szacuje sig, ze zmniejszenie Sredniej predkosci
pojazdéw o 5% powoduje spadek ogdinej liczby wypadkdéw o 10%, a wypadkow ze skutkiem
Smiertelnym o 20%. Twierdzenie odwrotne tez jest prawdziwe, czyli ze wzrost Srednigj
predkosci o 5% prowadzi do zwiekszenia ogolnej liczby wypadkéw o 10%, zas wypadkow
Smiertelnych 0 20%. llustruje to wykres 1.3.
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Wykres 1.3. Zaleznos¢ miedzy zmianami $redniej predkosci jazdy a liczbg wypadkow [11]
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Nadmierna predkosc¢ jest gtdbwnym problemem bezpieczenstwa ruchu drogowego, a
zarazem najwazniejszym obszarem dziatan zmierzajgcych do poprawy tego stanu — pozwala
to na sformutowanie kilku podstawowych stwierdzen:

nadmierna predkos¢ zwieksza prawdopodobienstwo wystgpienia wypadku,
nadmierna predkos¢ powoduje, ze skutki wypadku sg bardzo powazne,

obnizenie predkoéci jazdy zawsze prowadzi do poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego,

nadmierna predkosS¢ nie jest kwestig przypadku, lecz swiadomym zachowaniem
kierowcy,

z powodu obnizenia predkosci jazdy kierujgcy pojazdem nie ponosi kosztéw.
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1.2. Predkos¢ jazdy w obszarze zabudowanym

Najczestszymi ofiarami wypadkéw w obszarach zabudowanych sg piesi i rowerzysci,
zas$ o ciezkosci obrazen decyduje gtownie predkosé i réznice w masie pomiedzy pojazdami a
ofiarami wypadkéw. Bardzo duzy wptyw na wypadkowos¢ majg réznice w predkosci
pomiedzy uczestnikami ruchu. Ma to szczegdlne znaczenie w obszarach zabudowanych,
gdzie struktura ruchu pojazdow jest mieszana, pojazdy poruszajg sie z réznymi
predkosdciami, a ruch pojazdow miesza sie z ruchem pieszych i rowerzystow, ktorzy
poruszajg sie wolniej i czesto wkraczajg na jezdnie. Na terenach zabudowanych
przekraczanie ograniczen predkosci prowadzi do wzrostu liczby wypadkéw i ciezkosci
obrazen u ofiar. Dla zapewnienia bezpieczenstwa i zapobiegania wypadkom najwazniejsze
jest zatem obnizanie zaréwno Sredniej predkosci jazdy, jak i niwelowanie réznic predkosci
pomiedzy uczestnikami ruchu.

W wielu polskich miastach i miejscowosciach infrastruktura drogowa na obszarze
zabudowanym, nawet w centrach miast i na terenach mieszkaniowych, faworyzuje pojazdy
kosztem pieszych. Uksztaltowanie sieci drogowej, zwtaszcza diugie i proste odcinki ulic,
szerokie przekroje, organizacja ruchu i otoczenie ulicy sprzyjajg rozwijaniu duzych predkosci
jazdy. Dazeniem wiekszosci kierowcéw jest przemieszczaC sie szybko, a same znaki
drogowe nie wystarcza, aby skioni¢ ich do przestrzegania ograniczen predkosci.

Na predkos$c¢ jazdy i czestos¢ powstawania wypadkdéw duzy wptyw majg uksztattowanie
i parametry eksploatacyjne drogi. Zalezg one miedzy innymi od liczby i rodzaju skrzyzowan,
widocznosci oraz obecno$ci pieszych i rowerzystow. Szacuje sie, ze za pomocg cech
srodowiska drogi mozna wyjasni¢ okolicznosci powstawania okoto 75% wypadkow
drogowych w polskich miastach [1]. W wiekszosci polskich miast brak jest wyraznego
podziatu sieci drogowej na komunikacyjne strefy predkosci i dostepnosci (podstawowa i
uzupetniajgca sieé ulic). Na gtéwnych ciggach drogowych przeznaczonych przede wszystkim
do ruchu tranzytowego i miedzydzielnicowego (sie¢ podstawowa ulic), czesto wystepuja
wyjazdy z obiektdow oraz poprzeczny ruch pieszy o duzym natezeniu, jak réwniez ruch
rowerowy i ruch dzieci do i ze szkoty. Z kolei w obszarach mieszkaniowych ulice
przeznaczone do ruchu lokalnego czesto projektuje sie o geometrii zachecajgcej kierowcéw
do rozwijania duzych predkosci, o petnej dostepnosci do sieci drogowej oraz do kazdego
rodzaju ruchu drogowego. W efekcie, przy czestym zattoczeniu podstawowej sieci ulic w
miescie, ciggi te stuzg takze do ruchu miedzystrefowego przez dzielnice, ktory, choé
przebiega w ramach jednego miasta, w tej dzielnicy jest ruchem tranzytowym.
W konsekwencji w obu przypadkach ciggi uliczne charakteryzujg sie duzymi natezeniami
ruchu, duzymi predkosciami pojazdéw samochodowych oraz duzym zrdéznicowaniem
predkosci miedzy pojazdami [1]. Im bardziej ztozona jest sytuacja ruchowa, tym wigeksze jest
ryzyko wypadku i tym wyrazniej zaznacza sie wptyw predkosci. Dlatego w obszarze
zabudowanym dazy sie jednocze$nie do upraszczania sytuacji ruchowej poprzez
wprowadzanie funkcjonalnej hierarchizacji drég i zmniejszania réznic predkosci za pomoca
uspokojenia ruchu. Zmniejsza to ryzyko wypadku i zapobiega powaznym obrazeniom ofiar,
posrod ktorych przewazajg piesi i rowerzysci.

Za zapewnienie bezpieczenstwa infrastruktury drogowej odpowiedzialni sg zarzadcy
drég. Jednak powszechna od wielu lat praktyka, jakg jest mnozenie znakow i wprowadzanie
miejscowych ograniczen predkosci niepopartych zmiang otoczenia drogi, jest nieskuteczna.
W wielu przypadkach dziatanie takie zwigzane jest zaréwno z niewiedzg lub bezradnoscig
zarzadcy, a takze ograniczonymi Srodkami. W ten sposéb zdejmowana jest
odpowiedzialno$¢ za ewentualne wypadki z zarzadcy drogi i przenoszona na uczestnikow
ruchu. Podjete dziatania w miejscu niebezpiecznym przewaznie ograniczajg sie ustawienia
dodatkowych znakéw, gtéwnie zakazu. Nie rozwigzuje to jednak problemu i nie zapobiega
wypadkom.

Nadzor nad predkoscig jazdy ze strony policji jest nieskuteczny, zwtaszcza na drogach
i ulicach 0 mniejszym znaczeniu.
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Opisywane sytuacje powodujg brak mozliwosci egzekwowania predkosci jazdy i
bezkarnos¢ kierowcdéw tamigcych ograniczenia predkosci, o czym $wiadczg dane
przytoczone w podrozdziale 1.1.

Aby ograniczenie predkosci byto skuteczne, musi ono by¢é sankcjonowane przez
srodowisko drogi. Geometria drogi, organizacja ruchu i otoczenie drogi muszg by¢
odzwierciedleniem ograniczenia predkos$ci i muszg by¢ zaprojektowane w sposéb
zapewniajgcy warunki ruchowe odpowiednie dla tej predkosci i zapobiegajgce poruszaniu sie
z wyzszymi predkosciami. W ten sposob, oprécz znakéw, sam wyglad drogi powinien byé
spéjny z ograniczeniem predkosci i wskazywac kierowcy, jaka predkosc¢ jazdy jest od niego
oczekiwana.

Dla zapewnienia bezpieczenstwa wszystkim uzytkownikom drég w terenie
zabudowanym obowigzuje generalne ograniczenie predkosci do 50 km/h, za$ na obszarach,
gdzie wystepuje regularne przeplatanie sie ruch samochodowego z ruchem pieszym i
rowerowym wprowadza sie nizsze ograniczenia strefowe: strefy predkosci ograniczonej
do 30 km/h, strefy zamieszkania i strefy ruchu pieszego. Wzdtuz ciggéw drogowo-ulicznych,
gdzie dopuszczona jest predkos¢ pojazdow powyzej 30 km/h, piesi i rowerzysci muszg mieé
mozliwos$¢ poruszania sie po wydzielonej przestrzeni, tj. pasie dla ruchu rowerowego lub
Sciezce w przypadku rowerzystoéw i chodniku w przypadku pieszych.
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1.3. Wplyw predkosci na jakos¢ zycia mieszkancow

Oprocz fizycznego zagrozenia potrgceniem przez pojazd predkosé ruchu ma bardzo
istotny wplyw na ocene jakosci zycia przez ludzi. W miejscowosciach drogi i ulice sg
elementem $rodowiska zycia i stanowig obszar przestrzeni publicznej — majg szczegdlne
znaczenie dla zaspokajania potrzeb mieszkancéw i jakosci ich zycia oraz sprzyjajg
rozwijaniu kontaktéow spotecznych. Dlatego drogi przenoszgce szybki ruch w obszarach
zabudowanych wywotujg bardzo niekorzystny efekt bariery komunikacyjnej i rozciecia wiezi
w lokalnej spotecznosci. Szczegdlnie niekorzystnie oddziatuje on na dzieci, osoby starsze
oraz inne osoby majgce trudnosci w przechodzeniu przez drogi o duzym natezeniu ruchu.
Efekt bariery komunikacyjnej moze =zaostrza¢ nierownosci spoteczne i prowadzi¢
do wykluczenia  niektérych  obywateli
~ zzycia  spoftecznego, gdyz  osoby
~ niemajgce dostepu do samochodu lub
niemogace go prowadzi¢ majg utrudniony
dostep do zaspokajania podstawowych
potrzeb zyciowych i innych Swiadczen.
Rowniez dzieci przebywajace bez opieki
w poblizu ulicy sg bardziej narazone na
potrgcenie przez przejezdzajgcy pojazd.
Sasiedztwo drogi o duzym natezeniu
T ruchu powoduje tez  zwiekszone
niekorzystne oddziatywania srodowiskowe
(hatas, zanieczyszczenie powietrza itp.) i
pogorszenie warunkéw zdrowotnych.

Rozcieciu wiezi spotecznych towarzyszg takie zjawiska, jak ostabienie osobistych
kontaktéw pomiedzy osobami mieszkajgcymi po przeciwnych stronach drogi / ulicy,
zaprzestanie odwiedzania sgsiadow, powstawanie enklaw i rozwdj enklawowego sposobu
myslenia oraz narastanie poczucia wyobcowania.

Bliskosc¢ drogi o duzym natezeniu szybko przemieszczajgcego sie ruchu hamuje wazng
dla zdrowia aktywnosc¢ fizyczng. Rzeczywiste i postrzegane zagrozenia zniechecajg ludzi
do poruszania sie pieszo i jezdzenia na rowerze, co pogarsza ich stan zdrowia i sprawno$¢
fizyczng. Obawa przed zagrozeniami w ruchu drogowym jest réwniez jedng z przyczyn
odwozenia dzieci do szkoty samochodem.
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1.4. Uspokojenie ruchu w Krajowym Programie Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego
Gambit 2005

Krajowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego GAMBIT 2005 zostat przyjety
przez Rzad jako program dla Polski na lata 2007-2013 [8]. Program identyfikuje nadmierng
predkos¢ jazdy jako gtéwne zagrozenie na polskich drogach i nadaje priorytet dziataniom
narzecz ograniczania tego zjawiska. Oprécz wzmocnienia nadzoru ze strony policji i
wprowadzania urzadzen kontroli predkosci w pojazdach, kluczowe znaczenie ma takie
uksztattowanie srodowiska drogi, ktére zapewni bezpieczng predkosé pojazddéw, stworzy
dogodne warunki poruszania sie pieszych i rowerzystéw oraz uporzadkuje przestrzenie
ruchowe. Dziatania te sg przewidziane w celach 3 i 4 Programu GAMBIT:

e Cel 3 - Ochrona pieszych, dzieci i rowerzystow.

e Cel 4 — Budowa i utrzymanie bezpiecznej infrastruktury drogowej.

Cel 3 przewiduje miedzy innymi powszechne stosowanie drogowych $rodkéw
bezpieczenstwa chronigcych pieszych i rowerzystow, za§ w zatozeniach Celu 4 jest
wprowadzone powszechne promowanie i wdrazanie srodkow stuzgcych rozdzieleniu funkcji
drég i ulic oraz uspokojeniu ruchu. W celu 4 sformutowano priorytet 4.2 Rozwoj bezpiecznej
sieci drog i ulic, ktéry podaje uwarunkowania bezpiecznej sieci drogowej.

Zgodnie z Programem GAMBIT czynniki drogowe wptywajg na bezpieczenstwo ruchu
w znacznie wiekszym stopniu niz wynika to ze standardowych statystyk wypadkow
drogowych. Liczne badania wskazuja, ze droga i jej otoczenie wplywa na powstanie 28-34%
wypadkéw drogowych [8]. Droga dobrze zaprojektowana, oznakowana i utrzymana wptywa
korzystnie na zachowanie uczestnikéw ruchu drogowego, a przez to zmniejsza ich
zagrozenie. Dazenie to zostato przetozone na konkretne dziatania zawarte w Programie
GAMBIT, z ktérych dwa zostaty opisane ponizej.

Dziatanie 1. Przeksztalcanie sieci drogowej w celu jej hierarchizacji i zwiekszenia
kontroli dostepnosci

Dostosowanie struktury sieci drogowej do zréznicowanych potrzeb transportowych
silnie oddziatuje na sprawnosc i bezpieczenstwo ruchu. Przeksztatcanie sieci do postaci
zhierarchizowanej jest procesem dtugotrwatym, angazujgcym sfere planowania
przestrzennego, rozbudowe sieci drogowej o0 potgczenia o najwyzszych klasach
technicznych, przebudowy polegajgce na dostosowaniu parametrow geometrycznych i
dostepnosci do funkgji i klasy drogi. Dziatania stuzgce przeksztatcaniu powinny obejmowaé
weryfikacje sieci drogowej w celu ustalenia rzeczywistych kategorii i klas drog, okreslenia
zasad planowania przestrzennego z punktu widzenia brd, okreslenia potrzeb budowania
obwodnic miejscowosci w ramach przeksztatcania drog krajowych i wojewodzkich.
Konieczne jest wprowadzenie jednoznacznych zapiséw ustawowych, dotyczacych
dostepnosci do drég wedtug ich kategorii, a nastepnie kontrola ich przestrzegania.

Dziatanie 2. Projektowanie bezpiecznych drég

Bezpieczna droga to droga czytelna, zrozumiata, pozwalajgca na korzystanie zgodne
z jej przeznaczeniem, redukujgca mozliwosci popetniania btedow przez uzytkownikéw, a
takze ,wybaczajgca” te btedy. Jednym z podstawowych zadan, jakie wymienia Program
GAMBIT, jest wdrazanie Srodkow uspokojenia ruchu na obszarach mieszkaniowych oraz
na odcinkach drog krajowych i wojewodzkich w obszarach zabudowy, zwiekszanie
segregacji i separacji ruchu. Program podkresla koniecznos¢ promowania tych rozwigzan
poprzez opracowanie i rozpowszechnienie zasad, wytycznych oraz przyktadow dobrej
praktyki, szkolenie projektantéw oraz zarzgdzajgcych ruchem i drogami, a takze finansowe
wspieranie projektéw pilotazowych.
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1.5. Okolicznosci sprzyjajace wprowadzaniu uspokojenia ruchu

Uspokojenie ruchu mozna wprowadza¢ w dowolnym momencie, kiedy mieszkancy i
wladze samorzgdowe uznajg je za potrzebne. Sg jednak sytuacje, ktére w szczegolny
sposoOb sprzyjajg projektom uspokojenia ruchu i w naturalny sposob zachecajg do ich
wprowadzania — ponizej podano takie sytuacje wraz z krétkim opisem

Oddanie do uzytku obwodnicy lub drogi alternatywnej

Nowy odcinek drogi przejmuje wiekszo$¢ ruchu tranzytowego, a dotychczasowy
odcinek drogi, po ktorym poprzednio odbywat sie ruch tranzytowy, najczesciej jest
przekazywany samorzadowi loklnemu. Moze powstaé sytuacja zwana ,paradoksem
obwodnicy”, kiedy budowa obwodnicy lub trasy alternatywnej poprawia bezpieczenstwo
ruchu tranzytowego, lecz nie poprawia bezpieczenstwa ruchu lokalnego, a moze je wrecz
pogorszy¢. Wyprowadzenie ruchu tranzytowego z terenu zabudowanego powoduje bowiem
spadek natezenia ruchu w miejscowosci, co skutkuje wzrostem predkosci jazdy pojazdow
uczestniczgcych w ruchu lokalnym. Z kolei zwiekszenie predkosci jazdy pocigga za sobg
zwiekszone zagrozenie wypadkami drogowymi. W takiej sytuacji celowe jest wprowadzenie
uspokojenia ruchu na catym uktadzie sieci drogowo-ulicznej, ktéry dotychczas stuzyt ruchowi
tranzytowemu, celem zapewnienia bezpiecznych predkosci jazdy na terenie miejscowosci.
Aby jednak byto to mozliwe, niezbedna jest koordynacja dziatan pomiedzy zarzadca
powstajgcej obwodnicy oraz samorzgdem lokalnym.

Programy rewitalizacji obszaréw miejskich

Podczas rewitalizacji zdegradowanej tkanki miejskiej zmianom zagospodarowania
terenu i przebudowie uktadéw urbanistyczno-architektonicznych towarzyszg przeksztatcenia
sieci drogowo-ulicznej oraz poprawa jakosci przestrzeni publicznej przeznaczonej dla ruchu
pieszego i na cele rekreacyjne. Prowadzone na catym terenie kompleksowe prace sg dobrg
okazja do wprowadzenia funkcjonalnej hierarchizacji sieci ulicznej, zarzadzania
dostepnoscia, ustanowienia stref predkosci ograniczonej do 30 km/h (drég dojazdowych),
stref zamieszkania i stref ruchu pieszego oraz wykonania zmian w geometrii jezdni i
organizacji ruchu, ktére zapewnig bezpieczne predkosci pojazdow. Potgczenie rewitalizacji
z uspokojeniem ruchu jest tym bardziej wskazane, ze obydwa dziatania majg wspdlny cel:
poprawienie warunkéw bytowych i uczynienie przestrzeni publicznej bardziej atrakcyjng
dla spotecznosci lokalne;.

Planowanie i realizacja nowych obszaréw zabudowy

Juz na etapie planowania nowych obszaréw zabudowy mieszkaniowej i komercyjnej
warto zaprojektowac sie¢ drogowo-uliczng w uktadzie hierarchizacji funkcjonalnej z kontrolg
dostepnosci, podziatem na strefy i takimi rozwigzaniami, ktére zapewnig bezpieczne
predkoéci jazdy bez uciekania sie do niepopularnych metod. Na przyktad, dzieki
odpowiedniemu uksztattowaniu geometrii ulicy mozna osiggngé bezpieczne predkosci
bez koniecznosci stosowania progdéw spowalniajgcych. Nowy teren warto od poczagtku
zaprojektowac i wybudowaé jako obszar ruchu uspokojonego i optaca sie to o wiele bardziej
niz wprowadzanie uspokojenia ruchu do juz zagospodarowanego obszaru. Przede
wszystkim koszty inwestycyjne takiego rozwigzania sg duzo nizsze i zajmuje ono mniej
czasu niz pozniejsze zmiany uktadu komunikacyjnego. Oprécz tego unika sie problemdéw
zwigzanych z akceptacjg spotecznosci lokalnej, zmianami w planach zagospodarowania
przestrzennego, procesem przygotowania inwestycji, przeciggajgcymi sie procedurami,
uzgodnieniami ze stuzbami obstugujgcymi teren oraz ucigzliwosciami, ktére wystepujg
podczas prowadzenia robot.
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2. USPOKOJENIE RUCHU: ZAPEWNIENIE BEZPIECZENSTWA ZA POMOCA METOD
PLANISTYCZNYCH I INZYNIERYJNYCH

Rozdziat ten okre$la role planowania ukfadow komunikacyjnych i znaczenie planowania
przestrzennego, projektowania drog i organizacji ruchu w uspokajaniu ruchu.

2.1. Zasady tworzenia bezpiecznej sieci drogowej

Bezpieczny system transportowy musi mie¢ infrastrukture dostosowang do mozliwosci i
ograniczen wynikajgcych z cech psychofizycznych cziowieka, ktory jest zardwno twércg, jak i
uzytkownikiem tego systemu. Optymalne pod wzgledem funkcjonalnym i ekonomicznym
uksztattowanie sieci drogowej i zagospodarowania otaczajgcego terenu, umozliwiajgce
osiggniecie trwatej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego, wymaga tworzenia sieci
hierarchicznej z funkcjonalnym podziatem tworzacych jg drég, zarzadzania dostepnos$cig
do drég oraz wprowadzania stref predkosci. Kluczem do uzyskania bezpiecznego uktadu
drogowego jest spetnienie pieciu zasad bezpieczenstwa ruchu [17]:

o funkcjonalnosci (hierarchicznosci). zapewnienia, ze droga petni tylko jedng
funkcje (tranzytowa, rozprowadzajgca, dojazdowa) w ramach hierarchicznej sieci
drogowej i jej rzeczywiste wykorzystanie jest zgodne z tg funkcja,

e jednorodnosci: zapewnienia, ze na drodze o danej funkcji (gtéwnie
rozprowadzajgcej i tranzytowej) nie wystgpig duze réznice predkosci, rdéznice
kierunkdw ruchu, réznice masy uczestnikédw ruchu, réznice rodzajéw podrézy
(lokalne, dtugodystansowe) oraz struktury rodzajowej ruchu,

e czytelnosci: zapewnienia wygladu drogi / ulicy jednoznacznie wskazujgcego na jej
funkcje i sposob wykorzystania,

e przewidywalnosci: zapewnienia geometrii i oznakowania drogi/ ulicy
umozliwiajgcego rozpoznanie jakg funkcje petni droga, dobdr wiasciwych
zachowan oraz pozwalajgcego przewidywa¢ zachowania innych uczestnikdw
ruchu,

o kompensacji bfedéw uczestnikéw ruchu: zapewnienia, ze droga i jej otoczenie
sg zaprojektowane w sposob zmniejszajgcy ryzyko wystgpienia wypadku i
minimalizujgcy obrazenia ofiar w momencie zderzenia.
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2.2. 0Ogodlne zalozenia uspokojenia ruchu

Na obszarach zamieszkania oraz w centrach miejscowosci miejsca wystepowania
wypadkow sg duzo bardziej rozproszone w przestrzeni niz w przypadku drog gtéwnych, na
ktorych tatwiej jest zidentyfikowa¢ miejsca kumulacji wypadkéw. W zwigzku z tym trudniej
jest wtych lokalizacjach identyfikowaé i przebudowywac¢ miejsca koncentracji wypadkow.
Jednoczesnie na catym obszarze wskaznik zagrozenia wypadkowego mierzony liczbg
wypadkoéw na jeden kilometr sieci drogowej lub jeden milion pojazdokilometréw moze byé
wysoki. Aby poprawi¢ bezpieczenstwo nalezy wprowadzi¢ uspokojenie ruchu, ktére zapewni
bezpieczne predkosci jazdy i zmniejszy natezenie niepozadanego ruchu tranzytowego.

W obszarze zabudowanym drogi i ulice nalezg do przestrzeni publicznej i w wielu
przypadkach ich rzeczywiste wykorzystanie nie odpowiada planowanemu wykorzystaniu lub
nie jest wlasciwe z punktu widzenia funkcji, jakg droga petni w otoczeniu lokalnym.
Przez obszary zamieszkane i skupiska ruchu pieszego czesto przebiega ruch tranzytowy.
Sie¢ drogowo-uliczna miast, miejscowosci oraz wsi nie jest w stanie zapewni¢ odpowiednich
warunkow dla wzrastajgcej liczby pojazdéow oraz nadmiernej predkosci, ktéra stanowi ryzyko
dla okolicznych mieszkancoéw. Ruch tranzytowy na terenie zabudowanym przyczynia sie
do wzrostu liczby wypadkéw i powoduje pogorszenie bezpieczenstwa, zwlaszcza pieszych i
rowerzystow. Aby wyréwnaé poziom bezpieczenstwa zaréwno kierowcow pojazdow, jak i
pieszych oraz rowerzystow, uspokojenie ruchu zmierza do zapewnienia bezpiecznej
predkosci jazdy na terenie zabudowanym oraz do ograniczenia liczby pojazdéw
korzystajgcych z drég osiedlowych i przejezdzajacych przez centrum.

Uspokojenie ruchu polega na ksztattowaniu s$rodowiska drogowego za pomocg
srodkéw planistycznych i inzynieryjnych celem osiggniecia kompleksowego efektu poprawy
bezpieczenstwa ruchu, zmniejszenia ucigzliwosci transportu i polepszenia przestrzeni
publicznej w obszarach zabudowanych. Zasadniczym dagzeniem uspokojenia ruchu jest
zapewnienie bezpieczenstwa poprzez spowodowanie pozadanych zachowah uczestnikow
ruchu i zapobieganie zachowaniom niepozgdanym.

Najwazniejszym celem uspokojenia ruchu jest zapewnienie bezpiecznej predkosci
pojazdéw i egzekwowanie ograniczen predkosci za pomocg odpowiedniego ksztattowania
geometrii jezdni i elementéw organizacji ruchu, ktére fizycznie uniemozliwiajg rozwijanie
nadmiernych predkosci oraz zapobiegajg innym niebezpiecznym zachowaniom jak np.
wyprzedzanie. Rozwigzania te noszg nazwe srodkéw uspokojenia ruchu. Uspokojenie
ruchu przynosi najwiecej pozytku pieszym i rowerzystom, gdyz to oni ponoszg najwieksze
ryzyko zwigzane z wypadkiem, jednak z poprawy bezpieczenstwa korzystajg wszyscy
uzytkownicy drog.

Zmniejszenie ucigzliwosci transportu drogowego to przede wszystkim eliminacja
niepozgdanego ruchu tranzytowego z osiedli i centrow miejscowosci. Ruch tranzytowy to
ruch pojazdow, ktory nie ma punktu poczgtkowego ani korncowego na danym obszarze.
Eliminacja tranzytu odbywa sie poprzez zniechecanie kierowcéw do przejezdzania przez
dany obszar za pomocg srodkdéw uspokojenia ruchu lub fizyczne uniemozliwienie wjazdu
pojazdow ciezarowych lub samochodow osobowych.

Poprawa jakosci przestrzeni publicznej polega na tworzeniu bezpiecznego i
komfortowego Srodowiska do poruszania sie niechronionych uczestnikéw ruchu: pieszych i
rowerzystow. Towarzyszy jej podnoszenie waloréw estetycznych i polepszanie tadu
przestrzennego otoczenia za pomocg elementéw matej architektury, zabudowy i zieleni.

Uspokojenie ruchu jest jednoczesnie dziataniem z dziedziny zarzgdzania siecig
drogowa, zarzgdzania predkoscig oraz zagospodarowania przestrzennego. Obejmuje ono
wprowadzanie funkcjonalnej hierarchizacji uktadu drogowego (rozdzielanie i réznicowanie
sieci drogowej w zaleznosci od funkcji, jakg petni droga na danym obszarze) na terenie
zabudowanym. Jednocze$nie na catym obszarze wprowadza sie fizyczne rozwigzania
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z zakresu inzynierii drogowej i organizacji ruchu, ktére majg za zadanie wyegzekwowac
na kierujgcych pojazdami przestrzeganie ograniczen predkosci poprzez fizyczne
uniemozliwienie jazdy z nadmierng predkosciag. W tym celu stosuje sie rozwigzania
zapobiegajgce przemieszczaniu sie ruchu tranzytowego przez tereny osiedlowe i centra
miejscowosci. Dzieki zastosowaniu zabiegéw estetycznych i architektonicznych wokét ulicy
powstaje przyjazne i bezpieczne otoczenie, ktére sprzyja rekreacji i poprawie jakosci zycia
mieszkancow. Uspokojenie ruchu jest wprowadzane na calym terenie i polega na
skoordynowanym stosowaniu fizycznych srodkéw inzynierii drogowej i organizacji ruchu w
celu zwiekszenia bezpieczenstwa, poprawy warunkéw $Srodowiskowych i tadu
przestrzennego oraz waloryzacji otoczenia. W polskich miastach i miejscowosciach mozna
osiggng¢ znaczacy spadek liczby wypadkow i ofiar w ludziach poprzez fizyczne
egzekwowanie ograniczen predkosci za pomocg srodkow uspokojenia ruchu. Obszarowe
wdrozenie uspokojenia ruchu poprawia bezpieczenstwo i jako$¢ zycia mieszkahcow dzieki
zmianom uktadu komunikacyjnego w sposéb stwarzajgcy przyjazne warunki otoczenia dla
pieszych i rowerzystow.

Mozna formutowa¢ wiele definicji uspokojenia ruchu, jednak jego cel i zakres
pozostang te same: jest to kompleksowe dziatanie, ktére dgzy do stworzenia bezpiecznego
srodowiska poruszania sie w obszarze zabudowanym, w pierwszym rzedzie
z uwzglednieniem potrzeb pieszych i rowerzystow.

Przez wprowadzenie rozwigzan uspokojenia ruchu mozna osiggngé cele zwigzane
zarowno z poprawg bezpieczenstwa ruchu, jak i z uporzadkowaniem przestrzeni ruchu,
poprawg krajobrazu, warunkow Srodowiskowych, utatwienia komunikacji wewnetrznej.
W odniesieniu do drég przechodzacych przez mate miejscowosci, do gtéwnych celow
uspokojenia ruchu nalezg:

e poprawa bezpieczenstwa poprzez obnizenie Sredniej predkosci i zmniejszenie

réznic w predkosci pojazdéw w potoku ruchu,

e zwrécenie uwagi na specyfike otoczenia drogi i wymuszenie bezpiecznych

zachowan,

e zmniejszenie srodowiskowych ucigzliwosci ruchu i zmniejszenie efektu bariery

pomiedzy czesciami obszaru zabudowanego,

e poprawa warunkow dla ruchu pieszego i rowerowego,

e poprawa estetyki miejscowosci i podkreslenie jej indywidualnych cech.

Uspokojenie ruchu moze byc¢ realizowane jako indywidualna koncepcja transportowo-
urbanistyczna, lecz moze réwnie dobrze by¢é czescig programu rewitalizacji obszaru
miejskiego. Wprowadzenie $rodkéw uspokojenia ruchu, zwlaszcza egzekwowanie
bezpiecznej predkoéci jazdy, jest gtdwnym punktem programéw bezpiecznej drogi do szkoty i
osiedlowych lub dzielnicowych programow bezpieczenstwa ruchu.

W uspokajaniu ruchu konieczne jest takie zestrojenie celéw planowania
przestrzennego z zapewnieniem bezpieczenstwa ruchu na drogach, aby wynikiem byt
funkcjonalny, przyjazny i bezpieczny dla uczestnikédw ruchu, spetniajgcy wymogi tadu
przestrzennego oraz estetyczny obszar przestrzeni publicznej. Dlatego bardzo wazna jest
wspotpraca architektow, urbanistow, specjalistéw ochrony srodowiska, zarzadcéw drdog i
zarzadzajgcych ruchem na kazdym etapie planowania i zagospodarowania przestrzeni.

Zakres kompleksowych dziatan uspokojenia ruchu obejmuje:

o funkcjonalng hierarchizacje sieci drogowo-ulicznej,

e zarzadzanie dostepnoscig drog i ulic,

e ustanawianie stref predkosci,

e zapewnienie bezpiecznej predkosci za pomocg srodkdw uspokojenia ruchu.
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2.3. Funkcjonalna hierarchizacja sieci drogowo-ulicznej

Podstawg bezpiecznego systemu drogowego jest ograniczanie wielofunkcyjnosci drég
poprzez przypisanie danej drodze jednej konkretnej funkcji. Jezeli rozwigzanie techniczne tej
drogi lub ulicy bedzie zharmonizowane z jej funkcjg, a droga bedzie zaprojektowana i
eksploatowana zgodnie z podanymi ponizej zasadami, to powinna by¢ bezpieczna.

Funkcja drogi zalezy od jej znaczenia w ukfadzie komunikacyjnym i rodzaju ruchu, jaki
obstuguje. Hierarchizacja polega na rozdzielaniu i réznicowaniu sieci drogowej w zaleznosci
od funkcji, jakg petni droga na danym obszarze — jest to ksztattowanie sieci drég w system,
ktory zapewnia potgczenia tylko pomiedzy drogami o tej samej funkcji, bezposrednio nizszej
lub wyzszej funkcji, a kazda funkcja stuzy do obstugi innego rodzaju ruchu. W podzielone;j
funkcjonalnie i hierarchicznej sieci drogowej poszczegdlne drogi réznig sie przede
wszystkim:

e funkcjg — wynikajgca z roli, jakg petni droga w ukfadzie komunikacyjnym,

e standardem technicznym odpowiadajgcym funkciji,

o dostepnoscia.

Wprowadzenie podziatu funkcjonalnego i hierarchizacji sieci drogowo-ulicznej oznacza

podziat drég na trzy funkcje. Mozna wyrézni¢ trzy podstawowe funkcje drég:

e Funkcja tranzytowa. Gtdwnym zadaniem drég tranzytowych jest zapewnienie
potgczen dtugodystansowych o znaczeniu miedzynarodowym, krajowym i
regionalnym oraz potgczen miedzy miastami.

e Funkcja rozprowadzajaca. Gtdwnym zadaniem drég rozprowadzajgcych jest
zapewnienie potgczen miedzy dzielnicami i obszarami miast oraz miejscowosci,
dojazdu do obszaréw osiedlowych, centrow miast i obszarow komercyjnych oraz
potgczen z drogami tranzytowymi.

e Funkcja dojazdowa. Gtéwnym zadaniem drég dojazdowych jest wewnetrzna
obstuga dzielnic i obszarow miast oraz mniejszych miejscowosci: obszaréw
osiedlowych, centréw miast i obszaréw komercyjnych oraz potgczen z drogami
rozprowadzajgcymi.

Tworzenie funkcjonalnie podzielonego systemu sieci drogowej wymaga:

¢ hierarchicznego powigzania drog réznych ukfadéw polegajgcego na tym, ze ruch
z drog miedzyregionalnych powinien by¢ przejmowany przez drogi uktadu
regionalnego, za$ z nich dopiero przez drogi uktadu lokalnego, a w duzych
miastach z arterii miedzydzielnicowych na ulice uktadu dzielnicowego i nastepnie
lokalnego,

e omijania drogami (obwodnicami) poszczegdlnych ukfadéw tych osrodkow sieci
osadniczej, ktérych nie obstuguja,

e dostosowania parametréw technicznych drog i dostepnosci do nich do funkgji, jakg
petnia.

Drogi tranzytowe nie powinny przechodzi¢ przez obszar zabudowany. Przejscie
przez obszar zabudowany, jezeli nie da sie tego rozwigzania unikng¢, powinno odbywac sie
w wydzielonych korytarzach, trwale odseparowanych od obszarow zabudowy i ruchu
lokalnego tak, aby nie dochodzito do wymiany ruchu w jednym poziomie. Nie mogg
przecinaé sie z innymi drogami i nie mogg sie na nich znajdowac¢ jednopoziomowe
skrzyzowania. Nie moga sie na nich znajdowac jednopoziomowe przejscia dla pieszych ani
przejazdy dla roweréw. Wymiana jest mozliwa tylko z drogami rozprowadzajgcymi, wytgcznie
na weztach i skrzyzowaniach wielopoziomowych. Kazda droga przechodzaca przez obszar
zabudowany, ktora nie spetnia tych warunkow, jest traktowana jak droga rozprowadzajgca i
powinna mie¢ parametry drogi rozprowadzajgce;.

Drogi rozprowadzajgce w sposob naturalny majg dostep do drog tranzytowych i
do stref 30 km/h, za wyjatkiem tych odcinkéw, na ktorych obowigzuje predkos¢é powyzej
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50 km/h. Kazdy wjazd do strefy 30 km/h powinien by¢ odpowiednio wyrdézniony zmiang
przekroju i elementem uspokojenia ruchu oraz oznakowany. Dostep do drogi tranzytowej
moze mie¢ miejsce na skrzyzowaniu z sygnalizacjg swietlng lub poprzez wezet drogowy.

Drogi i ulice petnigce funkcje dojazdowe umozliwiajg mieszkancom w ich otoczeniu
bezpieczne i komfortowe poruszanie sie poprzez nadanie pierwszenhstwa ruchowi pieszemu i
rowerowemu przed ruchem pojazdéw. Obowigzuje na nich ograniczenie predkosci do
30 km/h.

W otoczeniu drog dojazdowych znajdujg sie strefy zamieszkania, gdzie ruch pieszych i
pojazdéw odbywa sie po wspodlnej przestrzeni, a predkosci pojazdéw i pieszych powinny by¢
wyréwnane (ograniczenie predkosci do 10 km/h), oraz strefy ruchu pieszego niedostepne dla
pojazdéw samochodowych. Tak podzielona sie¢ drogowo-uliczna powinna byé zintegrowana
z siecig drog rowerowych i ciggdw pieszych.

Strefy zamieszkania w sposob naturalny graniczg ze strefami ruchu pieszego i maja
dostep uliczny do stref 30 km/h, lecz nie mogg mie¢ dostepu ulicznego do drdg
rozprowadzajgcych ani bezposrednio graniczy¢ z drogami rozprowadzajgcymi. Granice stref
zamieszkania powinny by¢ wyraznie zaznaczone. Wszystkie wjazdy i wyjazdy ze stref
zamieszkania powinny by¢ odpowiednio wyréznione zmiang przekroju i elementami
uspokojenia ruchu oraz oznakowane.

Na obszarze stref predkoéci 30 km/h, w miejscach, gdzie jest to mozliwe, wprowadza
sie réwniez strefy ruchu pieszego. Dostep pojazdow do tych stref jest albo fizycznie
uniemozliwiony albo dopuszczalny w wyjgtkowych sytuacjach (np. za pomocg opuszczanych
stupkéw). Strefy ruchu pieszego w sposob naturalny graniczg ze strefami zamieszkania. Nie
powinny bezposrednio graniczyé ze strefami 30 km/h i nie mogg bezposrednio graniczy¢ z
drogami rozprowadzajgcymi.

Sie¢ drogowa w Polsce formowana przez lata w wyniku kolejnych przeksztatcen jest
daleka od modelowej. Czesto parametry techniczne i geometria drogi poza obszarem
zabudowanym i wewnatrz obszaru zabudowanego nie réznig sie, zwlaszcza na odcinkach
drég przechodzacych przez mate miejscowosci. Sprzyja to rozwijaniu nadmiernych predkosci
jazdy i powoduje zagrozenia zaréwno dla pieszych, rowerzystow i ruchu lokalnego, jak i dla
ruchu tranzytowego. Poprzez planowe przebudowy i rozbudowy oraz zdecydowang polityke
dotyczgcag kontroli dostepnosci, mozna uzyskaC wyrazng poprawe bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Niestety, obecnie zdecydowana wigkszo$¢ drég i ulic w Polsce pemi
réwnoczeénie dwie lub trzy funkcje, co powoduje zagrozenia bezpieczehstwa, konflikty
intereséw i niezadowolenie zaréwno spoteczenstwa (jednym z przejawéw jest domaganie sie
drog ekspresowych i autostrad), jak i mieszkancoéw przylegtych terenéw. Roéwniez problem
dostepnosci do drég nie jest wystarczajgco uporzadkowany, gdyz przepisy dotyczace
dostepnosci do drog publicznych zawierajg zbyt wiele wyjatkéw i zapisow nieobligatoryjnych.
W praktyce zostawia to duzy margines decyzyjny zarzadcy drogi i umozliwia niemal
swobodne ksztattowanie dostepnosci do drdg.

Warto zwréci¢ uwage, ze funkcje drég nie zawsze pokrywajg sie z kategoriami
administracyjnymi okreslonymi w ustawie o drogach publicznych [21] (drogi krajowe,
wojewddzkie, powiatowe i gminne) oraz z klasami technicznymi wymienionymi w warunkach
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi i ich usytuowanie. Funkcja drogi okresla
bowiem jej znaczenie dla uktadu komunikacyjnego i przewidziany sposob jej uzytkowania. Z
tego powodu to wiasnie funkcja drogi powinna mie¢ charakter nadrzedny i
determinowaé pozostate charakterystyki, w tym klasy techniczne i podziat
administracyjny.

W polskich realiach funkcje tranzytowe powinny petni¢ drogi krajowe (klasy A, S, GP),
a w skali regionalnej drogi wojewddzkie (klasa G). Funkcje rozprowadzajgce powinny petnié
drogi powiatowe (klasy G, Z), niekiedy gminne. Funkcje dojazdowe powinny by¢
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zarezerwowane dla drog gminnych (klasy L, D). Strefy zamieszkania i strefy ruchu pieszego
powinny by¢ drogami wewnetrznymi lub gminnymi. Przeksztatcanie sieci drogowej zgodnie
z zasadami funkcjonalnej i hierarchicznej kategoryzacji wymaga zmian w klasach
technicznych. W wielu przypadkach droga otrzyma funkcje nizszg Ilub wyzszg
od dotychczasowej. Na przyktad po wybudowaniu obwodnicy funkcje tranzytowg przejmie
obwodnica, za$ odcinek drogi przechodzacy przez centrum miejscowosci, ktory dotad petnit
funkcje tranzytowa, bedzie petit funkcje rozprowadzajgcg i konieczne jest wprowadzenie
odpowiednich rozwigzan technicznych, ktére bedg sankcjonowac te funkcje.

Podzielona funkcjonalnie i hierarchiczna sie¢ drogowa z kontrolowang dostepnoscia,
wyroznionymi strefami predkosci i Srodkami uspokojenia egzekwujgcymi pozgadang predkosé
umozliwia uzyskanie znaczacej poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego dzieki
potgczonemu efektowi:

e wprowadzenia jednorodnosci warunkéw drogowych i ruchowych oraz zapewnienie

jednolitych predkosci jazdy, na drogach poszczegodlnych funkciji,

e zmniejszenia réznic predkosci, rozmiaréw i masy uczestnikéw ruchu poprzez
eliminacje naktadania sie na tej samej drodze szybkiego ruchu samochodowego
relacji miedzyregionalnych lub miedzynarodowych z duzym udziatem pojazdow
ciezkich z lokalnym ruchem, w ktérym przewazajg samochody osobowe, piesi i
rowerzysci,

e eliminowania z wnetrza obszaréw osiedlowych, centrow miast i obszarow
komercyjnych, a zwilaszcza z przejsé przez miejscowosci ruchu, ktéry dla tych
obszaréw ma charakter ruchu tranzytowego (tzn. kazdego rodzaju ruchu, ktéry nie
ma punktu poczatkowego ani docelowego na danym obszarze),

e Kkontrolowania dostepnosci do drog, gtébwnie drég rozprowadzajgcych i
dojazdowych, ktore petnig podstawowe role komunikacyjne w miejskiej sieci
drogowo-ulicznej.

W tabeli tabl. 2.1 zestawiono ogdlne wymogi funkcjonalne drég tranzytowych,
rozprowadzajgcych, dojazdowych oraz stref zamieszkania w obszarze zabudowanym.
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Tabl. 2.1. Funkcjonalna hierarchizacja sieci drogowej — charakterystyki funkcjonalne drég w obszarze zabudowanym

Wymogi funkcjonalne

Droga tranzytowa

Droga rozprowadzajgca

Droga dojazdowa

Strefa zamieszkania

Dozwolona predko$¢

70, 90, 110 km/h

Generalnie: 50 km/h
W centrach miejscowosci 30 km/h

Na odcinkach odseparowanych
od ruchu pieszego i rowerowego
70 km/h

30 km/h

10 km/h

Potgczenia z innymi drogami

Potgczenia z drogami

Potgczenia z drogami

Potaczenia z drogami

Potaczenia ze strefami

tranzytowymi i rozprowadzajgcymi oraz drogami dojazdowymi, drogami zamieszkania i drogami
rozprowadzajgcymi tranzytowymi rozprowadzajgcymi oraz dojazdowymi
strefami zamieszkania
Dostepnos¢ z obszaréw Brak dostepnosci Dostepnosé¢ ograniczona Dostepnosc¢ petna Dostepnosé petna

mieszkalnych

Dostepnos¢ dla ruchu Dostepnosé petna Dostepnosé¢ ograniczona Brak dostepnosci Brak dostepnosci
tranzytowego Na odcinkach drog przechodzacych

przez miejscowosci dostepnosé petna
Przekroj poprzeczny Drogi dwujezdniowe Drogi jednojezdniowe lub Drogi jednojezdniowe Brak wydzielonych jezdni.

dwujezdniowe

Wspdlna przestrzen dla ruchu
pieszego, rowerowego i
zmotoryzowanego

Pas rozdziatu

Pas rozdziatu trwale
wyniesiony

Pas rozdziatu trwale wyniesiony
ewentualnie separatory posrodku

Brak wyniesienia pasa
rozdziatu

Brak pasa rozdziatu

Skrzyzowania

Skrzyzowania
wielopoziomowe, ronda,
skrzyzowania

z sygnalizacjg swietlng

Ronda, skrzyzowania z sygnalizacjg
swietlng, elementy uspokojenia ruchu

Mate ronda, skrzyzowania
Z pierwszenstwem
przejazdu, elementy
uspokojenia ruchu

Skrzyzowania
Z pierwszenstwem przejazdu,
elementy uspokojenia ruchu

Srodki uspokojenia ruchu

NIE

TAK

TAK

TAK

22




Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocag fizycznych Srodkéw technicznych

Wymogi funkcjonalne

Droga tranzytowa

Droga rozprowadzajaca

Droga dojazdowa

Strefa zamieszkania

Parkowanie Parkowanie tylko Parkowanie rownolegte tylko Parkowanie bezposrednio Parkowanie bezposrednio
na wydzielonych w wydzielonych zatokach na jezdni, dopuszczalne na jezdni pod dowolnym
parkingach parkowanie réwnolegte, kagtem, dopuszczalne

prostopadte lub ukos$ne parkowanie réwnolegte,
prostopadte lub ukos$ne

Piesi Zakaz poruszania sie Przy predkosci 30 km/h piesi majg Piesi majg pierwszehstwo * | Piesi majg pierwszenstwo
pieszych po jezdni oraz pierwszenstwo na jezdni na jezdni na catym obszarze
poboczu

Przy predkosci do 50 km/h wyznaczone | Wyniesione przejscia dla Brak wyznaczonych przejs¢
Przy predkosci przejscia dla pieszych z azylami lub pieszych oraz elementy dla pieszych
do 70 km/h przejscia tylko | wyniesione, bez sygnalizacji swietlnej, utatwiajgce przekroczenie
na skrzyzowaniach oraz elementy utatwiajgce pieszym jezdni (np.
z sygnalizacjg swietlng, przekroczenie jezdni wyniesienia, azyle,
na rondach lub przejscia bez wyznaczonych przejsé poszerzenia chodnika,
wielopoziomowe zawezenia jezdni) bez
Przy predko$ci powyzej 50 km/h wyznaczonych przejs¢
Przy predkosci powyzej przejscia tylko na skrzyzowaniach
70 km/h tylko przejscia z sygnalizacjg $wietlng, na rondach lub
wielopoziomowe przejscia wielopoziomowe
Rowerzysci Zakaz poruszania sie Przy predkosci 50 km/h i powyzej Rowerzysci majg Rowerzysci majg

rowerzystéw po jezdni
oraz poboczu

Przy predkosci

do 70 km/h przejazdy
tylko na skrzyzowaniach
z sygnalizacjg Swietlng,
na rondach lub przejazdy
wielopoziomowe

Przy predkosci powyze;j
70 km/h tylko przejazdy
wielopoziomowe

separacja ruchu rowerowego
(wydzielone pasy i sciezki rowerowe) i
wydzielone przejazdy dla rowerzystow

Przy predkosci powyzej 50 km/h
przejazdy tylko na skrzyzowaniach

z sygnalizacjg $wietlng, na rondach i
przejazdy wielopoziomowe

Przy predkosci 30 km/h ruch rowerowy
mozliwy na jezdni z pierwszehstwem
wobec samochodéw

pierwszenstwo na jezdni

Ruch rowerowy na jezdni

pierwszenstwo na catym
obszarze

Brak wyznaczonych
przejazdow dla roweréw
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Wymogi funkcjonalne

Droga tranzytowa

Droga rozprowadzajaca

Droga dojazdowa

Strefa zamieszkania

Kategorie administracyjne

krajowe, wojewddzkie

powiatowe

gminne

gminne, osiedlowe

Klasy techniczne **

GP, G

G, ZL

L,D

D, niesklasyfikowane

* Pierwszenstwo oznacza pierwszenstwo przed ruchem zmotoryzowanym
** Rowniez klasy A i S, lecz te nie powinny przechodzi¢ przez obszar zabudowany
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2.4. Zarzadzanie dostepnoscia drog i ulic

Warunkiem hierarchizacji funkcjonalnej drég, oprécz przypisania drogom funkcji i
standardu technicznego, jest rowniez zarzadzanie dostepnoscig drogi. Naczelng zasada
powinno by¢é umozliwienie potgczenia tylko pomiedzy drogami o tej samej funkcji albo
0 bezposrednio nizszej lub wyzszej funkcji. Zarzadzanie dostepnoscig obejmuje ustalanie
oraz kontrolowanie dostepnosci do drog. Ustalanie dostepnosci to okreslenie mozliwosci
obstugi przylegtego terenu, czyli punktow dostepu (droga na skrzyzowaniu lub wjazd)
do drogi danej klasy, a takze mozliwosci wigczenia drog do innych drég réwnorzednej lub
wyzszej klasy oraz okreslenie dopuszczalnej gestosci wigczen i skrzyzowan. Im wieksza
dostepnos¢ do drogi, tym wieksze zagrozenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, a
rozwigzania sprzyjajgce dostepnosci do zabudowy powinny by¢ strukturalnie oddzielone
od ruchu tranzytowego. Punktami dostepnosci sg skrzyzowania, wyjazdy ze stacji
benzynowych, parkingéw, zaktadow produkcyjnych, obiektow komercyjnych i uzytecznosci
publicznej, a takze wyjazdy z osiedli, prywatnych poses;ji itp. Punkty dostepnosci powodujg
w réoznym stopniu zagrozenie w zaleznosci m.in. od natezen ruchu wjazdowego i
wyjazdowego oraz sposobu rozwigzania potaczenia.

Na podstawie badan [1] stwierdzono, ze wpltyw skrzyzowan i innych punktow

dostepnosci na bezpieczenstwo ruchu drogowego przedstawia sie nastepujgco:

e kazde potgczenie z drogg lokalng lub dojazdowg moze zwigkszy¢ wskaznik
zagrozenia od 5 do 10 wypadkéw na 100 min pojazdokilometréw na czteropasowe;j
ulicy, na dwupasowej wskaznik zagrozenia moze wzrosng¢ o okoto 30 wypadkéw
na 100 min pojazdokilometréw,

e wzrost gestosci skrzyzowan z 2 do 6 na dilugosci jednego kilometra prowadzi
do wzrostu wskaznika zagrozenia od 20% do 100% na czteropasowej ulicy i od
50% do 100% na ulicy dwupasowej,

e kazdy punkt dostepu z posesji zwieksza warto$¢ wskaznika zagrozenia od 1 do 2%
na czteropasowej ulicy i od 2 do 3% na dwupasowej ulicy.

Dostepno$¢é ma bezposrednie przetozenie na predkos¢ podrézy i ptynnos¢ ruchu oraz
na bezpieczenstwo ruchu drogowego. Generalnie im wigksza dostepnos¢, tym wieksze
zagrozenie wypadkowe, czego powodem jest roznica predkosci i kierunkéw ruchu. Czestsze
zjazdy i wjazdy skutkujg wiekszg liczbg punktéw kolizji (w tym takze kolizji z ruchem
pieszym), wiekszg liczbg zatrzyman oraz redukcji predkosci i przyspieszen, a takze
zwiekszonym zapotrzebowaniem na wyprzedzanie. Eliminacja punktéw dostepnosci, czyli
przecinania sie ruchu, ma najwieksze znaczenie na drogach i ulicach o wyzszej predkosci -
rozprowadzajgcych i tranzytowych, gdzie zderzenia sg powazniejsze w skutkach z uwagi
na wystepujgce jednoczesnie réznice
kierunkbw  ruchu, predkosci oraz
rozmiaréw i masy  uczestnikow
wypadku. Z tego wzgledu w istniejgcym
uktadzie ulic dostepno$c¢ kontroluje sie
poprzez redukcje liczby istniejgcych
punktow dostepu do drogi.
W szczegdlnosci obejmuje to
wyznaczenie ulic jednokierunkowych,
wyprowadzanie = zakazéw  wjazdu,
zamykanie  wlotéw  skrzyzowan i
wjazdow oraz wydzielanie odcinkéw ulic
i przeznaczanie ich do zbiorczej obstugi
kilku skrzyzowan z drogami nizszej
funkgji lub wielu wjazdow.
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2.5. Ustanawianie stref predkosci

Celem strefowania predkosci jest zapewnienie zgodnosci pomiedzy funkcja,
parametrami technicznymi i klasg drogi a obowigzujgcg na niej dopuszczalng predkoscig
jazdy. W funkcjonalnym uktadzie sieci drogowo-ulicznej wyznacza sie strefy predkosci
odpowiednie dla danej funkcji drogi. Predkos¢ egzekwuje sie za pomocag ksztattowania
geometrii ulic, wprowadzania srodkow uspokojenia ruchu oraz projektowania wyposazenia i
wystroju ulicy odpowiednich dla danych predkosci jazdy. Konieczne jest réwniez
ujednolicenie ograniczeh predkosci i odejscie od szerokiej skali stopniowania. Ograniczenia
predkosci stopniowane co 10 km/h sg nieskuteczne, gdyz trudno je egzekwowagé, a realne
réznice w predkosci jazdy sg mato znaczgce. Zamiast tego nalezy wprowadzi¢ kilka stopni
ograniczen predkosci roznigcych sie o 20 km/h. Na obszarach zabudowanych sg to: 10 km/h
(strefy zamieszkania), 30 km/h (strefa ,30”), 50 km/h i 70 km/h (na terenach peryferyjnych).
Na drogach tranzytowych, fizycznie odseparowanych od reszty obszaru zabudowanego,
ograniczenie moze wynosi¢ 70 km/h, 90 km/h lub 110 km/h.

Dobdr whasciwych srodkow uspokajania ruchu uwarunkowany jest zarowno rolg drogi
w sieci drogowej, jak i charakterem otoczenia drogi. W otoczeniu drogi moze wystepowaé
zagospodarowanie przestrzenne o réznej bliskosci, intensywnosci i funkcji, co wymaga
zréznicowania wartosci pozgdanej predkosci ruchu, a tym samym stosowanych srodkéw.
Dlatego w pierwszym kroku niezbedna jest analiza stuzgca ustaleniu, czy wzdtuz drogi
wystepujg rézne strefy i gdzie sg ich granice. Stad tez strefowanie predkosci bedzie miato
odmienny charakter w miastach i w niewielkich miejscowos$ciach.

Strefowanie predkosci w miastach

W miastach i miejscowosciach moze wystepowac¢ kilka osrodkéw centralnych
otoczonych zabudowg przemystowg Ilub osiedlowg, ktére sg przetykane obszarami
handlowo-ustugowymi. Tam, gdzie na przemian wystepujg po sobie rdézne funkcje
zagospodarowania terenu i kwartaly z roznymi rodzajami zabudowy, sie¢ drogowo-uliczna
daje sie podzieli¢ na jednorodne strefy predkosci z wyraznie wyodrebnionymi funkcjami drog
i ulic.

Na drogach rozprowadzajgcych obowigzuje zasadniczo ograniczenie predkosci
do 50 km/h. Wyjatkiem sg centra miejscowosci, gdzie ze wzgledu na ruch pieszych i
rowerzystow oraz liczne punkty dostepnosci, powinna by¢é wyznaczona strefa 30 km/h.
Na odcinkach peryferyjnych, gdzie zabudowa jest mato intensywna lub oddzielona od jezdni
oraz gdzie wystepuje niewielki ruch niechronionych uzytkownikow drég mozna stosowac
predkos¢ 70 km/h, pod warunkiem fizycznego odseparowania ruchu pieszych i rowerzystow
od ruchu pojazdéw. Drogi rozprowadzajgce zapewniajg gtowny uktad komunikacyjny i
rozmieszczone sg stosunkowo rzadko. Dlatego ograniczenia predkosci na drogach
rozprowadzajgcych majg charakter liniowy — obowigzujg na przebiegu danej drogi.

W odréznieniu od drdég rozprowadzajgcych drogi dojazdowe tworzg gestg sieé
obstugujgcag znaczne obszary zabudowy, w tym centra miejscowosci, wpasowane pomiedzy
drogi rozprowadzajgce. Na drogach dojazdowych obowigzuje ograniczenie predkosci
do 30 km/h. Ograniczenia predkosci na drogach dojazdowych majg charakter obszarowy,
gdyz sie¢ drog dojazdowych obejmuje wiekszg strefe miasta lub miejscowosci i dlatego
ograniczenie predkosci wprowadza sie na catym obszarze, tworzac strefe predkosci 30 km/h.
Podobnie wyglgda sytuacja w centrach miejscowosci, przez ktére przechodzi droga
rozprowadzajgca: centrum jest strefg 30 km/h i na przejsciu przez te strefe na drodze
rozprowadzajgcej obowigzuje predkosc¢ 30 km/h.

Strefy 30 km/h w sposéb naturalny majg powigzanie ze strefami zamieszkania i
z drogami rozprowadzajgcymi, lecz nie mogg bezposrednio graniczy¢ ani mie¢ dostepu
ulicznego do odcinkéw drég rozprowadzajgcych, gdzie obowigzuje predkosé powyzej
50 km/h. Granice stref 30 km/h powinny by¢ wyraznie zaznaczone. Wszystkie wjazdy i
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wyjazdy ze stref 30 km/h powinny by¢ odpowiednio wyréznione zmiang przekroju i
elementami uspokojenia ruchu oraz oznakowane.

W obszarze stref predkosci 30 km/h, w miejscach, gdzie jest to mozliwe, wprowadza
sie strefy zamieszkania obejmujgce fragmenty osiedli wraz przylegtymi do nich terenami
rekreacyjnymi i handlowo-ustugowymi. W strefach zamieszkania maksymalna dopuszczalna
predko$¢ ruchu pojazdéw powinna by¢é w przyblizeniu zréwnana z predkoscig ruchu
pieszego. Maksymalna predkos¢ wynosi tam 10 km/h. Znakiem sankcjonujgcym to
ograniczenie powinien by¢ znak strefa zamieszkania. W obszarze strefy zamieszkania nie
powinno sie umieszcza¢ znakow drogowych, gdyz strefa zamieszkania nie ma charakteru
drogi, a znaki sugerowatyby, Zze strefa ma charakter ulicy. Poglgdowy schemat strefowania
predkosci w obszarze miejskim przedstawiono na rys. 2.1.

Rys. 2.1. Strefowanie predkosci w miescie [5]

70 ;
Drogi

rozprowadzajgce

70 = Drogi dojazdowe
30
J Strefa
50 zamieszkania
50

W strefach ruchu pieszego nie stosuje sie ograniczen predkosci, gdyz z definicji nie
pojawiajg sie w nich pojazdy. Jednak w przypadku, gdy wjazd pojazdu jest niezbedny, jego
predkos¢ nie powinna przekracza¢ 10 km/h.

Na rys. 2.2 przedstawiono przyktadowy schemat funkcjonalnej hierarchizacji sieci
drogowo-ulicznej wraz zarzgdzaniem dostepnosciag i strefami predkosci.
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Rys. 2.2. Przyktadowy schemat funkcjonalnej hierarchizacji sieci drogowo-ulicznej wraz
zarzgdzaniem dostepnoscig i strefami predkosci [7]

_ — drogi rozprowadzajgce 50 km/h

— drogi dojazdowe 30 km/h i strefy zamieszkania

— ulice z nowg nawierzchnig

_ — zamkniecia ulic
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Strefowanie predkosci w matych miejscowosciach

W niewielkich miejscowosciach oraz, ogdlnie, na terenach o zabudowie liniowej
(zabudowa rozciggnieta wzdiuz jednej gtéwnej drogi) lub promienistej (zabudowa roztozona
wzdtuz kilka gtéwnych drog krzyzujgcych sie w centrum) najczesciej wystepuje jeden
osrodek centralny, do ktérego prowadzi kilka stref zagospodarowania przechodzgcych od
luznej zabudowy z mato intensywnym ruchem pieszych do zwartej zabudowy z duzym
udziatem pieszych w ruchu. W takich sytuacjach dobrze sprawdza sie liniowy model
strefowania predkosci.

Mozna wyrdzni¢ nastepujace strefy zagospodarowania wzdtuz drogi:

e Strefa centralna — strefa koncentracji zycia spotecznego i skupisko celow podrézy
mieszkancow; ta cze$¢ miejscowosci charakteryzuje sie zwartg zabudowa,
nasileniem poprzecznego ruchu pieszego i rowerowego, znaczng liczbg przecie¢
poprzecznych, z duzg liczbg obiektow publicznych i komercyjnych: szkoty, obiekty
handlowe i ustugowe, punkty gastronomiczne, koscioty, poczty itp. Zalecana
predko$¢ wynosi tam 30 km/h i powinna byé sankcjonowana odpowiednimi
srodkami uspokojenia ruchu.

e Strefa otaczajgca — czesS¢ miejscowosci o zabudowie zwartej, bezposrednio
przylegajgca do strefy centralnej; ta czes¢ miejscowosci charakteryzuje sie
znacznym ruchem pieszych wzdtuz drogi prowadzacej do strefy centralnej
(odlegtos¢ do strefy centralnej jest na tyle mata, ze pokonuje sie jg na ogdét pieszo)
i zmniejszonym zapotrzebowaniem na miejsca postojowe (duzo miejsc jest
usytuowanych bezposrednio przy posesjach). Zalecana predkos¢ wynosi tam
50 km/h i powinna by¢ sankcjonowana odpowiednimi Srodkami uspokojenia ruchu.

e Strefa peryferyjna — czes¢ miejscowosci o rozproszonym charakterze zabudowy,
charakteryzujgca sie matym ruchem pieszym (odlegtos¢ do strefy centralnej jest
natyle duza, ze rzadko pokonuje sie jg pieszo) i znikomym zapotrzebowaniem
na miejsca postojowe (kazda posesja posiada na ogét wiasne miejsce postojowe).
Na zewnetrznym obwodzie tej strefy powinno nastgpi¢ przejscie z predkosci
70 km/h do predkosci 50 km/h przy wjezdzie na obszar zabudowany. Zalecana
predkos¢ wynosi tam 50 km/h i powinna by¢ sankcjonowana odpowiednimi
Ssrodkami organizacji ruchu i w razie potrzeby sSrodkami uspokojenia ruchu.

Wystepowanie petnego ukfadu stref daje mozliwos$¢ stopniowej redukcji predkosci tak,
aby w strefie centralnej uzyska¢ zalecang predkos¢ 30 km/h. Predkosci wskazane
dla poszczegodlnych stref nalezy traktowaé zaréwno jako kryterium wyboru odpowiednio
skutecznego $rodka, ale takze jako kryterium ograniczajgce stosowanie srodkow zbyt
drastycznych. W niektérych sytuacjach, zwltaszcza na przejSciach drog przez wsie, moze
wystgpi brak ktorejs z wymienionych stref zagospodarowania przedstawionych na rys. 2.3.
Nalezy jednak zapewni¢, aby w strefie stanowigcej lokalne centrum predkosé¢ przejazdu byta
w miare mozliwosci ograniczona do 30 km/h. Przejscie z jednej strefy do drugiej powinno by¢
wyréznione progami zwalniajgcymi i oznakowaniem. W ten sposob strefowanie wprowadza
jednoczesnie stopniowanie predkosci. Pogladowy schemat takiego strefowanie
przedstawiono ponize;j.
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Rys. 2.3. Strefowanie predkosci w matej miejscowosci (na podstawie [6])
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Jezeli w strefie otaczajgcej lub peryferyjnej wystepujg obszary osiedlowe, to
w zaleznosci od rozmiarow osiedli powinny one by¢ obstugiwane siecig drég dojazdowych
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h sankcjonowanym odpowiednimi $rodkami
uspokojenia ruchu. Mozna w nich wyznaczy¢ strefy zamieszkania i strefy ruchu pieszego.

Nalezy rowniez dgzy¢ do zapewnienia obstugi posesji znajdujgcych sie przy drogach
gtébwnych drogami serwisowymi celem minimalizacji liczby punktow kolizyjnych i uniknigcia
przecinania sie toréw ruchu pojazdéw o réznych predkosciach.
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2.6. Zapewnienie bezpiecznej predkosci za pomoca srodkéw uspokojenia ruchu

Zapewnienie bezpiecznej predkosci polega na stosowaniu srodkéw uspokojenia ruchu,
czyli rozwigzan inzynierii drogowej, ktére fizycznie zapobiegajg rozwijaniu nadmiernych
predkosci. Stuzg one tym samym do egzekwowania ograniczen predkosci. Obejmujg one
zaréwno ksztattowanie geometrii drogi, jak i elementy organizacji ruchu.

Srodowisko (w tym otoczenie) drogi jest czynnikiem, ktéry w bardzo duzym stopniu
warunkuje sposoéb zachowania sie uczestnikow ruchu drogowego. Dotyczy to zwlaszcza
predkosci jazdy. Kierowcy dobierajg predkos¢ jazdy przede wszystkim w zaleznosci
od uksztattowania drogi, ktérg widzg przed sobg i sposobu organizacji ruchu. Dlatego
za pomocg odpowiedniego ksztattowania geometrii drogi, przekroju jezdni i organizacji ruchu
oraz rozmieszczenia srodkow uspokojenia ruchu mozna skutecznie zarzadzaé predkoscig
jazdy: utrzymywac predkosé pojazdéw na bezpiecznym poziomie i zapobiega¢ poruszaniu
sie pojazdow z nadmierng predkoscig — poprzez egzekwowanie przestrzegania ograniczen
predkosci obowigzujgcych na danej drodze / ulicy.

Fizyczne egzekwowanie ograniczen predkosci odbywa sie poprzez stworzenie takiego
srodowiska drogowego, ktére uniemozliwi lub znacznie utrudni jazde z nadmierng
predkoscig. Aby ograniczenie predkosci bylo skuteczne, powinno ono byé logicznym
nastepstwem urzgdzenia drogi i jej otoczenia. Taka jest gtéwna rola uspokojenia ruchu, ktére
za pomocg Wwiasciwego planowania sieci drogowo-ulicznej inzynierii drogowej,
odpowiedniego ksztaltowania geometrii jezdni, organizacji ruchu, regulacji dostepnosci oraz
formowania otoczenia drogi w sposob przyjazny dla ruchu o niskich predkosciach pozwala
na wymuszenie jazdy z pozadang predkoscig i zapewnia bezpieczenstwo kierujgcym
pojazdami, pieszym i rowerzystom. Uspokojenie ruchu powinno odbywac sie kompleksowo i
obejmowac¢ jak najwiekszy obszar terenu. Nalezy dgzy¢ do tego, by kierowcy przyzwyczaili
sie do spokojnego stylu jazdy i prowadzili samochdd w sposodb w miare jednostajny, unikajac
czestych przyspieszen i hamowan. Zastosowanie kilku wyizolowanych srodkéw uspokojenia
ruchu nie zapewni tego efektu.

Stworzenie $rodowiska drogowego sprzyjajacego spokojnej jezdzie za pomocag
odpowiedniego rozkfadu $rodkéw uspokojenia ruchu umozliwia utrzymanie S$redniej
predkosci ruchu na poziomie zgodnym z obowigzujgcym ograniczeniem. Jezeli na dane;j
ulicy istnieje potrzeba zastosowania wiekszej liczby srodkéw uspokojenia ruchu, przy ich
planowaniu nalezy wzig¢ pod uwage, ze:

e Srodki uspokojenia ruchu nalezy stosowaC¢ w miejscach, gdzie sg najbardziej
przydatne: na skrzyzowaniach, w miejscach przekraczania jezdni przez pieszych
itp.,

e na calym obszarze wskazane jest stosowanie réznorodnych srodkéw uspokojenia
ruchu tak, aby pozytywne aspekty jednych $rodkéw kompensowaty negatywne
aspekty innych,

o odlegtos¢ pomiedzy Srodkami uspokojenia ruchu powinna by¢ uzalezniona
od predkosci projektowej danych rozwigzah oraz od pozgdanej predkosci jazdy
pomiedzy srodkami uspokojenia ruchu, jak przedstawiono narys. 2.4.
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Rys. 2.4. Predkos¢ pojazdow w obszarze ruchu uspokojonego [5]

Ograniczenie do 50 km/h
S R —

Ograniczenie do 30 km/h

Poczatek  Odcinek Srodek Odcinek  Srodek Odcinek Srodek

strefy 30 jezdni uspokojenia jezdni uspokojenia  jezdni uspokojenia
ruchu ruchu ruchu

W zaleznosci od funkcji drogi, pozadanej predkosci oraz rodzaju ruchu stosuje sie
rézne rozwigzania (Srodki uspokojenia ruchu), ktére mozna podzieli¢ na kilka grup:

e Srodki kontroli predkosci: bramy wjazdowe do miast i stref predkosci, ronda,
mini ronda, wyniesione wyspy centralne, wyniesione powierzchnie spowalniajgce,
wyniesione przejscia dla pieszych, wyniesione skrzyzowania, poszerzenia
chodnikéw, alternatywne zawezenia jezdni (szykany naprzemienne), obustronne
zawezenia jezdni (szykany podwdjne), azyle centralne, azyle boczne, zmiany
koloru, faktury i elementéw konstrukcyjnych nawierzchni, zmiany geometrii jezdni,
zmiany przekroju jezdni itp.,

e Srodki kontroli dostepnosci: zamkniecie wjazdu i wlotu skrzyzowania — catkowite
lub czesciowe, okresowe uniemozliwianie wjazdu (ustawienie stupkow),
skrzyzowania naprzemienne, wprowadzenie ruchu jednokierunkowego itp.,

e Srodki kontroli ruchu: wydzielanie zatok do parkowania, uniemozliwianie
parkowania za pomocg stupkéw Ilub innych elementéw, budowa zatok
autobusowych i przystankow, kanalizowanie skrzyzowan, wyniesione pasy
dzielgce, wyniesione wyspy dzielgce i inne elementy w osi jezdni itp.,

¢ Infrastruktura dla pieszych i rowerzystéow: ciggi pieszo—rowerowe, SciezKi
rowerowe, chodniki, deptaki, $ciezki spacerowe itp.

Wymienione rozwigzania w ramach powyzszych grup sg rozwigzaniami
przyktadowymi. Kazda z tych grup ma charakter otwarty, poniewaz istnieje wiele réznych
sposobow na uspokojenie ruchu. Sg one dzietem inwencji zainteresowanych stron, a ich
skutecznosc¢ i mozliwosci zastosowania zalezg od indywidualnych warunkéw lokalnych. Na
rys. 2.5 przedstawiono przyktadowy schemat funkcjonalnej hierarchizacji sieci drogowo-
ulicznej z zarzgdzaniem dostepnoscia z lokalizacjg okreslonych srodkéw uspokojenia ruchu.
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Rys. 2.5. Przyktadowy schemat funkcjonalnej hierarchizacji sieci drogowo-ulicznej
z zarzgdzaniem dostepnos$cig i Srodkami uspokojenia ruchu [7]
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Stworzenie rownowagi pomiedzy funkcjg drogi, jej wygladem (tacznie z otoczeniem) i
uzytkowaniem jest jednym z podstawowych zatozeh uspokojenia ruchu. Droga nalezy do
podstawowych elementéw przestrzeni publicznej, dlatego tez charakter przestrzenny
dzielnicy i bezposredniego otoczenia drogi posiada, oprdécz bezposredniego urzadzenia
jezdni, bardzo istotny wptyw na postrzeganie i odczuwanie przestrzeni publicznej, a tym
samym na zachowanie uzytkownikédw drogi i nastawienie mieszkancow. Przestrzen
publiczna powinna funkcjonowac jako harmonijna catos¢, zaspokaja¢ potrzeby mieszkancéw
oraz interesu publicznego i rownowazy¢ cele rozwojowe wynikajgce miedzy innymi z
wymagan:

bezpieczenstwa ruchu drogowego,

tadu przestrzennego, w tym urbanistyki i architektury,

zwigzanych z walorami architektonicznymi i krajobrazowymi,

ochrony srodowiska,

ochrony zabytkdéw oraz débr kultury,

ochrony zdrowia, bezpieczenstwa osob i mienia,

w zakresie zaspokojenia szczegolnych potrzeb o0s6b niepetnosprawnych i
starszych,

zwigzanych z walorami ekonomicznymi przestrzeni.

Dla realizacji tych celdéw nieodzowna jest wspétpraca inzynieréw drogownictwa,
architektow, urbanistéw, specjalistéw ochrony srodowiska, organéw zarzgdzajgcych drogami
oraz organow zarzadzajgcych ruchem na drogach.

Sposoby zapewniania bezpieczenstwa ruchu za pomocg metod planistycznych i
srodkéw inzynierii drogowej zostaty szczegotowo opisane w kolejnych rozdziatach 3 i 4.
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3. USPOKAJANIE RUCHU ZA POMOCA SRODKOW PLANISTYCZNYCH
I INFRASTRUKTURALNYCH

W rozdziale szczegdétowo przedstawiono sposoby zapewniania bezpieczenistwa ruchu
za pomocg metod planistycznych i Srodkdw inzynierii ruchu.

Podstawowym celem uspokojenia ruchu jest egzekwowanie zatozonych limitow
predkosci jazdy za pomocg odpowiednich rozwigzan inzynieryjnych w zakresie geometrii i
oznakowania drogi. Ponadto celem posrednim jest eliminacja ruchu tranzytowego z obszaru i
potgczen stanowigcych skréty dla sieci zewnetrznej (podstawowego  ukfadu
komunikacyjnego).

Idea uspokojenia ruchu musi byé $cidle powigzana z hierarchizacjg sieci drogowe;j
w rozpatrywanym obszarze (rozdziat 2). Podstawg podjecia dziatan w tym zakresie jest
okreslenie funkcji, jakg pemni kazda z drog, w celu przyjecia dla niej konkretnego limitu
predkosci jazdy. Zgodnie z obowigzujgcymi w Polsce limitami predkosci jazdy predkosé
maksymalna w obszarze zabudowanym nie powinna przekracza¢ 60 km/h w porze nocnej
(od godz. 23:00 do godz. 5:00 rano) i 50 km/h w pozostatych godzinach. Naturalnie
w okreslonych warunkach (m.in. przejscia dla pieszych w innym poziomie), przy zachowaniu
odpowiednich parametrow technicznych drogi (odrebne jezdnie dla przeciwnych relacji
ruchu, szerokos¢ pasow ruchu, rodzaj skrzyzowan, odlegto$ci miedzy nimi itp.) maksymalne
dopuszczalne predkosci jazdy mogg byé podwyzszone. Tego typu przypadki nie sg jednak
przedmiotem niniejszego opracowania.

Z uwagi na ograniczone mozliwosci skutecznego egzekwowania obowigzujgcych
ograniczen predkosci jazdy w obszarach zabudowanych celowe jest stosowanie
odpowiednich srodkéw infrastrukturalnych na sieci drog, wymuszajacych przestrzeganie
zatozonych limitéw. Doswiadczenia innych krajow w tym zakresie wykazujg duzg
skutecznos$¢ podjetych dziatan i w praktyce eliminujg ingerencje policiji.

W polskich warunkach zapewnienie bezpiecznej predkosci ruchu pojazdow wcigz jest
postrzegane gtdwnie jako zadanie policji, podczas gdy nie wykorzystuje sie bardzo duzego
potencjatu kontroli predkosci, jaki tkwi w projektowaniu infrastruktury oraz inzynierii ruchu lub
wykorzystuje sie go nieskutecznie. Ta nieskuteczno$¢ wynika po czesci z obowigzujgcych
norm prawnych (planowanie przestrzenne, warunki techniczne dla drdg), a po czesci z braku
odpowiednich, typowych rozwigzan. Przede wszystkim geometria drogi i jej wyposazenie
umozliwiajg okreslone zachowania uczestnikdéw ruchu. Jesli parametry drogi umozliwiajg
jazde z predkoscig wiekszg niz dopuszczalna, a ruch réznych grup uczestnikéw ruchu nie
jest separowany, to zwieksza sie ryzyko wypadku i jego skutki. Nie bez znaczenia jest tu
Swiadomos¢ wszystkich uczestnikow tego ruchu. Niemniej ograniczenia predkosci
regulowane sg w Polsce powszechnie za pomocg tablic wyznaczajgcych granice obszaru
zabudowanego i odpowiednich znakéw drogowych (ograniczenie predkosci jazdy do limitu
okreslonego na znaku, strefy ograniczonej predkosci, strefy zamieszkania), przy czym
przekroj drogi na granicy zmiany predkosci jest z reguty niezmienny i nie zacheca
do fizycznej redukcji predkosci. Kierujacy pojazdem nie ma zatem fizycznego sygnatu
o potencjalnych zagrozeniach i ,ptynnie” kontynuuje jazde z takg sama predkoscig, badz
niewiele nizszg jak poza obszarem zabudowanym. Wyjatek stanowig sytuacje, kiedy
w danym momencie predkos¢ jazdy kontrolowana jest przez funkcjonariuszy policji lub przez
automatyczne, stacjonarne lub przenosne urzadzenia rejestrujgce (fotoradary) kontrolujgce
predkosc.

Dotychczas podejmowano w Polsce rozne inicjatywy zmierzajgce do ,wymuszenia”
redukcji predkosci jazdy w obszarach zabudowanych — od ustawiania odpowiednich znakéw
pionowych poprzez atrapy radiowozéw policyjnych, stosowanie progéw zwalniajgcych
(mozliwe do zastosowania jedynie w ograniczonym zakresie) do montazu fotoradardw,
przy czym te ostatnie dziatania ograniczajg sie w wiekszosci przypadkow jedynie do montazu
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samych skrzynek na urzgdzenia, w ktorych losowo umieszcza sie urzgdzania radarowe
rejestrujgce predkos¢ pojazdéw. Wszystkie wymienione dziatania sg tylko czesciowo
skuteczne, nawet w odniesieniu do fotoradaréw, czy ich ,substytutéw” w postaci pustych
skrzynek. Problemem jest rowniez niewydolny system egzekucji zarejestrowanych
wykroczeh. W tej sytuacji warto siegng¢ do doswiadczen innych krajow wspomagajgc
planowane dziatania srodkami inzynieryjnymi, czyli odpowiednig geometrig drogi i
organizacjg ruchu.

3.1. Strefowanie predkosci

Strefowanie predkosci w obszarach zabudowanych mozna wprowadzi¢ zaréwno
w ciggu drogi przechodzgcej przez matg miejscowosC (rozwigzanie liniowe), jak i
w wiekszym obszarze duzego miasta obejmujgcym spodjng sieC¢ potgczen drogowych
obstugujgcych np. konkretng dzielnice mieszkaniowg (rozwigzanie obszarowe).

Rozwigzanie liniowe dotyczy wielu polskich drég przechodzgcych przez mate
miejscowosci, ktore z racji braku alternatywnych potgczen lokalnych petnig wszystkie
mozliwe funkcje jednoczesnie: tranzytowg, rozprowadzajgca i dojazdowg. Na takich drogach,
Z racji ich parametrow technicznych, niejednokrotnie wystepujg duze réznice predkosci jazdy
pojazdodw poruszajgcych sie w okreslonych, czesto sprzecznych celach podrozy. Te
niebezpieczne réznice predkosci nalezy niwelowaé poprzez jej strefowanie. Sprowadza sie
to przede wszystkim do fizycznego wymuszenia redukcji predkoéci jazdy dla ruchu
tranzytowego obustronnie na granicy obszaru zabudowanego (spowolnienie ruchu
na wjezdzie do miejscowosci) i przeprowadzenia tego ruchu przez miejscowosc¢ z predkoscig
przyblizong do jednostajnej, obowigzujagcg w obszarze zabudowanym (przejscie ze strefy
90 km/h do strefy 50 km/h). Woéwczas ruch tranzytowy bedzie sie odbywat z takg sama
predkoscig jak ruch lokalny. Dodatkowo w obszarze centralnym z uwagi na kumulacje
licznych punktéw obstugi mieszkancow (urzad, poczta, szkota, bank itp.) i dodatkowego
wyposazenia drogi (zatoki przystankowe i postojowe) moze wystgpi¢ potrzeba dalszej
redukcji predkosci jazdy dla zachowania optymalnych warunkéw bezpieczehstwa. Wowczas
za pomocg fizycznych Srodkoéw uspokojenia ruchu predkosc jazdy na takim odcinku nalezy
zredukowaé do 30 km/h (przejscie ze strefy 50 km/h do strefy 30 km/h). W tym przypadku
réwniez nie wystagpig roznice predkosci jazdy dla réznych docelowo rodzajéw ruchu.

Rozwigzania liniowe mozna stosowacé wytgcznie przy braku poprzecznych wlotéw drog
z drogami petnigcymi takie same lub podobne i wazniejsze funkcje (drogi tranzytowe).
W kazdym innym przypadku s3 to rozwigzania obszarowe.

Wstepnym etapem kompleksowych dziatan zmierzajgcych do uspokojenia ruchu
w danym obszarze jest zhierarchizowanie dostepnej sieci drég (rozdziat 2), tj. wyznaczenie
ciggéw stanowigcych potgczenia zewnetrzne i miedzydzielnicowe (w przypadku duzych
aglomeracji miejskich), petnigcych tzw. funkcje tranzytowg (ruchowg), nastepnie ciggéw
zbiorczych w obszarze (funkcja rozprowadzajgca) oraz dojazdowych, stanowigcych dojazd
do poszczegdlnych posesji (grup posesji). Z hierarchizacjg sieci w obszarze zwigzane jest
Scisle zréznicowanie dopuszczalnych predkosci jazdy - odpowiednio 50 km/h i 30 km/h,
do 10 km/h w przypadku stref zamieszkania. Na tej podstawie planuje sie srodki uspokojenia
ruchu. Przyktad realizacji tych zatozen przedstawiono na rys. 2.2 i rys. 2.5 zamieszczonych
w rozdziale 2, pochodzgcych z koncepcji i projektu uspokojenia ruchu w dzielnicy Wtostowice
w Putawach [9].

Na tym etapie nalezy rowniez przeanalizowa¢ warunki dostepnosci do obszaru i
wytypowac potencjalne miejsca jej ograniczenia, tj. zamkniecia wlotow i wylotow do drog
petnigcych funkcje tranzytowag (ruchowg). Jest to istotne zwlaszcza dla wyeliminowania
mozliwo$ci wystgpienia skrotow i przejazdow tranzytowych przez dany obszar.
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Nastepnym  krokiem jest dostosowanie parametréw technicznych  drdg
do odpowiednich wartosci zatozonej predkosci jazdy. W tym celu nalezy wytypowac miejsca
lokalizacji konkretnych $rodkow uspokojenia ruchu, z uwzglednieniem struktury rodzajowe;j
pojazdéw — inne w przypadku ruchu wytgcznie pojazdéw osobowych i dostawczych, a inne
w przypadku funkcjonowania komunikacji miejskiej. W kazdym z przypadkéw nalezy jednak
przewidzie¢ mozliwos¢é sporadycznych dojazdow pojazdow stuzb technicznych i
komunalnych oraz strazy pozarnej i pogotowia ratunkowego. Zasady ksztattowania tego typu
elementéw geometrycznych drogi przedstawiono w nastepnym rozdziale.

Istotnym elementem strefowania predkosci jazdy w obszarze jest wzajemne fizyczne
wyréznienie odcinkdw drog o réznych predkosciach dopuszczalnych, aby niezaleznie
od ustawionych znakéw drogowych kierujgcy pojazdem miat Swiadomos¢ wjazdu na odcinek,
badz w droge, na ktérej obowigzuje konkretne ograniczenie. Do tego celu stuzg tzw. bramy
wjazdowe do miejscowosci, odpowiednio uksztaltowane zjazdy na skrzyzowaniach drog
0 roznej predkosci dopuszczalnej, czy tez zmiana przekroju drogi na granicy stref o réznej
predkosci jazdy. Przykiady takich rozwigzan przedstawiajg ponizsze fotografie.

Fot. 3.1. Przyktad ,bramy wjazdowej” do obszaru zabudowanego — odgiecie toru jazdy
wymuszajgce spowolnienie
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Fot. 3.3. Uksztattowanie skrzyzowania drég o roznej predkosci dopuszczalnej.
Widoczne powierzchnie najazdu wymuszajgce spowolnienie

W warunkach polskich dopuszczono mozliwo$s¢ wyznaczania stref o ograniczonej
predkosci jazdy, ktére w praktyce wyznacza sie za pomocg pionowych znakéw drogowych
typu B-43 ,strefa ograniczonej predkosci” [16]. Samo oznakowanie pionowe nie jest jednak
skuteczne (czesto Zle interpretowane przez kierowcow, jako ograniczenie dla danego
odcinka drogi, a nie dla obszaru) i bez wyrdznienia fizycznych elementéw geometrii drogi nie
sktania kierujgcych pojazdami do realnej redukcji predkosci jazdy (fot. 3.4).
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Fot. 3.4. Oznakowanie wjazdu do strefy ,30” bez fizycznego wyrdznienia zmiany przekroju
drogi
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Fot. 3.5. Zmiana przekroju drogi na granicy stref o roznej predkosci dopuszczalnej

Odbidr takiego oznakowania nie jest jednoznaczny, jesli parametry drogi i jej otoczenia
sg niezmienne, mimo jednoznacznosci symbolu samego znaku. W efekcie
przy ograniczonych mozliwosciach egzekwowania przepisow takie oznakowanie jest w wielu
przypadkach ignorowane. Nalezy wowczas zastosowac fizyczne $rodki wymuszajgce
redukcije predkosci jazdy (fot. 3.5).

Dotychczas dopuszczono do stosowania w Polsce jedynie dwa rodzaje fizycznych
srodkdw wymuszajgcych zmniejszenie predkoséci jazdy [14]. Sg to progi zwalniajgce i progi
podrzutowe, ktére mozna stosowaé jedynie na drogach nizszych klas i w scisle okreslonych
miejscach oraz wytgcznie w przypadkach (cyt.) ,....gdy inne metody nie sq skuteczne”. Zapis
ten skutecznie ogranicza zakres stosowania progow zwalniajgcych na polskich drogach, ale
jednoczesnie nie wyklucza mozliwosci stosowania ,innych metod”, ktére w konsekwenc;ji nie
zostaly nigdzie zdefiniowane. Oznacza to, Ze istnieje prawna mozliwo$¢ stosowania
praktycznie dowolnych metod zmierzajgcych do fizycznego ograniczenia predkosci jazdy,
rowniez na drogach wyzszych klas, z wytgczeniem progéw zwalniajgcych i podrzutowych
(jedynych ujetych w w/w rozporzadzeniu). W praktyce daje to mozliwos¢ korzystania
ze sprawdzonych rozwigzan stosowanych w innych krajach, w tym gtdwnie rozwigzan
holenderskich (przykfady te podano w nastepnym rozdziale).

Strefy bezposredniego dostepu do zabudowy mieszkalnej to strefy zamieszkania, tj.
obszary przeznaczone gtéwnie dla ruchu pieszego, rowerowego oraz bezposredniego
dojazdu do posesji. W polskim prawodawstwie funkcjonujg niestety nieprecyzyjne zapisy
dotyczace stref zamieszkania. Ustawa zasadnicza Prawo o ruchu drogowym [20] reguluje
zasady ruchu po drogach publicznych oraz w strefach zamieszkania. Oznacza to, ze zapisy
ustawy stosuje sie w odniesieniu do stref zamieszkania wyznaczonych zaréwno na drogach
publicznych, jak i niepublicznych. Ten swoisty wyjatek w praktyce wykorzystywany jest
w wielu przypadkach, gdzie rezygnuje sie 2z oznakowania drog wewnetrznych
(niepublicznych) znakami D-46 na rzecz wyznaczania stref zamieszkania znakami D-40,
wytgcznie z racji trudnosci w egzekwowaniu prawidtowych zachowan uczestnikéw ruchu
(parkowanie, predkos¢ jazdy itp.). Egzekwowaniu podlegajg tam wszelkie wykroczenia, tak
samo jak na innych drogach publicznych, a w przypadku drogi wewnetrznej wytacznie te,
ktére stanowig realne zagrozenie bezpieczenstwa ruchu. Trudnosci w udowodnieniu
realnych zagrozen skfaniajg zarzadcow wielu drég niepublicznych do wyznaczania stref
zamieszkania.
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Brak zapiséw dotyczacych warunkéw technicznych Kksztattowania przestrzeni
w strefach zamieszkania powoduje mozliwo$s¢é zaréwno wydzielania powierzchni jezdni i
chodnikéw (separacja ruchu kotowego i pieszego), jak i dopuszczenia ruchu na wspolnej
przestrzeni dla wszystkich jego uczestnikéw. Zasady ruchu pieszych w strefach
zamieszkania jednoznacznie reguluje ustawa Prawo o ruchu drogowym [20] — pieszy moze
tam korzysta¢ z catej szerokosci drogi i ma pierwszenstwo przed pojazdem. Oznacza to
w praktyce, ze w przypadku wydzielonych jezdni i chodnikéw w strefie zamieszkania pieszy
moze korzystaé w sposdb dowolny zaréwno z jezdni, jak i chodnika, co w wyrazny sposéb
zagraza bezpieczenstwu ruchu.

Ustawa [20] reguluje ponadto jednoznacznie zasady parkowania w strefach
zamieszkania i ogranicza predkos¢ jazdy pojazdéow do 20 km/h. Jednak w odniesieniu
do parkowania zarowno ustawa zasadnicza, jak i wynikajace z niej rozporzadzenia
szczegotowe nie okreslajg zasad wyznaczania miejsc postojowych, stgd dowolnos¢ ich
sytuowania i oznakowania (tylko znaki pionowe, wytgcznie znaki poziome, zatoki postojowe i
brak dodatkowych znakéw itp.).

Intencjg ustawodawcy bylo zapewne ustalenie zasad wspodlnej egzystencji ruchu
pieszego i kolowego na jednej przestrzeni, stgd bezwzgledne pierwszenstwo dla ruchu
pieszych, predkos$¢ jazdy ograniczona do 20 km/h i eliminacja dowolno$ci w zakresie
parkowania. W praktyce mozliwe sg jednak dos$¢ swobodne interpretacje pojecia ,strefa
zamieszkania” (fot. 3.6), ktorych nalezy unikaC¢ na rzecz wyznaczania stref zamieszkania
wytgcznie tam, gdzie ruch pieszy i kotowy funkcjonuje na wspodlnej powierzchni (fot. 3.7).

Fot. 3.6. Niewtasciwe wyznaczenie strefy zamieszkania w obszarze o wyraznie wydzielonych
powierzchniach przeznaczonych dla ruchu pieszego i kotowego

41



Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocg fizycznych Srodkéw technicznych

Fot. 3.7. Strefa zamieszkania wyznaczona prawidtowo w obszarze, gdzie ruch pieszych i
pojazdow odbywa sie na jednej ptaszczyznie

Przy wyznaczaniu stref zamieszkania nalezy rowniez kazdorazowo uwzgledniac
obstuge komunalng posesji, dojazd stuzb technicznych oraz pogotowia ratunkowego i strazy
pozarnej. Wyznaczone miejsca postojowe w zaden sposéb nie mogg tego typu obstugi
ograniczac.

Obowigzujgce w Polsce przepisy nie okreslajg jednoznacznie zasad strefowania
predkosci jazdy w obszarach zabudowanych i nie wskazujg za pomocg jakich elementéw
drogi i jej otoczenia fizycznie wymuszacC jazde z okreslong predkoscig (w zaleznosci
od funkcji danej drogi). Nie wykluczajg tez mozliwosci Swiadomego ksztattowania geometrii
drogi w sposéb umozliwiajgcy bezpieczne jej wykorzystywanie poprzez jazde z okreslong
(zatozong) predkoscig maksymalng.
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3.2. Skrzyzowania

Wiasciwy dobdr rodzaju skrzyzowania w dostosowaniu do wystepujgcych natezen
ruchu oraz struktury rodzajowej i kierunkowej ruchu pojazdéw ma zasadniczy wplyw
na bezpieczenstwo uczestnikow ruchu. Na drogach (ulicach) petnigcych funkcje tranzytowe
powinny wystepowa¢ wytgcznie skrzyzowania wielopoziomowe, ronda (réwniez
wielopasowe), badz skrzyzowania sterowane sygnalizacjg s$wietlng. Skrzyzowania te
powinny stanowi¢ wytgcznie potgczenia z innymi drogami tranzytowymi lub drogami
rozprowadzajgcymi. Przejscia dla pieszych powinny by¢ zapewnione w innym poziomie lub
wyposazone w sygnalizacje swietlng. Wyjatek stanowig ronda, gdzie z racji spowolnienia
ruchu na wlotach do skrzyzowania, przejscia dla pieszych nie muszg by¢ wyposazone
w sygnalizacje swietlng.

Podobne warunki powinny spetnia¢ skrzyzowania drég rozprowadzajgcych oraz
skrzyzowania drég rozprowadzajgcych z drogami dojazdowymi. Z reguty skrzyzowania te
funkcjonujg w jednej ptaszczyznie, a w przypadku ograniczenia predkosci jazdy do 30 km/h
(obszary centralne) mogg tam wystepowaé réwniez elementy uspokojenia ruchu (np.
powierzchnie wyniesione). Przyktadowe rozwigzanie przedstawiono na fot. 3.8.
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Fot. 3.8. Wyniesiona powierzchnia skrzyzowania w ciggu drogi petnigcej funkcje
rozprowadzajgcg

Skrzyzowania drog dojazdowych powinny wystepowa¢ w strefach ograniczonej
predkosci (do 30 km/h). Istotnym dla idei uspokojenia ruchu w takich strefach jest
odstgpienie od wyznaczania ciggéow z pierwszenstwem przejazdu. Wéwczas wszystkie
skrzyzowania funkcjonujg jako rownorzedne (pierwszenstwo przejazdu dla nadjezdzajacych
z prawej strony lub w przypadku rond na zasadzie wszystkich wlotow podporzadkowanych
(znaki A-7 i C-12 na wilotach). Sytuacja taka wymusza woéwczas ostrozng jazde
z ograniczong predkoscig. Skrzyzowania zwykile mogg mie¢ dodatkowo wyniesiong
powierzchnie. Ronda w strefach ograniczonej predkosci powinny mieé parametry rond
matych lub rond mini (w rozumieniu rozporzgadzenia Ministra Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie [15]), przy czym wyspa centralna moze byé
uksztattowana jako przejezdna, tzw. ,pinezka” (fot. 3.9). Z reguty s3 to ronda jednopasowe.
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- P =

Fot. 3.9. Przykfad mini ronda (tzw. ,pinezka”) z wyspg przejezdng
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3.3. Kolizyjnos¢ skrzyzowan

Dla redukcji potencjalnego zagrozenia bezpieczenstwa ruchu na skrzyzowaniu
konieczne jest jego uksztattowanie w spos6b minimalizujgcy liczbe punktow kolizji. Strefy
z punktami kolizji powinny by¢ mozliwie mate i tatwo rozpoznawalne. Punkty Kkolizji
na wybranych rodzajach skrzyzowan przedstawiono na rys. 3.1.

Rys. 3.1. Punkty kolizji pojazdéw na skrzyzowaniach: a) czteroramiennym bez sygnalizacji,
b) matym rondzie 1-pasowym, c) matym rondzie 2-pasowym (wedtug pozyc;ji [2])

ol ot
TR

()=

Legenda: x - krzyzowanie
» - wytgczanie
o - wigczanie

Do punktéw kolizji nalezg takze przeciecia toréw ruchu pojazddéw i pieszych. Z racji
czytelnosci schematu zostaty one pominiete, ale powinny by¢ bezwzglednie brane
pod uwage przy wyborze typu skrzyzowania.

Liczba punktow kolizji (i tgczna wielkos¢ powierzchni kolizji) na skrzyzowaniu zalezy
od typu skrzyzowania, liczby wlotéw i liczby paséw ruchu na tych wlotach oraz od zasad
funkcjonowania sygnalizacji swietlnej, jesli jest zainstalowana. Réwniez sposéb prowadzenia
relacji skretnych w lewo moze decydowac o liczbie punktéw kolizji.

Z uwagi na liczbe punktoéw kolizji korzystnym rozwigzaniem skrzyzowania o czterech
wlotach jest rondo 1-pasowe, na ktérym wystepuje tylko 8 punktéw kolizji, wobec 32
na skrzyzowaniu zwyklym. Dwupasowe mate rondo z 24 punktami kolizji jest znacznie mniej
bezpieczne od ronda jednopasowego. Odpowiednio uksztattowane geometrycznie i
wiasciwie oznakowane znakami poziomymi minimalizuje ryzyko Kkolizji, a takze ich
potencjalne skutki (kolizje przy minimalnej predkosci jazdy).

Redukcje liczby punktow kolizji na skrzyzowaniu o czterech wlotach z 32 do 18 mozna
takze uzyskac¢ przez zamiane tego skrzyzowania na skrzyzowanie o przesunietych wlotach.

Zagrozenie wypadkowe zalezy nie tylko od liczby punktow kolizji, ale takze od ich typu
i natezeh kolidujgcych strumieni ruchu. Dlatego przy ocenie zagrozenia zaleca sie
uwzglednianie wagi dla poszczegdlnych rodzajéw kolizji. Najwieksze zagrozenie (zwtaszcza
skutki wypadkoéw) jest zwigzane z kolizjami typu krzyzowanie sie potokéw ruchu.
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3.4. Bezpieczna droga do szkoty

W Polsce w wypadkach drogowych dzieci stanowig do$¢ liczng grupe ofiar [6]:

e okoto 300 dzieci ginie corocznie na drogach (blisko 5 % ofiar zabitych), ftj.
statystycznie jedna szkota,

e okoto 10 000 dzieci jest corocznie rannych (15 %), tj. jedno mate miasto.

Wypadki drogowe sg gtdbwng przyczyng nagtych zgonoéw oraz trwatego kalectwa dzieci
w wieku 5-15 lat. Pomimo ze w grupie tej, stanowigcej 20% populacji ogolnej i biorgcej udziat
w 20% wypadkow, ma miejsce blisko 5% wszystkich wypadkdéw smiertelnych, to nalezy
na nig zwroci¢ szczegolng uwage z nastepujgcych powodow:
e dzieci stanowig populacje catkowicie niechronionych uczestnikow ruchu
drogowego,
e podczas wypadku dzieci z reguly odnoszg powazniejsze obrazenia niz dorosli,
e zle nawyki, przyswojone w okresie dziecinstwa, majg duzy wptyw na przynaleznos$¢
do grupy najwiekszego ryzyka w wieku 18-25 lat.

Na podstawie analiz bezpieczenstwa ruchu prowadzonych w miastach - powiatach
grodzkich w Polsce mozna stwierdzi¢, iz liczba ofiar wsréd dzieci jest w pewnym stopniu
uzalezniona od stopnia zurbanizowania i wielkosci miasta. Liczba ofiar wsréd dzieci
na terenach najbardziej zurbanizowanych jest o okoto 50% wieksza niz na terenach mato
zurbanizowanych. Tak wiec im wieksze miasto, tym wieksza liczba ofiar wsréd dzieci
w stosunku do populacji. Biorgc pod uwage klase drogi stwierdzono, iz znaczna czesc
wypadkéw ma miejsce na ulicach gtéwnych i zbiorczych. Codzienna droga do szkoty
powinna zatem zapewniaé maksimum bezpieczenstwa. Podobnie nalezy ksztattowacd
bezposrednie otoczenie szkoty, zwtaszcza rejon wejscia — wyjscia [6].

Gtéwnymi problemem w drodze dzieci do szkoly jest zabezpieczenie ich przed
zagrozeniami ze strony ruchu drogowego, a w mniejszym stopniu zachowanie samych
dzieci. Dzieci muszg by¢ przeszkolone, ale rownoczesnie nalezy tworzy¢ bezpieczny uktad
ciggow pieszych uwzgledniajgcy drogi dojscia dzieci do szkdt, za co odpowiadajg gminy.

Zabezpieczanie drég prowadzgcych do szkét jest zadaniem ztozonym. Decydujaca jest
tu wspoétpraca fachowych sit wszystkich uczestniczacych w tym procesie instytucji (policja,
zarzady drog, urzedy miast i gmin) z nauczycielami i rodzicami. Inicjatywa moze wyjs¢
Z kazdej instytucji indywidualnie, ale poszczegdlne dziatania powinny byé spdjne. Bez peinegj
wspotpracy rodzicow zorganizowanie bezpiecznej drogi dojscia dzieci do szkoty moze nie
by¢ mozliwe.

Na proces organizacji bezpiecznej drogi do szkoty sktada sie:

e identyfikacja miejsc niebezpiecznych i probleméw na drodze dzieci z domu
do szkoty,

e przygotowanie planéw dojscia do szkoty,

e dostarczenie informacji i map z drogg dojscia rodzicom i dzieciom,

e wdrozenie dziatan zaradczych i usprawnien poprawiajgcych bezpieczenstwo.

Zalecane jest powofanie zespotu roboczego w szkole, ktéry powinien inicjowac,
nadzorowa¢ i koordynowac dziatania zmierzajgce do poprawy bezpieczenstwa dzieci.
Zadaniem zespotu moze byC rowniez organizacja planow bezpiecznego dojscia do szkoty.
Do reprezentowania szkoty wobec instytucji mozna, wzorem doswiadczen holenderskich,
wyznaczy¢ osobe (np. z grona rodzicéw) zajmujgcag sie zawodowo problemami zarzgdzania
ruchem.

Analiza stanu bezpieczenstwa i identyfikacja miejsc niebezpiecznych stanowig
pierwszy etape podjecia dziatan w obszarze, z ktérego dzieci chodzg do szkoty. Dane o
wypadkach posiada policja lub niektore zarzgdy drog. Dane te sg najbardziej obiektywne.
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Podstawg do ustalenia obszaru zainteresowania winna by¢é mapa informacyjna dotyczaca
wypadkow z udziatem pieszych i rowerzystow, jakie wydarzyty sie w przeciggu ostatnich 3 -
5 lat. Dodatkowo nalezy zidentyfikowa¢ miejsca potencjalnie niebezpieczne (dziatanie
prewencyjne).

Analiza wypadkéw pokazuje rowniez, czy dobrze wybrano zalecane trasy dojscia dzieci
do szkoty i czy w przypadku ztego wyboru nie nalezatoby ich zmieni¢. Drogi powinny by¢
mozliwie najkrotsze i nie powinny przecinac¢ niebezpiecznych ulic gtéwnych (tranzytowych i
rozprowadzajgcych), a jesli juz taki przypadek nastepuje, to miejsca przeciecia nalezy
odpowiednio zabezpieczyé (dodatkowe oznakowanie, azyl dla pieszych, sygnalizacja
Swietlna itp.).

Istotnym elementem uzupetniajgcym analizy bezpieczenstwa ruchu jest ankieta
przeprowadzona wsréd ucznidéw i wérdd rodzicdw. Do ankiety nalezy zatgczy¢ mape obszaru
tak, aby dzieci i rodzice mogli narysowa¢ droge dziecka do szkoty oraz wskaza¢ na
przeszkody i miejsca niebezpieczne na tej drodze. Ankieta przewaznie uzupetnia analize
wypadkow z udziatem pieszych, ktére wydarzyly sie na analizowanym obszarze. Na bazie
zebranych informacji przygotowuje sie plan dojscia dzieci do szkoty.

Plan dojscia dzieci do szkoty powinien zawiera¢ mape z ulokowang na niej szkota,
pobliskimi ulicami, istniejgcymi urzadzeniami organizacji ruchu i sugerowang trasg dojscia
dzieci do szkoty. Stanowi on podstawe dalszych dziatan edukacyjnych i uswiadamiajgcych
prowadzonych przez wykwalifikowang kadre pedagogiczng i rodzicéw. Przyktad prostego
planu dojscia do szkoty przedstawiono na rysunku 3.2.

Rys. 3.2. Przyktad planu dojscia do szkoty na osiedlu Chetm w Gdansku [6]
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Elementami szczegdlnej troski przy wyznaczaniu bezpiecznej drogi do szkoty sg
przejscia przez jezdnie, ktére powinny zapewnia¢ pokonywanie minimalnych odlegtosci tak,
aby zmniejsza¢ ryzyko kolizji — niezaleznie od ich usytuowania: przy skrzyzowaniu, czy
na odcinkach  pomiedzy  skrzyzowaniami. Przykladowe schematy przedstawiono
na rysunkach 3.3 i 3.4. Jako najbezpieczniejsze preferowane sg przejscia z azylem w srodku
jezdni (wariant 2 i 3). Wariant 3 uwzglednia bezpieczng lokalizacje zatok autobusowych w
stosunku do wyznaczonego przejscia z azylem.
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Rys. 3.3. Przyktad organizaciji ruchu dla obszaru szkolnego w projekcie pilotazowym
dla wojewddztwa pomorskiego [6]
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Dodatkowo zaleca sie, aby powierzchnie przejS¢ byty wyniesione w stosunku
do powierzchni jezdni. W ten sposob ciagi piesze beda przebiegaly w jednym poziomie, a
wyniesienie spowoduje kazdorazowo spowolnienie pojazdow (fot. 3.10). Jest to tendencja
odwrotna w stosunku do rozwigzan praktykowanych dotychczas w Polsce, gdzie w rejonie
przejs¢ dla pieszych stosuje sie obnizone krawezniki i pochylnie o spadku niewygodnym
dla ruchu pieszego. Rozwigzanie to jest niebezpieczne zwtaszcza dla wozkow dzieciecych i
wozkow inwalidzkich, z racji mozliwosci zjazdu z pochylni bezposrednio na jezdnie.
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Fot. 3.10. Przyktad prowadzenia ciggow pieszych w jednym poziomie dzieki wyniesionej
powierzchni przejscia dla pieszych

W bezposrednim sgsiedztwie wejécia do szkoty zaleca sie lokalizacje przejs¢
dla pieszych z tzw. labiryntem, ktory umozliwia nakierowanie pieszych przemieszczajgcych
sie w strone nadjezdzajgcych pojazdéw. Rozwigzanie to przedstawiono na rys. 3.4.

Rys. 3.4. Przejscie dla pieszych z wyspg azylu i tzw. labiryntem (tu dodatkowo sygnalizacja
Swietlna)

D

Labirynt umozliwia nakierowanie pieszych przemieszczajgcych sie w strone
nadjezdzajgcych pojazdéw. Pozwala to pieszym na statg obserwacje pojazddw.

W miare mozliwosci pozyskania dodatkowego terenu mozna wyznaczy¢ przejScie
dla pieszych z azylem i dodatkowym odgieciem toréw jazdy (fot. 3.11). Takie rozwigzanie
jest preferowane w przypadku wystepowania probleméw z odwodnieniem drogi oraz tam,
gdzie przejazdy przez powierzchnie spowalniajgcg mogg mie¢ negatywny wplyw
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na uzbrojenie podziemne zlokalizowane w pasie drogowym. Dzieki niewielkiemu
obustronnemu odgieciu torow jazdy skutecznie redukowana jest predkosé przejazdu
w rejonie przejscia dla pieszych, eliminujgc koniecznosé okresowych kontroli predkosci jazdy
prowadzonych przez policje i montazu urzgdzen rejestrujgcych przypadki jazdy z nadmierng
predkoscig (fotoradary).

Fot. 3.11. Azyl na przejsciu dla pieszych wraz z odgieciem toréw jazdy

Swiadome ksztaftowanie elementéw geometrycznych drogi i jej otoczenia
przy zachowaniu powyzszych zasad powoduje naturalne zachowanie zatozonych limitow
predkoéci jazdy i praktycznie wyklucza mozliwos¢ niepozgdanych zachowan uczestnikdéw
ruchu, co w konsekwenciji przektada sie na ogdiny wzrost poziomu bezpieczenstwa.
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4, INFRASTRUKTURA DROGOWA W OBSZARACH ZABUDOWANYCH

W rozdziale przyblizono mozliwo$ci zastosowania konkretnych rozwigzan inzynierskich
z zakresu uspokojenia ruchu.

Odpowiednie uksztattowanie geometrii drogi skutecznie wptywa na redukcje predkosci
jazdy pojazdéw. Natomiast witasciwy dobor fizycznych s$rodkéw uspokojenia ruchu w
zaleznosci od funkcji drogi pozwala stworzyé optymalne warunki dla ruchu wszystkich
rodzajéw pojazdow.

W rozdziale 3 wskazano prawne mozliwosci stosowania fizycznych $rodkow
uspokojenia ruchu na drogach. Wobec ograniczonego zakresu mozliwych rozwigzan
(praktycznie tylko progi zwalniajgce, w tym wyspowe) i ograniczenn odnosnie miejsc ich
lokalizacji warto skorzysta¢ z innych metod fizycznej redukcji predkosci jazdy pojazdéw,
sprawdzonych w krajach o wysokim poziomie bezpieczenstwa ruchu na drogach.
Prezentowane w tym rozdziale rozwigzania zostaly ujete w pilotazowym projekcie
uspokojenia ruchu ,,Dutch Town”w Putawach.

Podstawowym elementem uspokojenia ruchu w Holandii sg progi i powierzchnie
spowalniajgce o parametrach dostosowanych do predkosci przejazdu: 50, 30 i 20 km/h (fot.
4.1).

Fot. 4.1. Typowy prefabrykowany prog zwalniajgcy stosowany w Holandii

W odrdéznieniu od progow stosowanych w Polsce, o przekroju stanowigcym wycinek
kota, progi holenderskie majg przekréj sinusoidalny lub spadek jednolity, w zaleznosci
od zatozonej predkosci przejazdu. Tak uksztattowane przekroje progéw nie powodujg efektu
podrzutu przy przejezdzaniu przez nie z predkoscig dopuszczalng. Wyrdznia sie trzy
podstawowe typy progow: A, B i C, ktére mogg wystepowaé samodzielnie lub w potgczeniu z
wyniesionymi powierzchniami ptaskimi (przykfad progu typu A podano na rys. 4.1.) [9].
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Rys. 4.1. Prog typu A
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Progi typu A i B majg przekrdj sinusoidalny, przy czym wystepujgce samodzielnie
dostosowane sg do predkosci przejazdu odpowiednio 20 i 30 km/h. Progi typu A
w potgczeniu z powierzchnig wyniesiong (plateau) dostosowane sg do predkosci przejazdu
30 km/h, a progi typu B w potgczeniu z takg powierzchnig dostosowane sg do predkosci
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przejazdu 50 km/h. Progi typu C stanowig rampe o jednolitym spadku 1:20 i w potgczeniu
Z powierzchnig wyniesiong sg dostosowane do predkosci przejazdu 50 km/h. Pojedyncze
elementy progu typu C mogg stanowi¢ rampy najazdowe na wyniesione tarcze skrzyzowan
oraz rampy wjazdowe do stref ,30”. Sinusoidalny przekréj progu lub najazdu na powierzchnie
spowalniajgcg, w przypadku braku elementéw prefabrykowanych, moze by¢ ksztattowany
z kostki brukowej (fot. 4.2)

Fot. 4.2. Powierzchnia spowalniajgca z najazdami w postaci progow typu ,A” w strefie ,30”.
Oznakowanie pionowe nie jest w tym przypadku wymagane

Tego typu progi i wyniesione powierzchnie spowalniajgce mogg by¢ powszechnie
stosowane na polskich drogach jako ,inne metody” ograniczenia predkos$ci jazdy pojazdow
w obszarach zabudowanych, nieujete w rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r. w sprawie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych
oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach
[14]. Nalezy przy tym pamietaé o obowigzujgcej w Polsce w obszarach zabudowanych
zroznicowanej dopuszczalnej predkosci jazdy, ktéra nie powinna przekracza¢ 60 km/h
w porze nocnej (od godz. 23:00 do godz. 5:00 rano) i 50 km/h w pozostatych godzinach.
Oznacza to w przypadku zastosowania powierzchni spowalniajgcych dostosowanych
do predkosci 50 km/h koniecznos¢ ustawienia dodatkowych znakéw pionowych, aby
na danej drodze maksymalna predkosc¢ jazdy byta jednakowa przez catg dobe (50 km/h).

Aby upowszechni¢ tego typu rozwigzania bez negatywnego odbioru spotecznego
kazdorazowe ich zastosowane powinno by¢ dogtebnie przeanalizowane, a tam, gdzie nie
jest to mozliwe, nalezy zastosowaC inne, bardziej zaawansowane metody. Wdéwczas
w konkretnym obszarze pojawig sie rozwigzania réznorodne, dostosowane do funkgji drogi i
jej otoczenia, a takze zgodne z oczekiwaniami lokalnej spotecznosci.

W przypadku trudnosci ze sptywem i odbiorem wody mozna stosowac szykany
w postaci zawezonego przekroju umozliwiajgcego przejazd pojedynczych pojazdow (fot.
4.3).
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Fot. 4.3. Zawezenie przekroju drogi z powierzchnig spowalniajgca.
Przejazd pojazdow jednosladowych mozliwy w jednym poziomie

Tego typu szykany umozliwiajg jednoczesnie swobodny przejazd w jednym poziomie
pojazdom jednosladowym. Pionowe elementy ograniczajgce skrajnie drogi majg za zadanie
spowolni¢ pojazdy ciezkie: autobusy i samochody ciezarowe. Aby zniwelowa¢ efekt podrzutu
dla réznych rodzajow pojazdow stosuje sie najazdy na powierzchnie spowalniajgca
0 zmiennym przekroju (fot. 4.4).

Fot. 4.4. Najazd na powierzchnie spowalniajgcg o zmiennym przekroju, dostosowanym
do réznych rodzajow pojazdow

W ten sposob wykorzystujgc réznice w rozstawie két pojazddéw mozna uzyskaé efekt
spowolnienia ruchu minimalizujgc ujemne skutki przejazdu przez szykane, odczuwane
przez kierujgcych pojazdami i pasazeréow oraz w niektérych sytuacjach (bliska lokalizacja
zabudowy) — przez mieszkancow w budynkach. Podobny rodzaj powierzchni spowalniajgcej
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przyjaznej m.in. autobusom komunikacji miejskiej i pojazdom jednosladowym to
powierzchnia wyniesiona w postaci tzw. ,poduszki” (fot. 4.5).

Fot. 4.5. Powierzchnia spowalniajgca w postaci tzw. ,poduszki”

Dla ruchu rowerowego przewidziano tu wydzielong powierzchnie, ale kierujgcy
motocyklami muszg korzystac z przekroju przeznaczonego dla innych pojazdéw silnikowych.
Ten typ szykany rowniez umozliwia swobodny przeptyw wody wzdtuz kraweznikow i
wykorzystuje réznice w rozstawie kot pojazdéw dla zminimalizowania odczuwalnych,
ujemnych skutkéw przejazdu.

W miejscach, gdzie zastosowanie podobnych powierzchni wyniesionych moze miec
ujemny wplyw na uzbrojenie podziemne zlokalizowane w pasie drogowym, elementem
spowalniajgcym ruch pojazdéw moze by¢ szykana w postaci dwoch wzajemnie odwrotnych
lukdw poziomych o matych promieniach (fot. 4.6). W tym przypadku dodatkowy efekt
spowolnienia uzyskano poprzez odpowiednie oznakowanie poziome — brak linii osiowej i
obustronne wydzielenie powierzchni dla ruchu rowerowego linig krawedziowg.
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Fot. 4.6. Szykana w postaci dwoch odwrotnych tukéw poziomych (odgiecie toru jazdy)

Prowadzenie drogi w planie ma zasadnicze znaczenie w przypadku uspokajania ruchu
w ciggu drogi przechodzacej przez matg miejscowos¢ (rozwigzanie liniowe). Oprocz
spowolnienia ruchu obustronnie na wlotach do miejscowosci poprzez zastosowanie ,bram
wjazdowych” (fot. 3.1) i budowe azyli na przejsciach dla pieszych wraz z odgieciem toru
jazdy (fot. 3.11) istotne jest rowniez uksztaltowanie osi drogi i lokalizacja jej wyposazenia,
m.in. miejsc postojowych i zatok dla komunikacji miejskiej. Os drogi poprowadzona linig
,esowg” skutecznie redukuje predko$¢ jazdy w sposob naturalny. Efekt taki mozna uzyskac
lokalizujgc miejsca postojowe wzdtuz drogi, po obu jej stronach, w sposdb naprzemienny lub
Swiadomie ksztattujgc jej 0$. Dotyczy to nie tylko obszaréw centralnych miejscowosci, przez
ktérg przebiega droga, gdzie lokalizacja obiektow typu: urzad, poczta, szkota itp.,
uzasadniajg ograniczenie predkosci jazdy do 30 km/h (fot. 4.7), ale takze przejazdéw wzdtuz
posesji o zwartej zabudowie, gdzie hatas drogowy jest ucigzliwy (odsuniecie na wiekszg
odlegtos¢ zrodia hatasu) i wystepuje duza ilosé indywidualnych zjazdéw do posesji (fot. 4.8).

Fot. 4.7. Przyktad prowadzenia osi drogi linig ,esowg”
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Fot. 4.8. Efekt spowolnienia ruchu na drodze z przylegtg zabudowg mieszkalng uzyskany
poprzez odpowiednie uksztattowanie osi drogi

Najbezpieczniejszym sposobem parkowania pojazdéw wzdluz drogi jest parkowanie
rownolegte do jej krawedzi. Woéwczas unika sie efektu ograniczonej widocznosci
przy wyjezdzie z miejsca parkingowego, wystepujgcego w przypadku parkowania
prostopadtego i ukosnego, gdy miejsce obok zajmuje wigkszy pojazd (np. typu furgon).
Przyktad lokalizacji miejsc postojowych wzdtuz drogi jednokierunkowej przedstawiono na fot.
4.9.

Fot. 4.9. Miejsca postojowe wyznaczone rownolegle wzdtuz krawedzi drogi
jednokierunkowej, wyraznie wydzielone z powierzchni jezdni

Modelowy przyktad uksztattowania drogi przechodzacej przez miejscowosc
przedstawiono na fot. 4.10.
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Fot. 4.10.Widok drogfZemerrera JORUfeTT P2 &7 Przez miejscowosc [4]

W przypadku przejscia przez miejscowos¢ drogi o szerokosci trzech paséw ruchu
(oznakowanej czesto poziomo tylko linig osiowg) skutecznym sposobem uspokojenia ruchu
jest przeznaczenie jej czesci srodkowej do obstugi posesji oraz wydzielenie relacji skretu
wlewo na skrzyzowaniach. Rozdzielajgc azylami w osi jezdni odcinki przeznaczone
do obstugi np. kilku posesji, eliminuje sie niepozgdane manewry wyprzedzania. Przyktad
takiego zagospodarowania przekroju drogi przedstawiono na fot. 4.11.

Fot. 4.11 Wykorzystanie srodkowej czesci jezdni o przekroju trzypasowym do obstugi poses;ji

W przypadku obszarowego uspokojenia ruchu dodatkowymi elementami bedg
rozwigzania geometrii skrzyzowan. Przy kompleksowym podejsciu do zagadnienia
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(funkcjonalna hierarchizacja sieci drég) mogg wystgpi¢ niezbedne ograniczenia dostepnosci
do obszaru. Catkowite, trwate zamkniecia wlotéw drég dojazdowych mogg byc¢ realizowane
wylgcznie w przypadku funkcjonowania sprawnych potgczen alternatywnych wich
bezposrednim sgsiedztwie, umozliwiajgcych szybki dojazd stuzb ratunkowych (straz
pozarna, pogotowie ratunkowe). Decyzje w takich przypadkach powinny by¢ kazdorazowo
poprzedzone konsultacjami ze stuzbami specjalistycznymi. Ograniczenie dostepu do terenu
moze by¢ realizowane réwniez z wykorzystaniem urzadzen typu uchylnego lub zagtebianego
w nawierzchnie (fot. 4.12), jednak dopuszczenie wjazdu wymaga woéwczas wyposazenia
odpowiednich stuzb w urzgdzenia umozliwiajgce demontaz przeszkody.

Fot. 4.12. Przyktad ograniczenia dostepu za pomocg urzgdzen zagtebianych w nawierzchnie

Decydujgc sie na ograniczenie dostepu do terenu nalezy réwniez w okreslonych
przypadkach rozwazy¢ mozliwo$¢ udostepnienia przejazdu pojazdem jednosladowym.
Przyktad wykorzystania zieleni do ograniczenia dostepu do terenu przedstawia fot. 4.13.
Mozliwy jest tu przejazd pojazdem jednosladowym, a zielen kryje solidng konstrukcje
zabezpieczajgcg przed wjazdem innych pojazdéw.
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Zywoplot kryje w sobie solidng konstrukcje metalows.

Geometria skrzyzowan drdg i okreslone zasady ruchu (pierwszenstwo przejazdu) majg
zasadniczy wplyw na bezpieczenstwo uczestnikéw ruchu. Dodatkowym elementem poprawy
bezpieczenstwa ruchu na skrzyzowaniu jest wyposazenie go w sygnalizacje swietlng,
dziatajacg cyklicznie, wedtug zasad dostosowanych do wystepujgcych natezeh ruchu oraz
struktury kierunkowej i rodzajowej pojazdéw. Skrzyzowania wyposazone w sygnalizacje
Swietlng nie sg jednak przedmiotem niniejszego opracowania, gdyz nie nalezg one grupy
gtownych elementéw uspokojenia ruchu w obszarze.

Najistotniejszymi elementami dla spdjnej idei uspokojenia ruchu w obszarze sg
geometrie skrzyzowan. W rozdziale 3 podano przyktad skrzyzowania z wyniesiong
powierzchnig obejmujgca réwniez przejscia dla pieszych (fot. 3.8) i mini ronda typu ,pinezka”
(fot. 3.9). Ronda jednopasowe stanowig najbezpieczniejszg forme uksztattowania geometrii
skrzyzowania (fot. 3.9). Brak odrebnej definicji ronda w polskim prawodawstwie kwalifikuje
tego typy skrzyzowania do skrzyzowan skanalizowanych (§ 55, ust. 1, pkt. 2 rozporzgdzenia
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie [15]), ktorych
cechg wyrozniajgcg jest lokalizacja co najmniej na jednym wlocie wyspy dzielgcej lub
srodkowego pasa dzielgcego przeciwne relacje ruchu. W praktyce jednak geometria rond
typu ,mini” czesto nie spetnia tego warunku — jak w przypadku ronda typu ,pinezka” lub mini
ronda pokazanego na fot. 4.14 (wyspa srodkowa z pierscieniem umozliwiajgcym manewry
pojazdom ciezkim).
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Fot. 4.14. Mini rondo z pierscieniem najazdowym wokét wyspy Srodkowej

W konkretnych przypadkach, gdy ilo§¢ dostepnych paséw ruchu na wlotach i wylotach
ze skrzyzowania jest rozna oznakowanie poziome ronda nalezy projektowaé¢ indywidualnie.
Przyktadowe rozwigzanie przedstawiono na rys. 4.2.

Rys. 4.2. Przykfad oznakowania ronda o réznej liczbie paséw ruchu na wlotach i wylotach
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Coraz szersze zastosowanie majg ronda typu turbinowego, gdzie tory jazdy
dla poszczegolnych relacji ruchu sg $cisle okreslone i trwale rozdzielone separatorami ruchu.
Przyktad geometrii takiego ronda przedstawiono na rys. 4.3. Uksztaltowanie jego geometrii
opiera sie na dwoch okregach o rozsunietych punktach s$rodkowych. Na fot. 4.15
przedstawiono to skrzyzowanie po realizaciji.
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Rys. 4.3. Schemat ronda turbinowego

Fot. 4.15. Rondo turbinowe [4]

Ronda turbinowe zapewniajg wiekszg przepustowo$¢ skrzyzowania przy zachowaniu
optymalnych warunkoéw bezpieczenstwa ruchu dzieki jednoznacznie wskazanym relacjom
ruchu. Dzieki zastosowaniu dodatkowych elementéw kanalizujgcych ruch (separatory)
wyeliminowano jednoczes$nie przypadki kolizji bocznych.

W strefach ,30” zaleca sie stosowanie skrzyzowan réwnorzednych, ktére same w sobie
stanowig elementy uspokojenia ruchu. Mogg to by¢é omowione wczesniej skrzyzowania typu
rondo (wszystkie wloty podporzgdkowane) lub skrzyzowania zwykie. W przypadku
skrzyzowan zwyklych zaleca sie¢ dodatkowe wyniesienie powierzchni skrzyzowan, jak
wskazano to na fot. 4.16. Wyznaczanie oznakowanych przejsé dla pieszych nie jest w takim
przypadku konieczne.
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Fot. 4.16. Wyniesiona powierzchnia skrzyzowania w strefie ,30”

Bramy wjazdowe do stref ,30” zlokalizowane w ciggu drogi muszg poprzez wyrazng
zmianeg przekroju podkresla¢ granice stref, jak wskazano to na fot. 3.3 i fot. 4.17.

Fot. 4.17. Zmiana przekroju drogi na granicy stref o r6znej predkosci dopuszczalnej

W przypadku granicy stref predkosci wyznaczonej w obrebie skrzyzowania drog nalezy
stosowac rozwigzania wskazane przyktadowo na fot. 4.18 — fot. 4.20.
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Fot. 4.18. Zjazd do strefy ,30” na skrzyzowaniu. Cigg pieszy wzdtuz drogi zbiorczej (50 km/h)
prowadzony w jednym poziomie

Fot. 4.19. Geometria wyjazdu ze strefy ,30”. Chodnik poprowadzony w jednym poziomie
wzdtuz drogi zbiorczej (50 km/h) wymusza spowolnienie ruchu na wlocie do skrzyzowania

64



Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocg fizycznych $rodkéw technicznych

Fot. 4.20. Powierzchnia wyniesiona wyrézniona dodatkowo barwg nawierzchni

Na wjazdach do stref ,30” zlokalizowanych w rejonie skrzyzowan mozna stosowac
réwniez tzw. ,bramy wjazdowe” z szykanami wymuszajgcymi spowolnienie ruchu — fot. 4.21.

. :

Fot. 4.21. ,Brama wjazdowa” do strefy ,30” z szykang wymuszajgcg spowolnienie ruchu

Ksztattowanie bezpiecznego przekroju drogi w obszarze zabudowanym wymaga
zaspokojenia indywidualnych potrzeb wszystkich uczestnikow ruchu. Dlatego tez, poza
odpowiednim uksztattowaniem przestrzeni dla ruchu pieszego i zmotoryzowanego ruchu
kotowego, ze szczegdlng troskg nalezy dbaé o rowerzystéw. Ten rodzaj transportu,
przezywajacy aktualnie renesans, wymaga wydzielonej powierzchni w przekroju drogi, aby
mogt bezpiecznie funkcjonowaé. W warunkach polskich nie funkcjonuje definicja drég
rowerowych, jednak parametry techniczne okreslone dla $ciezek rowerowych ([15])
pozwalajg na projektowanie i budowe takich elementow. W praktyce oznacza to
projektowanie i budowe drég rowerowych o minimalnych parametrach technicznych
w zakresie szerokosci, w oderwaniu od istniejacych i prognozowanych natezen ruchu
rowerowego. Efektem sg zagrozenia bezpieczehstwa spowodowane duzym natezeniem
ruchu np. w weekendy w rejonach typowo rekreacyjnych, zwtaszcza gdy cigg rowerowy
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funkcjonuje na jednej powierzchni z przyleglym ciggiem pieszym. Dodatkowe problemy
stwarza niedostatek wiedzy i wyobrazni uczestnikédw procesu inwestycyjnego. Przyktadéw
takiego postepowania jest wiele, a fot. 4.22 przedstawia jeden z takich efektow.

RRRRRR,
ERERRR MR

Fot. 4.22. ,Czytelne” oznakowanie ,dobrze zaprojektowanej” drogi dla rowerow.
Stupek znaku pionowego dodatkowo uzupetnia ten ,tor przeszkéd”

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego mozna zapewni¢ poprzez odpowiednie
uksztattowanie drég rowerowych. W miare dostepnosci terenu nalezy dgzy¢ do catkowitego
odseparowania ruchu rowerowego od innych rodzajow ruchu (fot. 4.23). Ogolnodostepne
drogi rowerowe nie mogg byc¢ tez ksztattowane jako element ,toru wyscigowego”, stuzgcego
,Sportowemu” ich wykorzystaniu. Istotnym elementem jest kazdorazowe odgiecie toru jazdy
w rejonie skrzyzowania z chodnikiem (fot. 4.24) i jezdnig poprzeczng (fot. 4.25), powodujgce
spowolnienie ruchu. Dodatkowym elementem spowalniajgcym stosowanym na dhugich i
prostych odcinkach drog jest powierzchnia spowalniajgca (fot. 4.26), ktdra zapobiega
powstawaniu duzych réznic predkosci pomiedzy rowerzystami o réznych predyspozycjach
fizycznych. Pojedyncze progi nie sg w tym przypadku skuteczne, gdyz mogg one stanowi¢
,dodatkowq” atrakcje, jako element do przeskoczenia. Podobnie uksztattowane powierzchnie
mozna stosowac na dojazdach do skrzyzowan w przypadku braku mozliwosci odgiecia toru
jazdy.

A SR

Fot. 4.23. Dwukierunkowa droga rowerowa odseparowana od jezdni (pas zieleni) i chodnika
(separatory ruchu)
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}

Fot. 4.26. Powierzchnia spowalniajgca na drodze dla rowerow
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Zaprezentowane w niniejszym rozdziale przyktady $wiadczg o kompleksowym i
skutecznym podejsciu do problematyki uspokojenia ruchu w obszarach zabudowanych
na terenie Holandii. Podobny efekt w postaci poprawy warunkéw bezpieczenstwa ruchu
mozna osiggngc¢ réwniez w Polsce, a uspokojenie ruchu nie musi oznacza¢ jego catkowitego
zatrzymania, a jedynie swiadome ksztaltowanie potokdéw ruchu poruszajgcych sie z zatozong
predkoécig. Jedng z idei jest tez zapewnienie separacji dla poszczegdinych rodzajow ruchu.
Efektem towarzyszacym jest réwniez redukcja hatasu i emisji spalin w obszarach ruchu
uspokojonego.
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5.  UWARUNKOWANIA WDRAZANIA USPOKOJENIA RUCHU

W rozdziale podano uwarunkowania, jakie fowarzyszg wprowadzaniu uspokojenia ruchu
W zwigzku z Koniecznoscig spetnienia wymogoéw bezpieczenstwa i wygody réznych
uczestnikéw ruchu, planowania przestrzennego, oraz estetyki i waloréw otoczenia.

5.1. Uwzglednianie potrzeb réznych uczestnikéw ruchu

Wprowadzenie uspokojenia ruchu powinno zapewni¢ komfort poruszania sie réznym
uczestnikom ruchu, dla ktérych przewidziany jest dany obszar. Pod tym wzgledem nalezy
wzig¢ pod uwage odmienne potrzeby i oczekiwania pieszych, rowerzystow, motocyklistéw i
kierujgcych pojazdami. Do tego dochodzg specyficzne wymogi stuzb ratowniczych, stuzb
komunalnych i zaktadéw komunikacji autobusowej. Dlatego tez wprowadzenie uspokojenia
ruchu musi odbywac sie w konsultacji z odpowiednimi stuzbami. Ponizsze wskazowki nie sg
wytycznymi projektowania, lecz opisem dobrych praktyk majgcym zwrécic uwage
na charakterystyczne uwarunkowania réznych grup uczestnikow ruchu. Powinny one byc¢
stosowane podczas sporzgdzania projektow jako uzupetnienie istniejgcych standardow i
norm.

Piesi

Kazdy uczestnik ruchu w ktérym$s momencie jest pieszym, a chodzenie jest
podstawowym sposobem przemieszczania sie w obszarach osiedlowych i centrach miast.
Stymulowanie chodzenia i aktywnosci fizycznej jest waznym elementem polityki
zréwnowazonego rozwoju i polityki transportowej. Pieszym nalezy zapewni¢ dobre warunki i
utatwienia — sprawi¢, aby poruszanie sie pieszo stalo sie przyjemniejsze i bardziej
bezpieczne niz dotychczas. Gtdwnym zagrozeniem dla pieszych jest nadmierna predkosc
pojazdéw. Obnizenie predkosci, szczegdlnie na osiedlach mieszkaniowych i wzdtuz
ruchliwych tras pieszych, w znacznym stopniu przyczyni sie do zmniejszenia ryzyka
wypadku, a w razie potrgcenia przez pojazd obrazenia bedg o wiele mniej powazne.
W Wielkiej Brytanii na obszarach, gdzie wprowadzono strefy z ograniczeniem predkosci
do 30 km/h (20 mil/h), liczba wypadkéw z udziatem pieszych spadta o 63%, a liczba
wypadkéw z udziatem dzieci — 0 70% [18]. Badania holenderskie i dunskie takze wykazuja,
ze wprowadzenie uspokojenia ruchu na duzym obszarze ma pozytywny wplyw
na bezpieczenstwo pieszych.

Instalujgc  $rodki uspokojenia ruchu nalezy wzig¢é pod uwage istniejgce i
prawdopodobne natezenie ruchu pieszych oraz strukture kierunkowg ich ruchu. Nalezy
uwzglednia¢ fakt, ze piesi z regulty poruszajg sie po najkrotszej trasie i przechodzag
przez jezdnie tam, gdzie im jest wygodnie. W miejscach, gdzie istnieje prawdopodobienstwo,
ze azyl bedzie wykorzystywany przez pieszych do przechodzenia przez jezdnie nalezy
rozwazy¢ zainstalowanie azylu dla pieszych. Wskazane jest rowniez zastosowanie innej
struktury i innej faktury nawierzchni dla jego dodatkowego wyrdznienia.

Przejscie dla pieszych moze byé potgczone z progiem zwalniajgcym pod warunkiem,
ze jest to prog ptytowy i siega od kraweznika do kraweznika. Wtedy powstaje wyniesione
przejscie dla pieszych. Powierzchnie spowalniajgce i progi listwowe nawet bez
wyznaczonych przejs¢ mogg by¢ wykorzystywane przez pieszych do przekraczania jezdni.
Jezeli wystepuje roznica poziomow, konieczne jest nieznaczne obnizenie poziomu chodnika
w celu jego wyréwnania wzgledem powierzchni progu zwalniajgcego. Natomiast progi
poduszkowe powinny by¢ lokalizowane z dala od miejsc, gdzie przechodzg piesi, aby
wyeliminowac ryzyko potkniecia sie o nie.

Bardzo skutecznym rozwigzaniem w strefach zamieszkania i na drogach dojazdowych
jest zachowanie ciggtosci chodnika w poprzek ulicy z rampami najazdowymi dla pojazdéw.
W ten sposob pieszy przez caty czas porusza sie po chodniku, a pojazdy chcgc przejechaé
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przez chodnik muszg znacznie zmniejszy¢ predkosc. Oprécz oczywistych korzysci dla
wygody i bezpieczehstwa ruchu pieszego to rozwigzanie jednoznacznie sygnalizuje
kierowcom, Ze znajdujg sie w strefie, gdzie pierwszenstwo majg piesi, gdyz odwraca
tradycyjna relacje ulicy i chodnika powodujgc, ze elementem dominujgcym staje sie chodnik,
ktéry jest miejscem dla pieszych (zamiast przerwania chodnika na rzecz ulicy, to ulica jest
przerwana chodnikiem).

Na prostych odcinkach drdg i na skrzyzowaniach mozna stosowac¢ azyle dla pieszych
w celu utatwienia im pokonania ulicy. Mozna réwniez wprowadzac¢ udogodnienia w postaci
poszerzania chodnikéw i zawezania przekroju jezdni; w ten sposéb zmniejsza sie szeroko$¢
drogi, ktérg piesi muszg pokonac.

Wyznaczone przejscia dla pieszych nie powinny sie pojawia¢ w strefach zamieszkania,
gdyz tam z definicji pieszy ma pierwszehstwo na catym obszarze, ani na ulicach, na ktérych
obowigzuje maksymalna predkos¢ wyzsza niz 50 km/h. Wyznaczone przejscie jest
dla pieszego sygnatem, ze ma tam pierwszenstwo i moze oczekiwagé, ze kierujgcy pojazdami
zwolnig lub zatrzymajg sie widzgc go na przejsciu. Jednak wielu kierowcow jest sktonnych
do wymuszania pierwszenstwa na pieszych, a poza tym w sytuacji wejscia pieszego
na jezdnie zbyt blisko nadjezdzajgcego pojazdu lub zbyt pdznego dostrzezenia pieszego
nawet kierowca jadacy z przepisowg predkoscig moze nie by¢é w stanie wyhamowaé. Dlatego
wilasnie ze wzgledu na sktonnosé do ustgpienia pierwszehnstwa i czas konieczny
do zatrzymania pojazdu predkosé¢ 50 km/h jest uznawana za najwyzszg predkosé, przy ktorej
stosowane sg wyznaczone przejscia dla pieszych.

W przypadku azyli, ktére wymagajg od kierowcow pojazdéw stosunkowo duzego
zmniejszenia predkosci, mogg oni koncentrowaé uwage na tym wiasnie manewrze i nie
zwraca¢ uwagi na pieszych. W takich miejscach nie powinno sie zachecaé pieszych
do przechodzenia przez jezdnie i nie nalezy umieszcza¢ na azylu przejscia dla pieszych.
Takie sytuacje mogg wystepowaé np. na dlugim i prostym odcinku ulicy lub na drodze, gdzie
obowigzuje ograniczenie predkosci powyzej 50 km/h.

Przy niewielkich predkosciach wielu kierowcéw ustepuje pierwszenstwa pieszym
przechodzgcym przez jezdnie nawet w miejscach, ktére nie sg wyznaczonymi przejSciami
dla pieszych. Dzieje sie tak gtdwnie w miejscach, gdzie $rednia predkos¢ pojazdow wynosi
okoto 30 km/h, a natezenie ruchu pieszych jest duze (okoto 400 oséb na godzine). Kierowcy
sg bardziej skfonni ustepowac pierwszenstwa pieszym oczekujgcym na nieoficjalnych
przejsciach w nastepujacych sytuacjach:

e przy jezdni czeka spora grupa pieszych chcacych przejsé na drugg strone,
posrod oczekujgcych na przejscie sg osoby z matymi dzieémi,
natezenie ruchu pojazddw jest duze, lecz predkosci jazdy sg niewielkie,
ulica jest jednokierunkowa lub posiada azyl,
na jezdni znajduja sie elementy uspokojenia ruchu,

w poblizu nie ma wyznaczonego przejscia dla pieszych.

W przypadku stosowania progéw ptytowych z dala od centréw miast i miejscowosci,
na odcinkach ulic, gdzie nie ma innych elementéw uspokojenia ruchu, ruch pieszych jest
maty, a predkosci pojazdéw wynoszg ponad 30 km/h, piesi mogg obawia¢ sie przechodzenia
po takim progu przez jezdnie i to niezaleznie od tego, czy na progu jest wyznaczone
przejscie dla pieszych, czy nie. Szczegdlnie, jesli progi zwalniajgce sg rozmieszczone
w duzych odstepach, a pojazdy najezdzajg na prég ze stosunkowo duzymi predkosciami.
Kierowcy tez nie zawsze sg pewni, jak sie zachowac lub jakiej reakcji spodziewac sie
ze strony pieszych.

Dzieci i mlodziez

Dzieci i mtodziez postrzegajg przedsiewzigecie uspokojenia ruchu z catkiem odmiennej
perspektywy niz dorosli. Sg oni bardzo waznymi uzytkownikami przestrzeni publicznej, gdyz
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ograniczenie ruchu pojazdéw oznacza dla nich wiecej miejsca do bezpiecznej zabawy i
przebywania na powietrzu. W planowaniu uspokojenia ruchu nalezy uwzglednia¢ opinie i
potrzeby dzieci i mfodziezy oraz umozliwi¢ ich czynne zaangazowanie. Umozliwi to réwniez
zbudowanie poczucia identyfikacji dzieci i mfodziezy z nowg aranzacjg przestrzeni i pomoze
zapobiega¢ ewentualnemu wandalizmowi.

Osoby niepefnosprawne i starsze

Sprostanie potrzebom niepetnosprawnych i starszych uzytkownikow drég wymaga
rozwazenia szeregu elementow, gtébwnie stosowania elementdw wyposazenia ulicy
(oznakowania, barierek ochronnych, kwietnikéw itp.). Ze wzgledu na osoby niepetnosprawne
zalecane jest stosowanie nawierzchni o innej fakturze na przejsciach dla pieszych.
Zastosowanie srodkoéw uspokojenia ruchu moze by¢ duzym ufatwieniem dla osob
niepetnosprawnych, nie tylko dlatego, ze przyczynia sie do obnizenia predkosci na drodze.
Listwowe progi spowalniajgce siegajgce od kraweznika do kraweznika umozliwiajg
pokonanie jezdni w jednym poziomie, przez co stanowig bardzo znaczne utatwienie dla oséb
majgcych trudnosci w chodzeniu i poruszajagcych sie na wozkach. Uspokojenie ruchu musi
by¢ wprowadzane zgodnie z zasadg zapewnienia osobom niepetnosprawnym takiego
samego dostepu do przestrzeni publicznej jak osobom petnosprawnym. Zapewnienie
dostepnosci obiektéw osobom niepetnosprawnym powinno by¢ warunkiem wydatkowania
pieniedzy publicznych.

Rowerzysci

Uspokojenie ruchu ma korzystny wptyw na rozwdj ruchu rowerowego, ktéry nabiera
coraz wiekszego znaczenia jako pojazd i element rekreacji. Rower to proekologiczny srodek
transportu, ktéry jest jednoczesnie instrumentem realizacji polityki zrbwnowazonego rozwoju
systemu transportowego. Wobec wzrastajgcego zattoczenia drog rower jest promowany jako
sposdéb przemieszczania sie alternatywny do samochodu osobowego. W istniejgcych
strukturach miejskich, gdzie trudno wygospodarowacC przestrzen na $ciezke rowerowa,
uspokojenie ruchu jest rozwigzaniem umozliwiajgcym bezpieczne poruszanie sie rowerem,
gdyz mniejsze predkoéci i mniejsze natezenie ruchu pojazdéw silnikowych nie wymagaja
separacji ruchu rowerowego od ruchu zmotoryzowanego. W Wielkiej Brytanii po
wprowadzeniu stref z ograniczeniem predkosci do 30 km/h liczba wypadkéw z udziatem
rowerzystow oraz dzieci poruszajgcych sie na rowerach spadta odpowiednio 0 29% i 48 %
[18].

Oprécz poprawy bezpieczenstwa pieszych jednostki samorzgdowe powinny traktowaé
uspokojenie ruchu jako mozliwosé polepszenia warunkow ruchowych rowerzystéw. Oznacza
to szczegotowe rozpatrzenie potrzeb i mozliwosci tej grupy przy planowaniu wprowadzenia
okreslonych Srodkéw uspokojenia ruchu oraz dialog z lokalnymi organizacjami zrzeszajgcymi
rowerzystow.

Sciezka rowerowa powinna byé w miare mozliwoéci prosta i mie¢ szeroko$é co
najmniej 1,5 m, aby umozliwi¢ przejazd sprzetu do oczyszczania (np. zamiatarki). Nalezy
zapewni¢ utrzymanie $ciezek rowerowych w dobrym stanie i przy braku sprzetu
automatycznego stosowac oczyszczanie reczne. W przypadku paséw ruchu dla roweréw
wydzielonych na jezdni nalezy zadbaC o to, by przekrdj drogi i organizacja ruchu nie
zmuszaty pojazdéw do wjezdzania na pasy ruchu dla roweréw.

Jesli nie jest mozliwe wybudowanie sciezki rowerowej, nastepnym rozwigzaniem jest
wydzielony na jezdni pas ruchu dla roweréw, najlepiej o szerokosci co najmniej 1,5 m.
Zapewnia to wyprzedzanie rowerzysty przez pojazdy z zachowaniem bezpiecznej odlegtosci.
Jesli to mozliwe, pasy rowerowe na jezdni powinny by¢ nawet szersze, gdyz wyznaczenie
pasow rowerowych na jezdni moze powodowaé, ze kierowcy wyprzedzajg rowerzystéw
Z mniejszg ostroznoscig. Na drogach i ulicach o predkosci dopuszczalnej 50 km/h i wyzszej,
jesli nie jest mozliwe wyznaczenie pasdw rowerowych o szerokosci co najmniej 1.5 m,
nalezy zastosowac $rodki uspokojenia ruchu w celu utrzymania predkosci pojazdow
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na bezpiecznym poziomie. Srodki uspokojenia ruchu powinny byé¢ tak umieszczone, aby
uniemozliwi¢ kierowcom pojazdéw ich omijanie i wjezdzanie na pas dla rowerzystow. Z tego
wzgledu w przekroju jezdni przeznaczonym dla pojazdow silnikowych zalecane jest
stosowanie wyniesionych powierzchni spowalniajgcych trwale odseparowanych od pasow
dla rowerow. Tam, gdzie obowigzuje ograniczenie do 30 km/h i jest ono egzekwowane
uspokojeniem ruchu, rowerzysci i kierowcy powinni moc bezpiecznie korzystaé ze wspdinej
przestrzeni jezdni, poniewaz niewielkie predkosci pojazdéw nie wymagajg stosowania
specjalnych rozwigzanh dla rowerzystéw. Szczegdélne korzysci z pasa rowerowego odniosg
rowerzysci jadgcy pod goére, gdyz na ogdt przy zmniejszonej predkosci sg mniej stabilni.
Oprocz tego pasy rowerowe same w sobie stanowig element uspokojenia ruchu, gdyz
poprzez optyczne zawezenie przekroju jezdni powodujg mniejsze predkosci pojazddw
silnikowych.

Srodki majgce na celu spowolnienie ruchu zmotoryzowanego moga stwarzaé
potencjalne problemy dla rowerzystow, gdyz w poréwnaniu z kierowcami i pasazerami
pojazdéw silnikowych, sg oni bardziej narazeni na niedogodnosci wynikajgce z braku
dbatosci o szczegéty drogowych elementdw uspokojenia ruchu. Nalezy zatem zadbac o to,
aby zadne zrozwigzan z zakresu uspokojenia ruchu nie stanowito zagrozenia dla ruchu
rowerowego.

Zdarza sie, ze w przekroju obejmujgcym pas ruchu dla pojazdoéw silnikowych i pas
ruchu rowerowego zwezenia jezdni zagrazajg bezpieczenstwu rowerzystow, gdyz kierowcy
pojazdéw silnikowych omijajg rowerzystow z zachowaniem mniejszego odstepu.
W przypadku punktowych elementéw wymuszajgcych ograniczenie predkosci niektorzy
kierowcy moga przyspieszac, zeby wyprzedzi¢ rowerzystéw jadacych przed nimi zanim
przejadg przez element uspokojenia ruchu. Mogg wtedy przejezdzac zbyt blisko rowerzystéw
i zajezdza¢ im droge. Nasilenie tego zjawiska bedzie zalezne od warunkéw ruchowych
panujgcych w danym miejscu. Dlatego nalezy stwarza¢ rowerzystom mozliwo$s¢é omijania
zwezen jezdni lub wprowadza¢ dodatkowe srodki uspokojenia ruchu na dojezdzie do
zwezen, gdyz inaczej mogg czué sie zagrozeni zbyt matg odlegtoscia od pojazdow
silnikowych. Na ulicach, gdzie obowigzuje ograniczenie predkosci do 50 km/h lub wyZzszej,
przy stosowaniu zawezen jezdni nalezy miejscowo wyprowadzac pas rowerowy poza jezdnie
tworzac odcinek $ciezki rowerowej. Sciezka rowerowa powinna byé przeprowadzona poza
elementem uspokojenia ruchu tak, by znalazt sie on pomiedzy Sciezkg a jezdnia.

Sciezka rowerowa prawidtowo przeprowadzona poza urzadzeniami uspokojenia ruchu

powinna spetnia¢ ponizsze zasady:

e Sciezka poza urzgdzeniami uspokojenia ruchu powinna mie¢ szerokos$¢ co
najmniej 1.5 m (na bardzo krétkich odcinkach dopuszczalna jest szerokosé
minimum 1 m), powinna mie¢ jak najmniej zataman i zakretow,

e rowerzysci powinni by¢ kierowani na objazd elementu uspokojenia ruchu pasem
dla roweréw wyznaczonym przed punktem, w ktérym nastepuje zwezenie jezdni,

o dojazd do sciezki rowerowej przeprowadzonej poza urzgdzeniami uspokojenia
ruchu nie powinien by¢ zastawiany parkujgcymi pojazdami,

e rowerzySci powinni mie¢ fatwy dostep z powrotem na gtdbwng jezdnie,
zaprojektowany najlepiej w taki sposob, aby wigczajgc sie do ruchu nie musieli oni
ustepowac pierwszenstwa pojazdom silnikowym,

e nalezy zapewni¢ utrzymanie Sciezki rowerowej w czystosci i nie dopuszczaé
do zajecia jej przez inne obiekty lub odpady.

W miejscach, gdzie poprawnie przeprowadzono $ciezke rowerowg poza elementami
uspokojenia ruchu, nie jest konieczne zapewnienie miejsca do wyprzedzania rowerzystéw
na jezdni. Tym samym mozliwe jest zwezenie pasa ruchu, czego rezultatem bedzie mniejsza
predkos¢ pojazdow silnikowych.
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Wyspy i azyle na jezdni nie muszg by¢ usytuowane centralnie. Przyktadowo, wysepka
dzielgca moze by¢ zainstalowana poza elementami uspokojenia ruchu w celu zapewnienia
ochrony uzytkownikom pasa rowerowego lub w celu przeprowadzenia Sciezki rowerowe;j.

W przypadku rowerzystow pionowe srodki uspokojenia ruchu sg kwestig komfortu i
bezpieczenstwa. W miejscach, gdzie stosowane sg progi zwalniajgce, szczegdlnie wazny
jest wybor materiatow i zapewnienie ptynnego pokonania przeszkody. Nalezy unika¢ cokotow
na fgczeniach pomiedzy nawierzchnig drogi a dolng czescig wjazdu i zjazdu z progu. Progi
poduszkowe umozliwiajg bezpieczne omijanie przez rowerzystow. Wijazdy i zjazdy
z niektorych progéw zwalniajgcych i wyniesionych skrzyzowan mogg by¢ odczuwane
przez rowerzystow jako strome, gdyz najwiekszg trudno$¢ sprawia nagte przejscie
od powierzchni poziomej do nachylonej i odwrotnie. Nalezy zadbaé o to, zeby rowerzysci byli
w stanie pokona¢ progi zwalniajgce z uczuciem minimalnego dyskomfortu, utrzymujgc
ptynne przejscie pomiedzy poziomymi a nachylonymi powierzchniami. Pod tym wzgledem
szczegolnie korzystnym rozwigzaniem jest zastosowanie najazdéw o profilu sinusoidalnym.

Progi i powierzchnie spowalniajgce kazdego typu nalezy utrzymywaé w dobrym stanie.
Jest to wazne nie tylko dlatego, ze zly stan techniczny progéow moze zmniejszy¢ ich
skutecznos$gé, ale takze dlatego, ze zniszczona powierzchnia tych urzgdzen moze sprawié, ze
rowerzysta lub motocyklista straci panowanie nad pojazdem.

W przypadku zamkniecia niektérych drég lub dojazdéw do skrzyzowan dla pojazdow
silnikowych nalezy pozostawi¢ mozliwo$¢ korzystania z nich przez rowerzystéw. W takich
lokalizacjach konieczne jest zastosowanie bramek dla roweréw. Bramki powinny mieé
przeswit co najmniej 1.5 m. Powinny byC zlokalizowane albo na srodku zamkniecia drogi,
albo po obu stronach drogi przy kraweznikach tak, by umozliwi¢ ptynny przejazd
rowerzystow. W przypadku, gdy droga zamknieta jest za pomocg stupkdéw lub pachotkdw,
powinny by¢ one wyraznie widoczne po zmroku. Nalezy uniemozliwi¢ parkowanie pojazdéw
na takich przejazdach.

Przy stosowaniu grubowarstwowego oznakowania akustycznego na drodze, z ktorej
korzystajg rowerzysci, faktura oznakowania powinna by¢ tak dobrana, by nie zagrazata
bezpieczenstwu rowerzystow. Powierzchnia takiego oznakowania powinna by¢ odblaskowa i
mie¢ dobrg szorstkos¢. Baretki nie powinny by¢ wyzsze niz 6 mm. Niektorzy rowerzysci bedg
omija¢c oznakowanie grubowarstwowe przejezdzajgc pomiedzy krawedzig oznakowania a
krawedzig jezdni.

Motocyklisci

Motocyklisci uczestniczg w ruchu i zachowujg sie na drogach w sposéb diametralnie
rézny od kierowcéw samochoddéw. Sg oni réwniez narazeni na ryzyko, ktérego nie
doswiadczajg kierowcy samochodow. Z drugiej strony poruszanie sie motocyklem daje liczne
korzysci, poniewaz moze on stanowi¢ dobrg alternatywe dla samochodu, dajac
rownoczesnie niezaleznos¢ i mobilno$¢. Takze dzieki motocyklom podréz po zattoczonych
drogach jest szybsza. Motocyklisci sg jednak kategorig uczestnikdw ruchu o najwigkszym
ryzyku wypadku.

Biorgc pod uwage wyglad oraz charakterystyke prowadzenia pojazdow
motocyklowych, a takze niewielki stopien ochrony przed potencjalnymi urazami, motocyklisci,
bardziej niz pozostali uzytkownicy drog, sg narazeni na:

e nieoczekiwane zmiany warunkow nawierzchniowych, geometrii drogi i organizacji

ruchu,

¢ nieodpowiednie oznakowanie, mylgce lub sprzeczne informacje,

¢ niedostateczng widoczno$¢,

e zly stan pobocza.
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W Wielkiej Brytanii po wprowadzeniu stref z ograniczeniem predkosci do 30 km/h
liczba wypadkéw z udziatem motocyklistdw spadta o 70 %, jednak niektore dziatania
uspokojenia ruchu zastugujg pod kgtem motocyklistow na szczegoing uwage.

Nalezy zapewni¢ dobrg widocznos¢ i dostrzegalnos¢ elementéw uspokojenia ruchu,
zwlaszcza progow i powierzchni spowalniajgcych, wysp, azyli, szykan i poszerzen chodnika
oraz ich oznakowania. Jest to szczegolnie wazne tam, gdzie zastosowany Srodek
uspokojenia ruchu jest pierwszym z kolei i znajduje sie poza strefg predkosci 30 km/h, gdyz
motocyklista moze sie go nie spodziewad.

Progi poduszkowe mogg powodowaé utrate stabilnosci motocykli. Nachylenie ramp
najazdowych na progi poduszkowe nie powinno by¢ wieksze niz 1:4. Nalezy takze dbac
0 utrzymanie progdéw i powierzchni spowalniajgcych w dobrym stanie, gdyz uszkodzenia ich
powierzchni mogg prowadzi¢ do utraty przez motocykliste panowania nad pojazdem.

Jezeli na drodze jest stosowane oznakowanie grubowarstwowe, dla motocyklistéw
wazne jest, aby jego powierzchnia byta odblaskowa i miata dobrg szorstkos¢. Baretki nie
powinny byC wyzsze niz 6 mm. Niektérzy motocyklisci bedg omijaé oznakowanie
grubowarstwowe przejezdzajgc pomiedzy krawedzig oznakowania a krawedzig jezdni,
podobnie jak rowerzysci.

Stuzby ratownicze

Policja, pogotowie ratunkowe i straz pozarna mogg wyraza¢ zastrzezenia, ze
wprowadzenie uspokojenia ruchu uniemozliwi im dotarcie do miejsca zdarzenia na czas oraz
ze moze prowadzi¢ do dyskomfortu pacjentéw. Mogg sie rowniez pojawi¢ obawy
0 uszkodzenie specjalistycznego sprzetu przewozonego na poktadach karetek pogotowia
czy wozow strazy pozarnej. Wprowadzenie uspokojenia ruchu musi by¢ skonsultowane
Z jednostkami policji, strazy pozarnej i pogotowia ratunkowego obstugujgcymi dany obszar

Straz pozarna i pogotowie ratunkowe majg opracowane strategiczne trasy przejazdu
umozliwiajgce szybkie dotarcie do obszarow miejscowosci. Istnienie tych tras musi by¢
uwzglednione w funkcjonalnej hierarchizacji sieci drogowo-ulicznej. Podczas planowania
uspokojenia ruchu, w drodze dialogu pomiedzy stuzbami a zarzadcg drogi, dotychczasowe
trasy szybkiego przejazdu mogag zosta¢ zweryfikowane celem zapewnienia optymalnego
funkcjonowania uktadu drogowo-ulicznego.

Na uzgodnionych trasach ratunkowych nie nalezy stosowaé radykalnych $rodkow
kontroli predkosci. W szczegdlnosci, zamiast wielu powierzchni i progéw spowalniajgcych,
mozna wprowadzi¢ poziome srodki uspokojenia ruchu lub progi poduszkowe. Wskazane jest
stosowanie poduszek o szerokosci nie wiekszej niz 1600 mm. Podobnie jak zakfady
komunikacji autobusowej, stuzby ratownicze majg obawy co do parkowania pojazdéw
w poblizu progéw poduszkowych, gdyz moze ono uniemozliwi¢ réwnomierne pokonywanie
tych elementéw. Dlatego w otoczeniu progéw poduszkowych nalezy zakaza¢ i uniemozliwi¢
parkowanie pojazdow.

Stuzby ratownicze jadace do zdarzenia muszg poruszaé sie jak najszybciej. Dlatego
ich kierowcy muszg wiedzie€, jakg maksymalng bezpieczng predkoscig mogg pokonac progi
zwalniajgce lub poduszkowe na danej ulicy. Zarzgdca drogi musi poinformowac¢ stuzby, jaka
jest predkos¢ projektowa $Srodkéw uspokojenia ruchu. Poniewaz na predko$¢ przejazdu
bedzie rowniez wptywac rodzaj i stan pojazdu oraz umiejetnosci kierowcy, po wprowadzeniu
uspokojenia ruchu wskazane jest przeprowadzenie przejazdow probnych.

W rozlegtych strefach zamieszkania i strefach ruchu pieszego zarzadcy drég powinni
stworzyé wydzielone drogi dojazdowe dla stuzb ratowniczych umozliwiajgce im dotarcie
w gtgb obszaru. Aby zapobiec niepozgdanemu wykorzystaniu tych drég zwilaszcza
przez kierowcéw samochodéw osobowych i ciezarowych, drogi te powinny by¢é zamykane
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np. za pomocg bramek lub ruchomych stupkéw aktywowanych czujnikiem z pokfadu pojazdu
ratunkowego. Pojazdy stuzb ratunkowych mogg réwniez korzysta¢ z wydzielonych w ten
sposob korytarzy dla autobuséw przechodzacych przez strefy ruchu uspokojonego.

Komunikacja autobusowa

Komunikacja autobusowa funkcjonuje w systemie transportowym wiekszosci miast,
dlatego bardzo wazne jest przeprowadzenie konsultacji z zaktadami (przedsiebiorstwami)
komunikacji autobusowej. Pod uwage nalezy wzigé wszystkich zarejestrowanych
przewoznikéw obstugujgcych dany obszar. Dla zaktadow komunikacji zwykle najwieksze
znaczenie majg takie kwestie jak: wptyw srodkéw uspokojenia ruchu na stan techniczny i
utrzymanie pojazdéw, czas podrézy, komfort pasazeréw i korzystanie przez nich z ustug
transportowych oraz zdrowie kierowcéw. Wprowadzenie uspokojenia ruchu powinno by¢
skonsultowane z zaktadami komunikacji autobusowej obstugujgcymi dany obszar.

Zaktady komunikacji sg zazwyczaj przychylnie nastawione do poziomych srodkéw
uspokojenia ruchu stosowanych na trasach przejazdu autobusow, ale niekiedy majg
zastrzezenia do uzycia elementéw pionowych (tak w zakresie ich liczby i rodzaju), zwtaszcza
progdw spowalniajgcych o przekroju zaokrgglonym. W przypadku progéw o przekroju
trapezowym, im mniejsze nachylenie ramp podjazdu i zjazdu z progu, tym mniejszy
dyskomfort dla pasazeréw i pojazdu. Nachylenie o wartosci 1:15 stanowi wiasciwy
kompromis pomiedzy kontrolg predkosci a komfortem jazdy. Zaleca sie zaktadom
komunikacji, aby instruowaty kierowcéw autobusow co do pokonywania powierzchni
zwalniajgcych z predkoscig o 5-10 km/h nizszg niz predko$¢ dopuszczalna na danej ulicy,
pod katem ktérej zaprojektowano powierzchnie spowalniajgce.

Bardzo skuteczne jest stosowanie progéw zwalniajgcych o zmiennym przekroju
powierzchni najazdowych. Powierzchnie zewnetrzne, po ktorych przejezdzajg autobusy i
inne pojazdy o szerokim rozstawie kot, majg mniejsze nachylenie niz powierzchnia
srodkowa, przez ktorg przejezdzajg samochody osobowe. W efekcie autobus moze pokonaé
prég z wiekszg predkoscig niz samochdd osobowy. Bardziej fagodny najazd powoduje tez
mniejsze wstrzasy i poczucie dyskomfortu. Rozwigzanie to jest przedstawione na fot. 4.4.

Alternatywg dla progéw i wyniesionych powierzchni obejmujgcych caty przekréj jezdni
sg progi poduszkowe. Skonstruowane sg w taki sposdb, aby w mniejszym stopniu
powodowac zaktdcenia w ruchu duzych pojazdéw, takich jak autobusy czy niektore pojazdy
stuzb ratowniczych, niz ma to miejsce w przypadku progow zwalniajgcych. Sg to elementy
wyniesione, zlokalizowane na srodku jezdni, ktore nie utrudniajg przejazdu duzym pojazdom
o0 szerokim rozstawie kot, gdyz umozliwiajg przejechanie ponad progiem poduszkowym,
ktory przechodzi pomiedzy kotami pojazdu. Pasazerowie autobuséw odczuwajg mniejszy
dyskomfort podczas pokonywania takiej przeszkody pod warunkiem, ze autobus przejedzie
ponad lub pomiedzy poduszkami. Zaktady komunikacji autobusowej majg jednak obawy co
do parkowania pojazdéw w poblizu progéw poduszkowych, gdyz moze ono uniemozliwi¢
réwnomierne pokonywanie tych elementéw. Dlatego w otoczeniu progdw poduszkowych
nalezy zakazac¢ i uniemozliwi¢ parkowanie pojazdow. Rozwigzanie to jest przedstawione na
fot. 4.5.

Szykany na trasach autobusowych moga powodowac¢ dyskomfort jazdy poprzez
rzucanie pojazdem na boki, jesli autobus bedzie je pokonywat z nieodpowiednig predkoscia.
Szykany powinny by¢ zaprojektowane w taki sposéb, aby autobusy i inne duze pojazdy miaty
wystarczajgco duzo miejsca na skret, nie powodowaty zbyt duzych opdznien i jednoczesnie
skutkowaty zmniejszeniem predkosci mniejszych pojazdow, takich jak samochody. Mozna to
0siggngc¢ poprzez zastosowanie wysp centralnych, ktére dajg kierowcom pojazdéw ztudzenie
ograniczonej szerokosci jezdni, ale jednoczesnie dajg dodatkowe miejsce do manewrowania
wiekszym pojazdom. Minusem jest to, ze wysepki centralne mogg powodowac¢ dyskomfort
jazdy u pasazerdw autobuséw.
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Skuteczne i dobrze akceptowane przez kierowcéw autobuséw sg za to miejscowe
poszerzenia chodnikédw na przystankach autobusowych. Wprowadzenie nowej organizacji
ruchu daje rowniez mozliwos¢é modernizacji samych przystankow autobusowych, poprzez np.
zmiane wysokosci kraweznika, odnowe nawierzchni, modernizacje wiaty dla oczekujgcych i
poprawe wygladu otoczenia. Tego rodzaju zabiegi sg mato kosztowne, a majg istotne
znaczenie dla mieszkancéw i dobrego odbioru komunikacji autobusowej.

Alternatywnym rozwigzaniem umozliwiajgcym niezakiécong obstuge strefy ruchu
uspokojonego jest stworzenie wydzielonego korytarza ulicznego pozbawionego srodkéw
uspokojenia ruchu, odseparowanego od reszty sieci ulicznej i dostepnego tylko
dla autobusow i stuzb ratowniczych. Rozwigzanie to dobrze sie sprawdza zwilaszcza
w rozlegtych strefach zamieszkania i strefach ruchu pieszego. Aby zapobiec niepozgdanemu
wykorzystaniu wydzielonych korytarzy drogowych zwlaszcza przez kierowcéw samochodow
osobowych i ciezarowych, powinny one by¢ zamykane za pomocg ruchomych stupkow
aktywowanych czujnikiem z poktadu autobusu lub pojazdu ratunkowego.

Ten sam efekt mozna osiggna¢é wydzielajgc korytarz specjalnymi szykanami
pionowymi, ktore umozliwiajg przejazd wytgcznie autobusom. Rozwigzanie to dobrze sie
sprawdza zwlaszcza na krétkich odcinkach dojazdowych do przystankéw, gdyz zapobiega
przejezdzaniu przez przystanki i parkowaniu pojazdéw w ich poblizu.

Oswietlenie uliczne

Oswietlenie drogi lub ulicy moze przyczyni¢ sie do obnizenia liczby wypadkéw o okoto
30% w godzinach wieczornych i nocnych [18]. Caty odcinek drogi, na ktérym wprowadza sie
progi i powierzchnie spowalniajgce oraz szykany, powinien by¢ oswietlony. Przy
wprowadzaniu uspokojenia ruchu nalezy upewni¢ sig, czy o$wietlenie jest wystarczajgce i
w razie potrzeby zainstalowaé¢ dodatkowe zrédta swiatta. Ponizej podano kilka wskazowek
dotyczacych oswietlenia obszarow z elementami uspokojenia ruchu:
o Na przewezeniach, gdzie jeden kierunek ruchu ma pierwszenstwo przed drugim,
poziome srodki uspokojenia ruchu mogg powodowac czesciowy brak widocznosci.
Kierowcy zblizajgcy sie do takich elementéw na drodze powinni by¢ w stanie
zidentyfikowac ich rozktad, méc jednoznacznie stwierdzi¢ kto ma pierwszenstwo
przejazdu, oceni¢ zachowanie kierowcy pojazdu nadjezdzajgcego z naprzeciwka
oraz instynktownie rozpoznaé, w jaki sposéb bezpiecznie przejechac. Oswietlenie
prawidtowo oddajgce kolory pozwoli kierowcy na dokonanie takiej oceny.
o Stupy latarni powinny by¢ zlokalizowane w taki sposdéb, aby ufatwi¢ czynnosci
konserwacyjne bez powodowania nadmiernego zajecia pasa ruchu.
o W miejscach, gdzie w celu poprawy widocznosci danego elementu uspokojenia
ruchu zastosowano okreslony kolor, konieczne jest, aby oswietlenie oddawato ten
kolor takze w porze nocne;j.

Przejscia dla pieszych, w tym réwniez wyniesione przejscia dla pieszych, powinny byc¢
oSwietlone tak, aby kierowcy widzieli zarowno pieszych znajdujgcych sie na przejsciu, jak i
osoby zblizajgce sie do przejscia. Oswietlenie nie moze oslepiaé kierowcow ani pieszych.
Przejscia podziemne powinny by¢ oswietlone w srodku i na zewnatrz tak, aby pieszy mogt
widzie¢ wszystko co dzieje sie w tunelu jeszcze przed wejsciem do niego.

76



Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocg fizycznych $rodkéw technicznych

5.2. Rola planowania przestrzennego w uspokojeniu ruchu

Infrastruktura transportowa jest znaczgcym elementem przestrzeni, a planowanie jej
rozwoju jest jednym z gtdwnych zadan planowania przestrzennego. Od strony formalnej
przebieg procesu planistycznego reguluje ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu
przestrzennym [23]. Stanowi ona, ze w planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
nalezy uwzgledniaé m. in.:

e wymagania tadu przestrzennego, w tym urbanistyki,

e wymagania ochrony srodowiska,

¢ wymagania ochrony zdrowia oraz bezpieczenstwa ludzi i mienia, a takze potrzeby

0s6b niepetnosprawnych,

e walory ekonomiczne przestrzeni,

e potrzeby interesu publicznego.

Wszystkie te aspekty dotyczg takze infrastruktury transportowej, ktéra jest bardzo
istotnym elementem przestrzeni publicznej. Droga i jej otoczenie stanowi obszar
0 szczegodlnym znaczeniu dla zaspokojenia potrzeb mieszkancéw, poprawy jakosci ich zycia
i sprzyjajgcy nawigzywaniu kontaktdéw spotecznych. Samo planowanie systeméw
transportowych nie ma podstawy prawnej, ktora jednoznacznie okreslataby obowigzki
podmiotow, funkcje plandéw rozwoju transportu, problematyke i procedury ich sporzgdzania,
istnieje jednak wiele uwarunkowan wptywajgcych na kierunki planowania transportu.

Ustawa o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym [23] wyrdznia trzy poziomy
planowania: gminny, wojewddzki i krajowy. Podstawowymi dokumentami planistycznymi sa:
e na poziomie gminy:
- studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego gminy
(studium),
- miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego (plan miejscowy),
e na poziomie wojewodzkim: plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa
(plan wojewoddzki),
e na poziomie krajowym: koncepcja przestrzennego zagospodarowania kraju.

Studium okresla polityke przestrzenng gminy, w tym lokalne zasady zagospodarowania
przestrzennego. Studium uwzglednia stan i ustala kierunki rozwoju systemow
transportowych. Bierze pod uwage réwniez te elementy systemu, ktdre nalezg do zadan
stuzgcych realizacji ponadlokalnych celéw publicznych.

Plan miejscowy ustala przeznaczenie terendw, w tym dla inwestycji celu publicznego,
oraz okresla sposoby ich zagospodarowania i zabudowy. Plan miejscowy jest aktem prawa
miejscowego. Zawarte w nim ustalenia dotyczgce zasad modernizacji, rozbudowy i budowy
systeméw transportu powinny zawierac:

e okreslenie uktadu komunikacyjnego i sieci infrastruktury technicznej wraz z ich

parametrami oraz klasyfikacjg ulic i innych szlakéw komunikacyjnych,

e okreslenie warunkéow powigzan uktadu komunikacyjnego i sieci infrastruktury

technicznej z uktadem zewnetrznym,

e wskazniki w zakresie komunikacji i sieci infrastruktury technicznej, w szczegdlnosci

ilos¢ miejsc parkingowych w stosunku do ilosci mieszkan lub ilosci zatrudnionych
albo powierzchni obiektow ustugowych i produkcyjnych.

Plan wojewddzki uwzglednia ustalenia strategii rozwoju wojewodztwa oraz okresla
m.in. podstawowe elementy sieci osadniczej wojewddztwa i ich powigzan komunikacyjnych
oraz infrastrukturalnych, w tym kierunki powigzan transgranicznych.

Z definicji struktura zagospodarowania przestrzennego jest to struktura gruntowa oraz
struktura zainwestowania gruntéw (obiekty budowlane i ich granice). Z punktu widzenia
transportu cechy i funkcje tego zainwestowania oraz potozenie wzgledem siebie tworzg
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przestrzenny uktad zrédet i celdw przemieszczania sie ludzi i przewozenia towardow, tworzac
w ten sposdb okreslone potrzeby transportowe. Odpowiednie ksztattowanie ukfadéw
funkcjonalno-przestrzennych i planowania transportu majg bardzo istotny wptyw
na bezpieczenstwo ruchu poprzez:
e zarzadzanie potrzebami transportowymi, zwtaszcza zmniejszanie zapotrzebowania
na wykorzystanie samochodéw osobowych i optymalizacje dostaw towardw,
e minimalizacje potrzeb przecinania sie ruchu samochodowego i pieszego,
zwtaszcza dzieci oraz oséb niepetnosprawnych i starszych,
o eliminacje efektu bariery wywotywanego przez obiekty transportowe (szerokie
jezdnie, drogi o duzym natezeniu i predkosci ruchu, torowiska itp.).

Sie¢ uliczna jako element struktury przestrzennej obszaru zabudowanego stanowi
réwnoczes$nie element wyznaczajgcy te strukture. Jest ona najtrwalszym i najbardziej
opornym na przeksztatcenia elementem obszaréw zurbanizowanych. Sprawia to, Ze
przeksztatcenia sieci ulicznej powinny by¢é podejmowane z rozwagg. W uspokojeniu ruchu
podstawowag role odgrywajg dokumenty planistyczne na poziomie gminy. Przeksztatcenia
wymagane przy wprowadzaniu uspokojenia ruchu mogg, w zaleznosci od uwarunkowan
lokalnych i zakresu planowanych zmian, wymagac¢ korekt w miejscowych planach
zagospodarowania przestrzennego. W przypadku uspokajania ruchu na drogach
0 znaczeniu regionalnym moze okaza¢ sie konieczne sprawdzenie projektu z planem
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa.

Z punktu widzenia zagospodarowania przestrzennego poprawa bezpieczenstwa ruchu
drogowego jest celem samym w sobie, mieszczacym sie w dgzeniu do poprawy warunkow
szeroko rozumianego srodowiska zamieszkania. Dotychczasowe doswiadczenia wskazujg
na konieczno$¢ gtebokiego osadzenia zagadnienia bezpieczenstwa ruchu w rozwigzaniach
planistycznych i koniecznos¢ integralnego traktowania zagadnieh bezpieczenstwa,
kompozycji przestrzennej i funkcjonalnej miast oraz zagadnien spotecznych.
Interdyscyplinarne i spéjne traktowanie problemoéw transportowych, architektonicznych oraz
spotecznych przynosi efekt synergii.

Z zatozenia dokumenty planistyczne w czesci dotyczgcej struktury przestrzennej i
infrastruktury transportowej bazujg na analizach w zakresie wydajnosci i kosztéw rozwoju
systemu transportowego. Bardzo czesto studium i plany zagospodarowania przestrzennego
przesgdzajg o bezpieczenstwie catego systemu transportowego w okreslonym obszarze.
Stad narodzita sie koncepcja planowania ze $wiadomoscig bezpieczenstwa. Jest to
dlugoterminowa strategia nastawiona na systematyczng poprawe bezpieczenstwa catej cieci
transportowej. Aby dziatania byty efektywne, bezpieczenstwo ruchu drogowego powinno
nabraé rangi rzeczywistego priorytetu w decyzjach dotyczacych planowania przestrzennego i
planowania transportu.

Szczegdblng role ma tu planowanie na poziomie gmin, gdzie dbatos¢ o bezpieczenstwo
ruchu drogowego w planowaniu przestrzennym moze by¢ najbardziej efektywna, gdzie
najtatwiej skoordynowa¢ wszystkie aktywnosci i projekty na rzecz bezpieczenstwa ruchu
drogowego, w tym miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, plany rozwoju
komunikacji zbiorowej, projekty modernizacji skrzyzowan i regulacji dostepnosci do drog,
plany rozwoju sieci rowerowej i ciggéw pieszych.

Tymczasem przyjety w miejscowych planach model obstugi terendow, zwtaszcza
mieszkaniowych, narzuca czesto ksztatt sieci drogowej, a tym samym mozliwe rozwigzania
skrzyzowan. Najczesciej nie jest brane pod uwage bezpieczenstwo ruchu drogowego.
Tymczasem badania wskazujg, ze sie¢ uliczna o ksztalcie rusztu z czterowlotowymi
skrzyzowaniami charakteryzuje sie 7-8 krotnie wyzszym zagrozeniem wypadkowym niz sieC
wyposazona w ulice w ksztafcie siegacza i skrzyzowania trzywlotowe. Zmniejszeniu punktow
dostepnosci towarzyszy zmniejszenie liczby wypadkéw drogowych, co w tradycyjnym
podejsciu oznacza dazenie do minimalizacji liczby skrzyzowan, jednak kazdorazowo
powinno to by¢ przedmiotem analizy. Szkodliwe dla bezpieczenstwa ruchu rozwigzania
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przyjete w miejscowych planach muszg by¢ nastepnie naprawiane lub neutralizowane
Za pomocg rozwigzan z zakresu infrastruktury drogowej oraz inzynierii ruchu. Sg to jednak
dziatania bardziej kosztowne i nie =zawsze usuniecie wszystkich mankamentéw
bezpieczenstwa jest mozliwe. Dlatego zapewnienie planowania ze $wiadomoscig
bezpieczenstwa ma kluczowe znaczenie.

Oprécz tego koniecznos¢ przeksztatcen wynika z nieprzystosowania historycznie
uksztattowanego uktadu do intensywnego ruchu drogowego oraz koniecznosci osiggniecia
podstawowego standardu w zakresie bezpieczenstwa komunikacyjnego, szerokosci jezdni i
pasow ruchu, dostepnosci, geometrii i wyposazenia skrzyzowah i weztéw. Do prowadzenia
ruchu tranzytowego powinny by¢ wyznaczone trasy poza obszarami wrazliwymi (obszary
zabytkowe, mieszkaniowe, centra miast).

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w strukturach przestrzennych miast i aglomeracji
moze byC osiggniete przez planowanie urbanistyczne obnizajgce potrzeby podrézowania
samochodem osobowym, miedzy innymi poprzez zwiekszanie mozliwosci obstugi
réznorodnych aktywnos$ci w matej odlegtosci dojscia pieszego i dojazdu rowerem oraz
zapewnienie obstugi $rodkami komunikacji zbiorowej. Z punktu widzenia modelowych
rozwigzan przestrzennych miast potencjalnie najwyzszy poziom bezpieczenstwa ruchu
oferuje teoretyczny model miasta liniowego oparty o strefowanie funkcji miejskich, obstuge
transportem zbiorowym oraz koncentracje zabudowy wokét wezta transportu zbiorowego.

Strefowanie funkcji w obszarach zabudowanych oznacza jasne okreslenie roli
transportu samochodowego w danej strefie. W najprostszym, modelowym ujeciu przestrzen,
w ktorej dokonuje sie przemieszczen, podzieli¢ mozna na przestrzen dla transportu
samochodowego, przestrzen dla ruchu pieszego i przestrzen ruchu uspokojonego,
przeznaczong zaréwno dla ruchu samochodowego, jak i pieszego. Tak rozumiane
strefowanie wykazuje sie¢ wysokg skutecznoscig, szczegdlnie w zakresie poprawy
bezpieczenstwa pieszych i rowerzystow, gtdwnie dzieci.

Na rys. 5.1. przedstawiono klasyfikacje przestrzeni transportowych w obszarach
miejskich.
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Rys. 5.1. Klasyfikacja przestrzeni transportowych w obszarach miejskich [6]
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Planistyczne Srodki pozwalajgce zapewni¢ bezpieczenstwo ruchu drogowego powinny
by¢ stosowane kompleksowo wraz z innymi grupami srodkéw typowymi dla bezpieczenstwa
ruchu. Spdjne i kompleksowe wdrazanie planistycznych srodkéw poprawy bezpieczenstwa
ruchu drogowego prowadzi nie tylko do ograniczenia liczby i ciezkosci wypadkow, ale
rowniez do:

e szeroko rozumianej poprawy jakosci zycia miejskiego i warunkéw zamieszkania,
efektywniejszego podziatu przestrzeni miejskiej,
lepszego zabezpieczenia ruchu pieszych i rowerzystow, zwtaszcza dzieci,
pozytywnych zmian w zachowaniach uczestnikow ruchu drogowego,
zmiany struktury przewozéw i wzrostu wykorzystania bezpieczniejszych srodkow
lokomociji, gtéwnie roweru i transportu publicznego.
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5.3. Dbatos¢ o estetyke i zachowanie waloréw otoczenia

Uspokojenie ruchu ma stuzyé spotecznosci lokalnej, dla ktérej wazne sg walory
estetyczne. Zastosowanie rozwigzan projektowych lub materiatbw powodujgcych, ze efekt
koncowy wyglada mato atrakcyjnie, moze spowodowacC zdecydowanie negatywny odbior
spotecznosci i to bez wzgledu na to, jak skuteczny z punktu widzenia bezpieczenstwa okaze
sie projekt. Dlatego nalezy zwrdci¢ szczegdlng uwage na estetyke rozwigzan projektowych i
dobor materiatow, niezaleznie od tego, czy jest to rozwigzanie tymczasowe, czy state.
Projekt uspokojenia ruchu powinien harmonizowaé z otoczeniem pod wzgledem fadu
przestrzennego, estetyki i form architektonicznych lub tworzy¢é na calym obszarze inng
jako$¢ przestrzeni publicznej. Zaangazowanie projektantow miejskich, architektéw i
architektow krajobrazu umozliwi stworzenie projektow, ktére spotkajg sie z akceptacjg
spoteczng. Pomocnym rozwigzaniem moze by¢ zaprezentowanie waloréw estetycznych
zadania poprzez przedstawienie podobnego zadania wdrozonego w innym miejscu.
Wskazana jest multimedialna wizualizacja projektu, ktéra bardzo skutecznie przekonuje
spotecznos¢ lokalng do waloréw estetycznych uspokojenia ruchu. Zwrécenie uwagi
na dopracowanie jakosci i efektow wizualnych projektu w duzej mierze decyduje o jego
powodzeniu.

Przeksztatcanie przestrzeni publicznej, jakiego wymaga uspokojenie ruchu, musi
odbywaé sie z poszanowaniem dziedzictwa kulturowego — zabytkéw i débr kultury, jak
rowniez pozostatych uktadow architektoniczno-przestrzennych niezaliczonych do tych
kategorii, lecz uznanych za warte zachowania. Poniewaz uspokojenie ruchu moze
w znacznym stopniu wptywaé na architekture i sposéb zagospodarowania obszaréw
zamieszkatych, wystepuje potrzeba pogodzenia potrzeb transportu i wymogoéw zachowania
cennych kulturowo elementoéw. Nalezy uwzgledniaé potrzebe ochrony wartosciowych
obszaréw zaréwno przy planowaniu i realizacji inwestycji, jak i w fazie eksploatacji systemu
komunikacyjnego. Nalezy w maksymalnym stopniu utrzymaé specyficzny charakter miejsc
poprzez dobor rozwigzan z zakresu form architektonicznych, kompozyciji zieleni i aranzacji
przestrzeni publicznej oraz stosowanie materiatdw naturalnych, harmonizujgcych
Z otoczeniem.

Na terenach zabudowy dawnej i tradycyjnej nalezy zwrdci¢ uwage, aby srodki
uspokojenia ruchu nie obnizaly wartosci wizualnych obszarow. Niektore obszary posiadajg
juz naturalne elementy uspokajajgce ruch, takie jak zabudowane krawezniki, waskie jezdnie,
brukowane i kamienne ulice oraz tradycyjne bramki lub zwezenia i dobrze jest je
wykorzystaé. W szczego6lnosci nowe oznakowanie wjazdéw i bramki powinny by¢
dopasowane do istniejgcej architektury miejskiej. Aby pogodzi¢ kwestie bezpieczenstwa,
efektywnego zagospodarowania i ochrony cennych uktadéw architektonicznych,
urbanistycznych i ruralistycznych prace takie najlepiej prowadzi¢ w sposéb zintegrowany,
w ramach wiekszych przedsiewzie¢ waloryzacji lub modernizacji przestrzeni publicznej
w kontekscie wdrazania strategii zarzadzania ruchem dla wiekszych obszaréw. Dobrze jest
tgczy¢ uspokojenie ruchu z programami rewitalizacji obszarow miejskich, gdyz w ten sposob
osiggany jest harmonijny efekt w postaci polepszenia jakosci przestrzeni publicznej,
rewitalizacji obszaru i poprawy bezpieczehstwa ruchu, przy o wiele nizszych nakfadach niz
gdyby te prace prowadzi¢ oddzielnie.

Szczegdblne znaczenie majg obszary i obiekty zabytkowe wpisane do rejestru
zabytkdw, ktoére z zatozenia muszg pozostaC¢ nienaruszone i zachowac¢ swoj unikalny
charakter. Podczas planowania uspokojenia ruchu w strefach objetych opieka
konserwatorskg konieczna jest Scista wspdtpraca z konserwatorem zabytkow. Spetniajgc
wymogi zwigzane z planowaniem komunikacyjnym i poprawg bezpieczenstwa, generalng
zasadg obowigzujgcg przy stosowaniu zabiegow inzynieryjnych w obszarach zabytkowych
jest rozpatrzenie przede wszystkim kwestii konserwatorskich.

Nie istniejg standardowe rozwigzania do zastosowania na obszarach zabytkowych i
w zwigzku z tym wladze samorzadowe w porozumieniu z konserwatorem powinny
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kazdorazowo decydowaé, ktére rozwigzania bedg w ich przypadku najkorzystniejsze
Z punktu widzenia celédw uspokojenia ruchu przy zachowaniu cennych obszarow.
W obszarach zabytkowych bedg to typowo: redukcja predkosci jazdy, ograniczenie
natezenia ruchu, zapewnienie komfortowych przestrzeni do poruszania sie pieszych oraz
rozwigzanie problemu parkowania pojazdéw. Na etapie planowania nalezy uwzglednic, ze
elementy majgce na celu poprawe tradycyjnej architektury, takie jak np. kostka granitowa czy
zwezenia jezdni, mogg stwarza¢ niedogodnosci dla ruchu rowerowego oraz dodatkowe
ucigzliwosci srodowiskowe zwigzane np. z hatasem. W zwigzku z tym na terenach
zabytkowych stworzenie dogodnych warunkéw ruchowych dla rowerzystéw moze okaza¢ sie
trudne lub wrecz niemozliwe.
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6. PROCES WDRAZANIA USPOKOJENIA RUCHU

Rozdziat opisuje poszczegodlne fazy wprowadzania uspokojenia ruchu i stanowi formufe
wdrozeniowg dla dziatan opisanych w rozdziatach 2 — 5.

W zaleznosci od zakresu uspokojenia ruchu prace budowlane najczesciej majg
charakter przebudowy lub remontu drogi. Ich przygotowanie i realizacja oraz zwigzane z tym
procedury sg uregulowane we wtasciwych przepisach. Jezeli dla wprowadzenia uspokojenia
ruchu zachodzi koniecznos¢ zmiany studiow uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego lub miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego odbywa sie to
na podstawie wiasciwych przepisow. Przypadki te nie stanowig przedmiotu niniejszego
opracowania, jednak zawarte w nim wskazowki mogg usprawni¢ realizacje dziatan
wymaganych przepisami.

Wdrazanie uspokojenia ruchu jest wprowadzeniem kompleksowej koncepcji
urbanistyczno-transportowej zmierzajgcej do poprawy stanu bezpieczehAstwa ruchu i
funkcjonowania przestrzeni publicznej. Dziatanie to wymaga planowego podejscia i angazuje
wielu uczestnikbw zwigzanych z danym obszarem. Ponizej znajduje sie opis procesu,
ktérego przeprowadzenie jest zalecane ze wzgledu na specyficzny charakter dziatania, jakim
jest wprowadzanie uspokojenia ruchu.

Wdrazanie uspokojenia ruchu mozna podzieli¢ na pie¢ nastepujgcych po sobie faz:
1. Faza identyfikaciji.

2. Faza koncepcji.

3. Faza projektowa.

4. Faza realizacji.

5. Faza oceny.

Podczas kazdej fazy warto notowaé uwagi, spostrzezenia i wnioski, jak rowniez
spisywa¢ podsumowanie kazdej fazy i dotgcza¢ do niego kopie dokumentéw. Wskazane jest
zatozenie archiwum projektu, gdyz zgromadzone w nim materiaty postuzg do usprawnienia
przygotowania i realizacji innych inwestycji oraz bedg stanowi¢ zrédto wiedzy i doswiadczen
na przysztos¢. Zostang one rowniez wykorzystane w fazie oceny do sporzgdzenia raportu
podsumowujgcego.

Poczawszy od koncepcji wstepnej na kazdym etapie nalezy czuwaé nad tym, by w jak
najwiekszym stopniu realizowa¢ zatozenia maksymalnego zakresu dziatan i koncepcji
wstepnej oraz starac sig, by ewentualne zmiany nie powodowaty odejscia od koncepciji.

Wykonanie prac specjalistycznych, w szczegdlnosci analizy stanu istniejgcego,
koncepcji, projektu, przegladu porealizacyjnego, monitoringu i raportu podsumowujgcego, jak
rowniez prowadzenie komunikacji ze spofeczenstwem warto zleca¢ wyspecjalizowanym
podmiotom, ktére dysponujg odpowiednimi kwalifikacjami i zapleczem technicznym.
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6.1. Fazaidentyfikacji

Wynikiem fazy identyfikacji jest decyzja o przygotowaniu koncepcji uspokojenia ruchu.
Ponizej zostaty oméwione typowe etapy fazy identyfikacji.

Inicjatywa

Inicjatywa wprowadzenia uspokojenia ruchu lub bardziej ogdinie — poprawy lokalnych
warunkéw komunikacyjnych — moze pochodzi¢ od samych wiladz samorzgdowych, ich
zarzaddéw drog, policji, organizacji pozarzadowych oraz grupy obywateli — mieszkancow
danego obszaru. W zalezno$ci od tego, kto i dlaczego zgtasza inicjatywe, moze ona miec¢
rézne podioze i najczesciej koncentruje sie na jednym konkretnym elemencie uktadu
komunikacyjnego. Przyktadowo, policia moze wnioskowaé o uporzgdkowanie parkowania
pojazdéw, mieszkancy bedg zaniepokojeni ruchem tranzytowym, ktéry przejezdza przez ich
dzielnice, a inne grupy mogg domagac sie zmniejszenia predkosci pojazdow i poprawy stanu
chodnikéw. Nalezy liczy¢ sie z tym, ze samorzadowi zostang zgtoszone rézne kwestie,
zarowno rzeczywiste problemy, jak i subiektywne odczucia niemajgce pokrycia w realiach,
wreszcie partykularne interesy réznych grup. Moze sie zdarzy¢, ze zawarte w inicjatywie
postulaty nie bedg dotyczy¢ bezpieczenstwa ruchu drogowego lub bedg z nim zwigzane
posrednio. Samorzad moze tez wystgpi¢ do mieszkancéw o zgtaszanie inicjatyw za pomocg
dziatan informacyjnych.

Dziatania  informacyjne zostaly opisane w dziale Srodki komunikacji
Ze spoteczenstwem w rozdziale 7.

Analiza wstepna

Aby zweryfikowaé¢ inicjatywy nalezy przeprowadzi¢ obiektywng analize wstepng
istniejgcej sytuacji, jednak w mozliwie szerokim zakresie. Podczas analizy wstepnej zostang
zebrane podstawowe informacje pozwalajgce na podjecie decyzji o wprowadzeniu
uspokojenia ruchu:

o ktore ze zgtoszonych problemdw bezpieczenhstwa rzeczywiscie wystepuja,

e jakie wystepujg inne problemy bezpieczenstwa oprocz zgtoszonych kwestii,

e czy wprowadzenie uspokojenia ruchu jest potrzebne i czy jest mozliwe,

o kto moze wystgpic jako strony zainteresowane i z jakim nastawieniem.

Do analizy wstepnej wystarczy kilka wizji lokalnych, obserwacje ruchu, ogélny przeglad
sieci drogowej i uktadu komunikacyjnego, inwentaryzacja zagospodarowania terenu,
aktywnosci komercyjnej i spotecznej obszaru, dane na temat zdarzeh drogowych i ruchu
drogowego, przeglad miejscowego planu zagospodarowania przestrzennego, studium
uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego gminy oraz przeglad
zgtoszonych inicjatyw. Czes¢ z tych krokdéw mogta juz zosta¢c wykonana na etapie
formutowania inicjatyw, zwtaszcza jezeli pochodzity one od zarzgdu drég czy od policji.
Jednak najczesciej inicjatorzy nie biorg pod uwage catej sytuacji obszaru i nalezy uzupetni¢
pozostate elementy analizy wstepnej. Juz na etapie przeprowadzenia analizy wstepnej warto
zaangazowac interdyscyplinarny zespo6t ztozony z inzynierow ruchu, urbanistéw, architektow
krajobrazu, socjologéw, specjalistow ochrony srodowiska, specjalistow ds. komunikaciji
spotecznej i policji. Wyniki analizy powinny zosta¢ spisane. Jezeli analiza potwierdza, ze
wprowadzenie uspokojenia ruchu jest potrzebne i mozliwe, samorzad przystepuje
do pierwszych konsultacji ze spotecznoscia lokalna.

Pierwsze spotkanie konsultacyjne

Celem pierwszego spotkania konsultacyjnego jest:

e przedstawienie probleméw bezpieczenstwa ruchu drogowego, jakie wystepujg
na danym obszarze,

e zaprezentowania idei uspokojenia ruchu oraz korzysci dla mieszkahcow obszaru,
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zakomunikowania zamiaru wprowadzenia uspokojenia ruchu,

wystuchania ewentualnych dodatkowych postulatow,

zaproszenia do wspotpracy nad przygotowaniem koncepciji,

wytonienia formalnej grupy roboczej i spotecznej grupy doradczej prowadzgcych
prace nad projektem.

Po analizie przebiegu spotkania bedzie rowniez mozliwe blizsze zidentyfikowanie
potencjalnych grup interesu (zaréwno sojusznikéw, jak i przeciwnikéw projektu) oraz w razie
potrzeby weryfikacja wynikéw analizy wstepnej.

Spotkania  konsultacyjne zostaly opisane w dziale Srodki komunikacji
ze spofeczenstwem w rozdziale 7. Powyzej podano kilka wskazowek dotyczgcych
pierwszego spotkania konsultacyjnego.

Organizacja prac

W czasie spotkania powinny zostaé wylonione dwie grupy pracujgce nad projektem:
formalna grupa robocza i spoteczna grupa doradcza. Ich zadaniem jest przeprowadzenie
przygotowan, realizacji i oceny uspokojenia ruchu. Grupy powinny funkcjonowac
do momentu zakonczenia raportu porealizacyjnego. Grupy powinny by¢ oficjalnie powotane
do pracy przy projekcie, a ich sktad osobowy powinien by¢ podany do publicznej
wiadomosci.

Grupa robocza prowadzi przygotowanie koncepcji i projektu uspokojenia ruchu oraz
uczestniczy w fazie realizacji i fazie oceny, jednak decyzje co do kolejnych etapéw prac
nalezg do samorzadu. Grupa bedzie interdyscyplinarnym zespotem ztozonym z inzynierow
ruchu, urbanistow, specjalistow ds. ochrony srodowiska, architektow krajobrazu, socjologow,
specjalistdw ds. komunikacji spotecznej, przedstawicieli policji, zarzadu drog, stuzb
ratowniczych i komunalnych oraz zakladéw komunikacji autobusowej. Najlepiej gdyby
w sktad grupy weszly osoby z zespotu, ktory przeprowadzit analize wstepng. Ze wzgledu
na sktad grupy formalnej konieczne uzgodnienia, nawet jesli wymagajg formalnych
wystgpien, odbywajg sie w ramach prac grupy. Ostateczne wersje koncepcji i projektu
powinny juz zawiera¢ uzgodnienia. Pracom grupy przewodniczy kierownik projektu. Jest nim
petnomocny przedstawiciel samorzadu majgcy uprawnienia decyzyjne i upowazniony
do dysponowania $rodkami finansowymi. Podejmuje on decyzje dorazne i rozstrzyga
ewentualne spory w ramach przygotowania projektu. Jest to wazne dla szybkiego
rozstrzygania biezacych spraw i unikniecia op6znien.

Spoteczna grupa doradcza powinna sie skfadac z kilku przedstawicieli mieszkancow,
organizacji pozarzadowych i przedsiebiorcow. Jej zadaniem bedzie reprezentowanie
spotecznosci lokalnej w pracach nad przygotowaniem koncepcji i projektu uspokojenia ruchu.
Wyznaczenie jednego partnera po stronie spotecznosci lokalnej jest bardzo wazne
dla zapewnienia sprawnego przebiegu prac.

Spoteczna grupa doradcza zostata opisana w dziale Srodki komunikacji
ze spoteczenstwem w rozdziale 7.

Grupy robocze pracujg razem, wspolnie wypracowujg rozwigzania i pozostajg w statym
kontakcie. Cho¢ za wykonanie koncepcji i projektu odpowiada formalna grupa robocza,
uwaza sie, ze sg one wynikiem wspdlnej pracy.

Decyzja o przygotowaniu koncepcji uspokojenia ruchu

Decyzje o przygotowaniu koncepcji uspokojenia ruchu podejmuje samorzad, jezeli
uzna, ze wprowadzenie uspokojenia ruchu jest potrzebne i mozliwe (na podstawie analizy
wstepnej) i po pozytywnym wyniku konsultacji ze spotecznoscig lokalng, cho¢ mozliwe jest
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podjecie decyzji rowniez mimo sprzeciwu uczestnikdw spotkania. Niezaleznie od konsultacji
decyzje nalezy uzgodni¢ z policjg, stuzbami ratowniczymi i komunalnymi oraz z zakladami
komunikacji autobusowej. Decyzja moze mie¢ forme uchwaly podejmowanej zgodnie
ze stosownymi przepisami.

Formufa realizacji projektu

Nie ulega watpliwosci, ze prace budowlane zostang zlecone wykonawcy wytonionemu
w drodze przetargu zgodnie z ustawg o zamowieniach publicznych [24]. Jednak
najprawdopodobniej ani cztonkowie grup roboczych ani organizacje, ktére reprezentujg, nie
beda w stanie przeprowadzi¢ wszystkich przygotowan i oceny projektu we wlasnym zakresie,
choéby ze wzgledu na brak czasu. Dlatego wykonanie prac specjalistycznych,
w szczegolnosci analizy stanu istniejgcego, koncepcji, projektu, przegladu porealizacyjnego,
monitoringu i raportu podsumowujgcego, jak réwniez prowadzenie komunikacji
ze spofeczenstwem, warto zleca¢ wyspecjalizowanym podmiotom, ktére dysponujg
odpowiednimi kwalifikacjami i zapleczem technicznym.

Wykonawca pracuje na zlecenie samorzadu pod kierunkiem przewodniczgcego
formalnej grupy roboczej. Nalezy rowniez wyznaczy¢ jednego z czionkéw formalnej grupy
roboczej do biezagcych kontaktéw z wykonawca. Dla zapewnienia wysokiej jakosci projektu i
unikniecia nieporozumien wazny jest staty kontakt i biezgca konsultacja pomiedzy
wykonawcg a formalng grupg roboczag. Wykonawca pracuje na zlecenie samorzadu, jednak
to samorzad jest odpowiedzialny przed spotecznoscig lokalng za wynik koncowy.
Przygotowanie uspokojenia ruchu jest rozciggniete w czasie, dlatego w celu zapewnienia
dobrej organizacji prac, zachowania ciggtosci realizacyjnej i jednolitej odpowiedzialnosci
za wykonanie prac korzystne jest wybranie jednego wykonawcy, ktéry obstuzy caty zakres
fazy koncepcji i fazy projektowej, zapewni nadzér projektancki w fazie realizacji oraz wykona
faze oceny.
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6.2. Faza koncepcji

Za wykonanie fazy koncepcji jest odpowiedzialna formalna grupa robocza, ktérg
wspiera spofeczna grupa doradcza. Wynikiem fazy koncepcji jest gotowa koncepcja
uspokojenia ruchu.

W pracach nad koncepcjg uspokojenia ruchu nie mozna koncentrowaé sie
na spetnieniu  wyrywkowych postulatow zgtoszonych przez =zainteresowanych. Nalezy
od poczatku przeanalizowa¢ calg sytuacje komunikacyjng obszaru celem podijecia
kompleksowego dziatania, ktére rozwigze zidentyfikowane problemy oraz potencjalne
przyszte trudnosci na danym obszarze. Ponizej zostaty omowione typowe etapy fazy
koncepciji.

Analiza stanu istniejgcego

Jest to uscislenie i rozbudowanie analizy wstepnej, zarazem rozszerzenie jej 0 nowe
elementy i wzbogacenie o szczegdtowe informacje. Analiza stanu istniejgcego powinna
zawiera¢ nastepujgce elementy:

a) obecny funkcjonalny podziat sieci drogowo-ulicznej:

- jaka funkcje drogi petnig obecnie,

- czy obecne funkcie sg wiasciwe ze wzgledu na role w ukfadzie
komunikacyjnym,

- czy rzeczywiste wykorzystanie i parametry drog sg zgodne z ich funkcjami,

b) inwentaryzacja drég i ulic i ich powigzania z uktadem ponadlokalnym,

c) znaczenie drég na danym obszarze dla spotecznosci lokalnej i dla regionu,

d) zagospodarowanie przestrzenne,

e) miejsca szczegolne, generujgce ruch pieszych (szkoty, przychodnie, place zabaw

itp.),

f) uktad geometryczny, oznakowanie i organizacja ruchu,

g) infrastruktura dla pieszych i rowerzystéw,

h) parkowanie pojazdow,

i) trasy przejazdu stuzb ratowniczych,

j) obstuga komunikacjg autobusows i trasy przejazdu autobuséw,

k) identyfikacja uzytkownikéw przestrzeni ulicznej,

[) obliczenia przepustowosci i ocena warunkéw ruchu,

m) pomiary predkosci, natezenia i struktury rodzajowej ruchu pojazdow,

n) pomiary niezbednych ucigzliwosci  $rodowiskowych (gtéwnie hatas i

Zanieczyszczenie powietrza),

0) pomiary ruchu pieszych i rowerzystow,

p) analiza statystyk bezpieczenstwa ruchu,

q) analiza niekorzystnego oddziatywania w zakresie wybranych czynnikéw

srodowiskowych (gtdwnie hatas i zanieczyszczenia powietrza),

r) badanie poczucia zagrozenia mieszkancow,

s) efekt bariery wywotany przez droge,

t) lokalne zycie spoteczne (imprezy, targi, zawody sportowe itp.).

Mozliwosci poprawy stanu istniejgcego

Na podstawie wynikow analizy grupy robocze formutujga ogdlny zakres dziatan
uspokojenia ruchu. Zaleca sie zatozenie i przyjecie do dalszych prac maksymalnego zakresu
dziatan, jaki jest fizycznie wykonalny. Nawet jesli nie uda sie go zrealizowa¢ od razu
w catoéci, np. z powodu niedostatku Srodkéw, mozliwe jest etapowanie wdrozenia.
Najwazniejsze, ze zakres bedzie uzgodniony i przyjety do realizacji. Jest to réwniez bardziej
mobilizujgce, gdyz wyznacza grupom roboczym konkretny cel do osiggniecia. Oprocz tego
nalezy pamietaé, ze uspokojenie ruchu przebiega na zasadzie kompromiséw, wiec lepiej
od poczatku przyja¢ bardziej szeroko zakrojony plan liczgc sie z konieczno$cig rezygnacii
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Z niektérych elementéw. Mozliwosci poprawy stanu istniejgcego mozna przedstawi¢ w trzech
punktach:

a) celeizatozenia ogdlne,

b) dziatania krétkoterminowe,

c) dziatania dtugoterminowe.

Mozliwosci poprawy stanu istniejgcego powinny by¢ zatwierdzone przez samorzad.

Koncepcja wstepna

Grupy robocze opracowujg koncepcje wstepng w celu przedstawienia jej do drugiej
konsultacji ze spotecznoscig lokalng. Koncepcja wstepna zawiera nastepujgce elementy:
a) celeizatozenia ogdlne uspokojenia ruchu,
b) cele i zalozenia szczegdtowe uspokojenia ruchu,
¢) docelowa funkcjonalna hierarchizacja sieci drogowo-uliczne;j:
- jakie funkcje powinny petni¢ poszczegdlne drogi i ulice,
- jak zapewni¢ wykorzystanie drog i ulic zgodnie z ich funkcja,
d) zarzadzanie dostepnoscia,
e) strefy predkosci,
f)  Srodki uspokojenia ruchu,
g) infrastruktura dla pieszych i rowerzystéw,
h) trasy przejazdu stuzb ratowniczych,
i) obstuga komunikacjg autobusowg i trasy przejazdu autobuséw.

Czesci rysunkowe elementéw d) — i) najlepiej sporzadzi¢ na planie orientacyjnym
w skali 1:10.000.

Od tego momentu nalezy czuwa¢ nad tym, by w jak najwiekszym stopniu realizowaé
zalozenia maksymalnego zakresu dziatan i koncepcji wstepnej oraz staraC sie, by
ewentualne zmiany nie powodowaty odejscia od koncepciji.

Cele i wskazniki skutecznosci dziatania

Wyznaczenie celdw zaktada, Zze zostang wskazane parametry, ktére pozwolg
na ocene, w jakim stopniu cele bedg osiggane. Cele projektu bedg zalezaty od uwarunkowan
lokalnych, jednak w kazdym przypadku bedg wystepowaty przynajmniej cztery cele:

e obnizenie predkoéci jazdy,

e zmniejszenie zagrozenia wypadkowego,

e ograniczenie ucigzliwosci srodowiskowych (gtdwnie hatas i zanieczyszczenie
powietrza)

e zadowolenie spotecznosci lokalne;j.

Zarowno w przypadku celéow ilosciowych (np. zmniejszenie V85 do wartosci
nieprzekraczajgcej ograniczenia predkosci), jak i jakosciowych (np. wzrost zadowolenia
mieszkancow) na tym etapie konieczne jest okreslenie wskaznikéw skutecznosci dziatania, a
nastepnie ich monitorowanie po zakonczeniu fazy realizacji w fazie oceny.

Wskazniki skuteczno$ci dziatania powinny by¢ mierzalne i poréwnywalne, tzn. wartos¢
wskaznika nalezy mierzy¢é w ten sam sposob przed i po wprowadzeniu uspokojenia ruchu.
W zaleznosci od celéw przyjetych dla danego obszaru niektore wskazniki mogg sie roznic,
lecz zawsze bedzie wystepowat wskaznik predkosci i wskaznik wypadkowosci, a
ze wskaznikoéw Srodowiskowych — wielko$¢ rownowaznego poziomu hatasu (w kontekscie
uspokojenia obszarowego zuzycie paliwa i zwigzane z nim zanieczyszczenia powietrza),
gdyz parametry te bedg uwzglednione w celach. Wartosci ,przed” bedg pochodzi¢ z analizy
stanu istniejgcego. Dlatego juz na etapie analizy stanu istniejgcego nalezy ustali¢, w jakich
kategoriach bedg zawieraly sie cele projektu i przeprowadzi¢ odpowiednie pomiary
dla pozyskania danych.
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Drugie spotkanie konsultacyjne

Celem drugiego spotkania konsultacyjnego jest:

e zaprezentowanie koncepciji wstepnej, jej zatozen celdéw oraz zakresu,

o umozliwienie spotecznosci lokalnej zapoznania sie z koncepcjg wstepna,

e wyjasnienie sposobu funkcjonowania srodkéw uspokojenia ruchu i nowego ukfadu
komunikacyjnego,

o zakomunikowanie, w jakim zakresie mozliwe sg ewentualne zmiany,

e przedyskutowanie koncepcji wstepnej i zebranie uwag.

Nalezy umozliwiC zainteresowanym wczesniejsze zapoznanie sie ze wstepng
koncepcjg i wytozy¢é jg w miejscu publicznie dostepnym na co najmniej 21 dni
przed spotkaniem.

Na spotkaniu oprocz przedstawiciela wladzy samorzadowej powinni by¢ obecni
projektanci, ktérzy wykonali koncepcje. Powinni tez by¢é obecni wszyscy czionkowie
formalnej grupy roboczej i spotecznej grupy roboczej. Wspdlnie bedg oni odpowiadaé
na pytania, objasniaé zatozenia i elementy koncepcji oraz notowa¢ uwagi i sugestie
zainteresowanych. Wskazana jest komputerowa wizualizacja poszczegdlnych elementow
koncepcji i mozliwo$¢ zaznaczania proponowanych zmian i korekt na brudnopisie planu.

Zalecane jest, aby wstepna koncepcja pozostata wylozona w tym samym miejscu
przez kolejnych 7 dni po spotkaniu. W tym czasie zainteresowani bedg mogli zgtaszaé
jeszcze uwagi pisemnie.

Po uptywie tego czasu grupy robocze analizujg uwagi zgtoszone do wstepnej koncepciji
i decyduja, ktére z nich zostang uwzglednione i w jaki sposdéb, a ktére nie. W przypadku nie
uwzglednienia uwagi nalezy podaé¢ przyczyne. Nastepnie sporzgdza sie protokot
Z zestawieniem uwag zgtoszonych w trakcie spotkania i po spotkaniu oraz informacji, w jaki
sposéb zostaly wprowadzone lub dlaczego nie mogly zosta¢c uwzglednione. Protokét
powinien zostaé¢ wytozony w miejscu ogolnie dostepnym wraz z ostateczng koncepcjg
na okres co najmniej 7 dni.

Spotkania  konsultacyjne zostaly opisane w dziale Srodki komunikacji
ze spofeczenstwem w rozdziale 7. Powyzej podano wskazéwki dotyczgce drugiego
spotkania konsultacyjnego.

Spacer techniczny

Zaraz po spotkaniu dobrze jest zorganizowaé spacer techniczny dla mieszkancéw
po obszarze planowanego uspokojenia ruchu. Spacer techniczny zostat opisany w dziale
Srodki komunikacji ze spoteczenstwem w rozdziale 7.

Koncepcja ostateczna

Grupy robocze weryfikujg koncepcje wstepng na podstawie uwag, ktére mogty zostaé
uwzglednione oraz uzupetniajg jg o etapowanie i finansowanie. Koncepcja ostateczna
zawiera nastepujgce elementy:

a) cele i zatozenia ogolne uspokojenia ruchu,

b) cele i zatozenia szczegotowe uspokojenia ruchu,

c) docelowa funkcjonalna hierarchizacja sieci drogowo-uliczne;j:

- jakie funkcje powinny petni¢ poszczegdlne drogi i ulice,
- jak zapewni¢ wykorzystanie drdg i ulic zgodnie z ich funkcja,

d) zarzadzanie dostepnoscia,

e) strefy predkosci,

f)  $rodki uspokojenia ruchu,

g) infrastruktura dla pieszych i rowerzystow,
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h) trasy przejazdu stuzb ratowniczych,
i) obstuga komunikacjg autobusowg i trasy przejazdu autobusoéw,
]) etapowanie:
- dziatania krétkoterminowe,
- dziatania dlugoterminowe,
k) szacunkowe koszty,
[) zasady finansowania.

Przyktadowe elementy koncepcji uspokojenia ruchu: schemat funkcjonalnej
hierarchizacji sieci drogowo-ulicznej wraz zarzgdzaniem dostepno$cig i strefami predkosci
oraz schemat sieci drogowo-ulicznej z naniesionymi srodkami uspokojenia ruchu znajdujg
sie w rozdziale 2 (rys. 2.2 i rys. 2.5).

Koncepcja ostateczna powinna by¢ zatwierdzona przez samorzad.
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6.3. Faza projektowa

Za wykonanie fazy projektowej powinna by¢ odpowiedzialna formalna grupa robocza,
ktorg wspiera spoteczna grupa doradcza. Wynikiem fazy koncepcji jest projekt uspokojenia
ruchu. W fazie projektowej nastepuje przetozenie koncepcji ostatecznej na szczegdtowe
rozwigzania projektowe. Ponizej zostaly oméwione typowe etapy fazy projektowe;j.

Wstepny projekt organizacji ruchu

Grupy robocze opracowujg wstepny projekt organizacji ruchu w celu przedstawienia
do trzeciej konsultacji ze spotecznoscig lokalng. We wstepnym projekcie organizacji ruchu
planowane jest szczegotowe rozmieszczenie stref predkosci i ograniczen dostepu, rodza;j i
doktadna lokalizacja srodkéw uspokojenia ruchu i innych elementéw organizacji ruchu oraz
rodzaje nawierzchni.

Projekt organizacji ruchu najlepiej sporzgdzi¢ na planach sytuacyjnych w skali 1:1 000
lub 1:500.

Trzecie spotkanie konsultacyjne

Celem trzeciego spotkania konsultacyjnego jest:

e zaprezentowanie wstepnego projektu organizacji ruchu sporzgdzonego na bazie
koncepciji,

e umozliwienie spotecznosci lokalnej zapoznania sie z wstepnym projektem
organizacji ruchu,

e zakomunikowanie, w jakim zakresie mozliwe sg ewentualne zmiany,

e przedyskutowanie wstepnego projektu organizacji ruchu i zebranie uwag.

Nalezy umozliwi¢ zainteresowanym wczesniejsze zapoznanie sie ze wstepnym
projektem organizacji ruchu i wytozy¢ go w miejscu publicznie dostepnym na co najmniej
21 dni przed planowanym spotkaniem.

Zalecane jest, aby wstepny projekt organizacji ruchu pozostat wytozony w tym samym
miejscu przez kolejnych 7 dni po spotkaniu. W tym czasie zainteresowani bedg mogli
zgtaszac jeszcze uwagi pisemnie.

Po uptywie tego czasu grupy robocze analizujg uwagi zgtoszone do wstepnego
projektu i decydujg, ktdére z nich zostang uwzglednione i w jaki sposob, a ktére zostang
odrzucone. W przypadku nie uwzglednienia uwagi nalezy poda¢ przyczyne. Nastepnie
sporzadza sie protokét z zestawieniem uwag zgtoszonych w trakcie spotkania i po spotkaniu
(najlepiej bez upublicznienia ich zrodta) oraz informacji, w jaki sposob zostaty wprowadzone
lub dlaczego nie mogty zosta¢ uwzglednione. Protokét powinien zosta¢ wytozony w miejscu
ogolnie dostepnym wraz z ostatecznym projektem organizacji ruchu na okres co najmniej
7 dni.

Spotkania  konsultacyjne zostaty opisane w dziale Srodki komunikacji
ze spofeczenstwem w rozdziale 7. Powyzej podano wskazowki dotyczgce trzeciego
spotkania konsultacyjnego.

Ostateczny projekt organizacji ruchu

Grupy robocze weryfikujg wstepny projekt organizacji ruchu na podstawie uwag, ktére
mogty zosta¢ uwzglednione. Ostateczny projekt organizacji ruchu powinien by¢ zatwierdzony
przez samorzad.
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Projekt wykonawczy

Po zatwierdzeniu projektu organizacji ruchu powstaje kompleksowy projekt
wykonawczy ze wszystkimi branzami wraz z uzgodnionym projektem organizacji ruchu oraz
innymi dokumentami wymaganymi w zaleznosci od specyfiki inwestyciji.
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6.4. Fazarealizacji

Za przeprowadzenie fazy realizacji jest odpowiedzialny zarzgdca drogi, ktéry
wprowadza uspokojenie ruchu na polecenie jednostki samorzadu terytorialnego. Realizacja
przebiega tak, jak realizacja innych inwestycji drogowych. Formalna grupa robocza i
spoteczna grupa robocza monitorujg przebieg prac. Ponizej zostaty omdwione typowe etapy
fazy realizaciji.

Prace budowlane

Przez czas trwania budowy konieczne jest utrzymywanie statego kontaktu
ze spotecznoscig lokalng i informowanie jej w przejrzysty sposéb. W tym celu samorzad
cyklicznie informuje spotecznos¢ lokalng o postepie prac, terminach rozpoczecia i
zakonczenia robot na poszczegdlnych ulicach. Na poczatku inwestycji do publicznej
wiadomosci podaje sie harmonogram robét oraz jego ewentualne zmiany. Nalezy zapewnié
spotecznosci lokalnej osobe do kontaktu w imieniu samorzadu, kitdéra bedzie przyjmowaé
sugestie i odpowiadac na pytania.

Dziatania informacyjne zostaty opisane w dziale Srodki komunikacji
ze spoteczenstwem w rozdziale 7.

Przebieg prac powinien by¢ na biezgco monitorowany. Jezeli zostang zaobserwowane
wady wykonania, niezgodnosci z planem lub okaze sie, ze projekt byt niewtasciwy,
na biezgco wprowadzane sg korekty celem maksymalnego skrocenia czasu trwania prac i
ucigzliwosci dla otoczenia.

Otwarcie obszaru ruchu uspokojonego

Przed zakonhczeniem inwestycji i otwarciem terenu nalezy przeprowadzi¢ intensywne
dziatania informacyjne, aby unikng¢ efektu zaskoczenia i od poczatku w maksymalnym
stopniu zapewni¢ prawidtowe korzystanie z obszaru. Nalezy poinformowa¢ mieszkahncow i
uzytkownikéw obszaru, a takze reszte miejscowosci o nowych zasadach poruszania sie,
srodkach uspokojenia ruchu, urzgdzeniach dla pieszych i rowerzystow oraz sposobie ich
wykorzystania. Informacje nalezy podawac¢ kilkakrotnie. Jezeli oddawanie terenu odbywa sie
etapami, pierwszg informacje dobrze jest poda¢ na kilka, kilkanascie dni przed oddaniem
pierwszego etapu, raz lub kilka razy, w zaleznosci od rozmiaru inwestycji, a nastepnie
przed oddawaniem kazdego kolejnego etapu.

Otwarciu obszaru powinny rowniez towarzyszy¢ dziatania uswiadamiajgce.
Uroczystos¢ zakonczenia inwestycji to znakomita okazja do przeprowadzenia konferencji
prasowej, zorganizowania festynu ulicznego oraz drugiego spaceru technicznego.

Dziatania informacyjne, konferencja prasowa, festyn, spacer techniczny i dziatania
uswiadamiajgce zostaty opisane w dziale Srodki komunikacji ze spoteczeristwem w rozdziale
7.

Przez kilkanascie dni po otwarciu obszaru ruchu uspokojonego nalezy utrzymywac tam
wzmozong aktywnos¢ patroli policyjnych w celu ewentualnego instruowania uzytkownikow
drég, egzekwowania nowych zasad organizacji ruchu i lepszego utrwalenia nawykow
poruszania sie spotecznosci lokalne;.
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6.5. Faza oceny

Za przeprowadzenie fazy oceny jest odpowiedzialny samorzad. Faza oceny ma za cel
ustalenie:

o w jakim stopniu zatozone cele zostaty osiggniete,

e co stanetfo na przeszkodzie i dlaczego,

e czy zastosowane srodki uspokojenia ruchu nie wywotaty niepozgdanych skutkéw,

e W jaki sposdb mozna usprawni¢ przygotowanie i realizacje przysztych inwestycji.

Wynikiem fazy oceny jest raport oceniajgcy. Ponizej zostaty oméwione typowe etapy
fazy oceny.

Przeglad porealizacyjny

Przeglad porealizacyjny przeprowadza sie okoto 3 miesigce po zakonczeniu inwestycji.
Jego celem jest sprawdzenie funkcjonowania nowego uktadu komunikacyjnego,
wychwycenie ewentualnych btedow i mankamentéw oraz wprowadzenie korekt. Najlepigj jest
przeprowadzi¢ przeglad w oparciu o0 dane pozyskane w monitoringu 1. Prace nad
przegladem powinny prowadzi¢ obie grupy robocze.

Przeglad obejmuje takie elementy jak obserwacja sytuacji ruchowej, analize zdarzen
drogowych, analize zmniejszenia ucigzliwosci srodowiskowych (gtownie hatas i
zanieczyszczenia powietrza) oraz kontakty ze spotecznoscig lokalng. Te ostatnie majg
szczegoblne znaczenie, gdyz mieszkancy od razu odczuwajg ewentualne niedogodnosci
nowej sytuacji i sg w stanie lepiej wskaza¢ miejsca, gdzie wystepujg problemy, gdyz
przebywajg w nich na co dzien. Mieszkancy mogg zgtasza¢ uwagi osobie wyznaczonej przez
samorzad do kontaktu lub bezposrednio do samorzadu.

Wynikiem przegladu jest uzgodniona przez grupy robocze lista korekt i uzupetnien
do wprowadzenia. Jednak nie moze ona powodowaé odstgpienia od realizacji zatozonych
celow. Dlatego nalezy doktadnie przeanalizowaé wnioski spotecznosci lokalnej, aby odrozni¢
niezadowolenie z samego faktu uspokojenia ruchu i zwykte narzekanie od prawdziwych
problemoéw. Czesto wprowadzenie nawet niewielkich korekt moze zaoszczedzi¢
spotecznosci lokalnej wiele frustracji i pozwala unikng¢ niezadowolenia, a takze jest
potwierdzeniem udzialu obywateli w procesie ksztattowania przestrzeni publicznej. Aby
umozliwi¢ wprowadzenie korekt i uzupelnienn wskazane jest zapewnienie dostepnosci
dotychczasowego wykonawcy roboét i zarezerwowanie srodkow finansowych w wysokosci
okoto 10% wartosci prac budowlanych.

Wynik przegladu porealizacyjnego nalezy podac do publicznej wiadomosci.
Monitoring

Monitoring polega na Sledzeniu parametréw wybranych jako wskazniki skutecznosci
dziatania, ktére stanowig o osiggnieciu celéw. Obejmuje on pomiary ruchu drogowego,
analizy statystyk wypadkowych oraz srodowiskowych, a takze sondaz opinii publicznej nt.
akceptacji wprowadzonych rozwigzan. Pomiarow nalezy dokonywa¢ w regularnych
odstepach czasu, a wartosci wskaznikow nalezy mierzy¢ w ten sam sposob przed i
po wprowadzeniu  uspokojenia ruchu. Zalecane jest prowadzenie  monitoringu
w nastepujgcych odstepach czasu po zakonczeniu inwestycji:

e monitoring 1: 3 miesigce,

e monitoring 2: 12 miesiecy,

e monitoring 3: 24 miesigce,

e monitoring 4: 36 miesiecy.

W ten sposéb dane z monitoringu 1 mogg by¢ wykorzystane w przegladzie
porealizacyjnym.
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W monitoringu 2, niezaleznie od innych parametrow, warto zbada¢ czy zdaniem
mieszkancéw i innych zainteresowanych dziatania informacyjne i komunikacja
ze spotecznoscig lokalng przebiegaty we wiasciwy sposob i czy ludzie czuja, ze brali czynny
udziat we wprowadzeniu uspokojenia ruchu na swoim obszarze zamieszkania.

Po opracowaniu wynikbw kazdego monitoringu nalezy podawaé do publicznej
wiadomosci efekty realizacji projektu i osiggniecie celow, zwtaszcza w zakresie predkosci
jazdy, natezenia ruchu, wypadkowosci i akceptacji spoteczne;.

Sondaz opinii publicznej zostat opisany w dziale Srodki komunikacji
ze spoteczenstwem w rozdziale 7.

Raport podsumowujacy

Raport stanowi podsumowanie wszystkich faz projektu ze zwrdceniem szczegodlnej
uwagi na ocene osiggniecia zamierzonych celéw i doswiadczenia z realizacji. Raport moze
zawiera¢ nastepujgce elementy:

e zestawienie planowanego zakresu projektu i zakresu zrealizowanego oraz zmian

w zakresie projektu,
e zestawienie planowanych celéw projektu i celéw osiggnietych:
- predko$c¢ ruchu pojazdéw,
- zagrozenie wypadkowe,
- efekty srodowiskowe,
- zadowolenie spotecznosci lokalnej,
- inne,

e podsumowanie sondazy opinii publicznej i akceptacja spoteczna projektu,
e podsumowanie danych z monitoringu i zmian wartosci parametréw,
e podsumowanie przegladu porealizacyjnego,
e podsumowanie przebiegu faz wdrozeniowych:
- identyfikacji,
- koncepcii,
- projektowej,
- realizacji,
e rejestr doswiadczen: uwagi, spostrzezenia i wnioski do usprawnienia przysztych
inwestyciji.

Jezeli z raportu wynika, ze projekt uspokojenia ruchu nie przyniést oczekiwanych
rezultatow, nalezy go usprawni¢. Samorzad moze woéwczas podjgé decyzje o dalszej
modyfikacji obszaru i zainicjowaé nowy proces poczawszy od fazy identyfikacji. W takim
przypadku fazy wdrozeniowe ukfadajg sie w zamkniety cykl i wyniki fazy oceny stuzg
do uruchomienia nowej fazy identyfikacji. Taka sytuacja moze réwniez wystgpi¢, kiedy
w trakcie okresu oceny nastgpita na tyle silna zmiana warunkéw ruchowych, ze zniwelowata
efekt uspokojenia ruchu.

Raport podsumowujgcy stuzy nie tylko podsumowaniu efektéw konkretnego projektu
uspokojenia ruchu, lecz stanowi zrodio wiedzy i doswiadczen w podejmowaniu przysztych
inwestycji, zwtaszcza dla potrzeb usprawniania procesu ich przygotowania i realizaciji.

Nalezy przygotowaé streszczenie raportu i wraz z peing wersjg raportu podac
do wiadomosci publicznej.
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7.  UDZIAL SPOLECZNOSCI LOKALNEJ

W rozdziale potozono nacisk na potrzebe zaangazowania spotecznosci lokalnej w proces
decyzyjny, przedstawiono sposoby prowadzenia dialogu ze spoteczno$cig oraz praktyczne
wskazowki postepowania.

Ustawowy obowigzek prowadzenia konsultacji ze spoteczenstwem istnieje w dwoch
regulowanych prawnie przypadkach:
e podczas prowadzenia postepowania w sprawie oceny oddziatywania
przedsiewziecia na Srodowisko, jezeli wymagany jest raport o oddziatywaniu
na srodowisko, na podstawie przepiséw ustawy Prawo ochrony srodowiska [22],
e W procesie sporzgdzania miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,
na podstawie przepiséw ustawy o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym
[23].
Przypadki te nie stanowig przedmiotu niniejszego opracowania, jednak zawarte w nim
wskazowki mogg usprawnic¢ realizacje dziatah wymaganych przepisami.

7.1. Potrzeba zaangazowania spotecznosci lokalnej

Do spotecznosci lokalnej zaliczani sg wszyscy stali uzytkownicy danego obszaru.
Najczesciej bedg to mieszkancy, przedsiebiorcy, stuzby porzadkowe, ratownicze oraz
komunalne, zaktady komunikacji, organizacje pozarzadowe itd. Konsultacje ze stuzbami i
zakltadami komunikacji sg najczesciej uregulowane w przepisach, a ich przebieg i
uzgodnienia z wladzg samorzgdowag majg charakter formalny. Niezaleznie od tego s3g to
partnerzy, z ktéorymi samorzad utrzymuje biezgcy kontakt i wspotprace. Dlatego ponizsze
zalecenia dotyczg udziatu tych partneréw, ktérzy nie posiadajg formalnego umocowania i
ktérych udziat nie jest obligatoryjny: mieszkancéw, przedsiebiorcow i organizacji
pozarzgdowych.

Prowadzenie konsultacji ze spotecznoscig lokalng, cho¢ nieusankcjonowane prawnie,
jest bardzo pozadane i silnie zalecane w projektach uspokojenia ruchu. Dostrzeganie
potrzeby wprowadzenia uspokojenia ruchu, zrozumienie przyczyn podijecia i celéw projektu
oraz aprobata spotecznosci lokalnej jest kluczowa dla unikniecia protestow, ktdére moga
bardzo zaszkodzi¢, a nawet uniemozliwic realizacje projektu.

Jezeli juz na wstepie podejmie sie dziatania pozwalajgce wszystkim zainteresowanym
grupom na zapoznanie sie z planowanym przedsiewzieciem i zrozumienie jego celow, to
prawdopodobienstwo sprzeciwu ze strony czionkdw spotecznosci lokalnej wobec
uspokojenia ruchu znacznie sie zmniejsza, a ewentualne protesty sg duzo stabsze i mozliwe
do tagodzenia. | odwrotnie, zbyt pdzne poinformowanie spotecznosci lokalnej lub
uniemozliwienie zaangazowania jest zazwyczaj odbierane jako samowolne dziatanie wtadz i
moze skutkowaé niezadowoleniem, nieustepliwym sprzeciwem, powstaniem grup protestu, a
nawet blokowaniem juz rozpoczetych prac budowlanych. Wystepuje réwniez utrata zaufania
do wiadz, przy czym odzyskac utracone zaufanie mieszkancow jest bardzo trudno.

Wynika to gtéwnie z faktu, ze uspokojenie ruchu jest najczesciej wprowadzane na sieci
drdg i ulic, ktéra juz funkcjonuje i posiada tradycje jako uktad komunikacyjny. Wigze sie
ze zmiang wygladu, organizacji i uzytkowania przestrzeni publicznej, ktora stuzy wielu
uzytkownikom na raz i to niekiedy od dtugiego czasu. W gre wchodzg wiec przyzwyczajenie i
tradycyjny sposob zycia mieszkancow obszaru, ktére wielu z nich nie chce zmienia¢. Dlatego
we wprowadzaniu uspokojenia ruchu panuje zasada ustepstw i kompromisoéw, szanowania i
godzenia intereséw réznych zainteresowanych stron w taki sposob, aby proponowane
rozwigzanie byty mozliwe do zaakceptowania przez lokalng opinie publiczng, a przynajmniej
przez jej istothg wiekszos¢.
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Akceptacja zalezy w duzej mierze od skutecznego zaangazowania spotecznosci
lokalnej, zrozumienia potrzeby i celdéw uspokojenia ruchu oraz udziatu w projekcie,
poczgwszy od fazy identyfikacji az po faze oceny. Zainteresowane strony reprezentujg
czesto odmienne, a niekiedy sprzeczne interesy. Nie zawsze stanowig tez jednorodne grupy,
np. mieszkancy srodkowego odcinka ulicy mogg reprezentowac¢ inne poglady niz osoby
mieszkajgce w okolicy skrzyzowania. Witasciwie przeprowadzony projekt uspokojenia ruchu
powinien jezeli nie pogodzi¢, to przynajmniej w miare mozliwosci uwzgledni¢ wszystkie te
interesy. Instrumentem, ktéry to umozliwia, jest zapewnienie udziatu spotecznosci lokalnej
w procesie decyzyjnym.
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7.2. Korzysci z zaangazowania spotecznosci i kwestie problematyczne

Proces zaangazowania spotecznego jest czesto postrzegany jako przedsiewziecie
zbedne, czasochtonne i wymagajgce duzego wysitku. W wiekszosci jest to jednak kwestia
dobrej organizacji procesu i profesjonalnego przeprowadzenia, ktdére mogag zapewnié
wynajeci wykonawcy. Akceptacja lokalnej opinii publicznej jest czesto warunkiem
wprowadzenia uspokojenia ruchu, a umiejetne zaangazowanie spotecznosci przynosi wiele
korzysci w procesie planowania, projektowania i wdrazania uspokojenia ruchu, ktérych
warto$¢ znacznie przewyzsza zaangazowane $rodki.

Zaangazowanie spotecznosci lokalnej nalezy rozumieC jako inwestycje w tworzenie
dialogu spotecznego. Zbudowanie kapitatu zaufania miedzy samorzgdem a spotecznoscig
wymaga przeznaczenia srodkéw finansowych oraz czasu. Jednak prowadzenie dialogu obu
stronom przynosi wymierne korzysci. Ponizej przedstawiono zaréwno korzyéci, jak i kwestie
problematyczne zwigzane z zaangazowaniem spoteczno$ci lokalnej w projekt.

Do korzysci i zalet spotecznego udziatu w podejmowaniu decyzji nalezy przede
wszystkim zaliczy¢:

e zrozumienie przyczyn i celéw podjecia projektu,

e umozliwienie spotecznosci wyrazenia opinii oraz uzyskanie informacji zwrotnej,

e zapewnienie jak najszerszej aprobaty dla projektu,

o stworzenie w calej spotecznosci poczucia realnego uczestniczenia w procesie
decyzyjnym,

uwzglednienie postulatow grup, ktérych gtosy czesto nie sg brane pod uwage,

o wyzwolenie inicjatyw obywatelskich i kreatywnos$ci mieszkancéw w proponowaniu
rozwigzan oraz promowanie lokalnych talentéw,

e wywotanie utozsamienia sie spotecznosci z projektem i poczucia witasnoSci
projektu,

e tagodzenie powstajgcych konfliktow oraz unikniecie opdznien wynikajgcych
z blokowania inwestycji,

e rozpoznanie grup intereséw, potencjalnych sojusznikéw i przeciwnikéw projektu,

e identyfikowanie, mitygowanie i neutralizowanie sprzeciwdow wobec projektu,
zapobieganie tworzeniu sie Ilub ograniczanie wptywu i kontrolowanie grup
sprzeciwu,

o identyfikowanie, rozwijanie i wykorzystywanie poparcia dla projektu, kreowanie
grup poparcia,

e wspieranie mechanizméw spoteczenstwa obywatelskiego, aktywizowanie
spotecznosci oraz poprawa jakosci podejmowanych decyzji,

e nadanie wiarygodnos$ci projektowi, budowanie przyjaznego klimatu spotecznego
oraz poprawa wizerunku i wiarygodnosci samorzadu,
mozliwo$¢ promowania projektu oraz dziatan samorzgdu w mediach,

e zwiekszenie zrozumienia i zaufania dla dziatan wiladz dzigki przejrzystosci i
publicznemu charakterowi postepowania,

e wieksza wiedza spotecznosci o sposobie dziatania samorzadu,

e wzmocnienie wiezi spotecznych i rozwdj poczucia jednosci spotecznosci lokalnej.

Do kwestii problematycznych spoftecznego udziatu w projekcie i podejmowaniu decyzji
nalezg nastepujgce zagadnienia:

e koniecznos¢ zainwestowania zasobow (czas, ludzie, pienigdze) oraz spowolnienie
procesu decyzyjnego,

e zaangazowanie spotecznosci lokalnej nie powoduje automatycznie uzyskania
akceptacji dla projektu uspokojenia ruchu,
czesto nie ma mozliwosci osiggniecia petnej spotecznej akceptacji dla projektu,

e samorzad musi czasami podjgé decyzje korzystng dla ogétu spotecznosci
przy sprzeciwie pewnych grup protestu,
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e mogg pojawi¢ sie nierealne lub nadmierne oczekiwania ze strony spotecznosci —
zaréwno w stosunku do samorzadu, jak i samej partycypaciji spotecznej,

e negatywna postawa cze$ci spotecznosci, zwtaszcza osob i grup, ktére ponosza
straty w wyniku uspokojenia ruchu,

e poddanie dziatania samorzgdu spotecznej ocenie.
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7.3. Podejscie do komunikacji ze spoteczenstwem

Tak jak w innych przedsiewzieciach o charakterze spotecznym, komunikacja
z obywatelami jest kluczem do pomysinego wprowadzenia uspokojenia ruchu. Ponizej
przedstawiono liste zalecen dotyczgcych podejscia do kontaktdw ze spotecznoécig lokalna:

e wszystkie dziatania nalezy prowadzi¢ w sposéb jawny i przejrzysty, informowac
0 nich spotecznosc¢ i odpowiednio je nagtasniac,

e nalezy wyraznie przedstawi¢c wszystkim zainteresowanym stronom cel
proponowanego projektu,
nalezy jasno okresli¢, do jakiego stopnia mozliwe sg modyfikacje projektu,

e nalezy dokfadanie przedstawi¢ lokalizacje srodkéw uspokojenia ruchu, ich wyglad,
dziatanie i sposob uzytkowania,

o przed etapem projektowania nalezy opracowa¢ wymagania dotyczgce danych oraz
skutecznego monitoringu,

e w trakcie przygotowania koncepcji i projektu, podczas realizacji i po zakonczeniu
inwestycji nalezy w sposoéb ciggty pozyskiwac informacje zwrotne,

e nalezy dolozy¢ wszelkich staran, aby zaangazowaé spotecznos¢ lokalng w
przygotowanie koncepcji i projektu,

e nalezy zapewni¢ mozliwos¢ konsultacji w trakcie przygotowania koncepcji i
projektu,

e nalezy na biezaco informowacC spotecznos¢ lokalng na temat zaawansowania
dziatan i efektéw wprowadzonego uspokojenia ruchu.

Wachlarz srodkéw komunikacji, ktére pomogg zaangazowacC spotecznosé lokalng
w prace nad projektem, jest bardzo szeroki i nie ma na to jednego skutecznego sposobu.
Najlepszym rozwigzaniem jest potgczenie kilku srodkow komunikacji, co umozliwi dotarcie i

zaangazowanie wszystkich grup lokalnej spofecznosci i zainteresowanych stron, a
szczegdblnie tych, ktére w lokalnym procesie podejmowania decyzji sg zazwyczaj stabo
reprezentowane. Dotyczy to zwlaszcza dzieci i miodziezy oraz oséb starszych i

niepetnosprawnych.

Dobér srodkow komunikacji zmienia sie na przestrzeni procesu wdrozenia. Jest on
zalezny od aktualnej fazy i etapu, gdyz posiadajg one rézne cele komunikacji. W tabl. 7.1.
przedstawiono metody komunikacji ze spoteczenstwem.
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Tabl. 7.1. Metody komunikacji ze spoteczenstwem

Faza / etap

(od danej fazy / etapu do fazy /
etapu w kolejnym wierszu)

Cele komunikacji

Srodki komunikacji

Faza identyfikacji

dostarczenie informaciji
o planowanym projekcie, poznanie
oczekiwan i opinii spotecznosci,
budowanie poparcia dla projektu

dziatania informacyjne,
sondaze opinii publicznej,
public relations, dziatania
wspomagajgce
zaangazowanie

Faza identyfikacji / pierwsza
konsultacja ze spotecznoscia
lokalng

Faza projektowa

wspolne wypracowanie rozwigzan,
informowanie o postepach,
budowanie poparcia dla projektu

kontakt bezposredni,
dziatania informacyjne,
public relations, dziatania
wspomagajgce
zaangazowanie

Faza realizacji

informowanie o postepach,
reagowanie na objawy

niezadowolenia, budowanie
poparcia dla projektu

dziatania informacyjne,
kontakt bezposredni, public
relations

Faza realizacji / otwarcie
obszaru ruchu uspokojonego

dostarczenie informaciji
0 zakonczeniu projektu, zapewnienie
odpowiednich zachowan
uczestnikéw ruchu, budowanie
poparcia dla projektu

dziatania informacyjne,
kontakt bezposredni,
dziatania uswiadamiajgce i
prewencyjne, public relations

Faza oceny

dostarczenie informaciji o efektach
projektu, poznanie oczekiwan i opinii
spotecznosci

dziatania informacyjne,
sondaze opinii publicznej
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7.4. Srodki komunikacji ze spoteczenstwem

Ponizej znajdujg sie zalecenia dotyczgce wymienionych w tabeli srodkéw komunikacji
ze spoteczenstwem.

Dziatania informacyjne

Informowanie o planowanym projekcie uspokojenia ruchu, jego postepach,
zakonczeniu i efektach, a takze powiadamianie o spotkaniach i wszystkich innych
wydarzeniach zwigzanych z projektem powinno odbywaé sie za pomocg réznorodnych
Srodkéw komunikacji. Najlepsze efekty daje ta sama tre$¢ informacji przekazywana w tym
samym czasie przy uzyciu réznych nosnikéw, ktérych zastosowanie scharakteryzowano
ponizej.

Internet

Zalecane jest petne wykorzystanie tego medium i stworzenie na witrynie wladzy
samorzadowej oficjalnej strony internetowej projektu zawierajgcej aktualnosci, archiwum
wszystkich informacji, plandw i projektow, zaktadke FAQ (najczesciej zadawane pytania),
kontakty i mozliwos¢ zadawania pytan i zgtaszania opinii, kwestionariusze interaktywne itd.
Mozliwe jest rowniez stworzenie indywidualnej strony internetowej przez wykonawce projektu
uspokojenia ruchu.

Lokalna prasa, radio, telewizja

Powinny by¢ wykorzystane w miare mozliwosci i srodkéw finansowych samorzadu.
Lokalna prasa (np. gazety osiedlowe) ma najmniejszy zasieg, lecz posiada grono statych
czytelnikéw. Rola radia i telewizji bedzie wieksza podczas dziatan informacyjnych i dziatah
udwiadamiajgcych przed i po otwarciu obszaru ruchu uspokojonego.

Tablice ogfoszeniowe

Komunikaty na temat projektu powinny sie znalez¢ na tablicach ogtoszeniowych
w urzedach, innych budynkach publicznych, kosciotach i w miejscach zgromadzen
mieszkancow.

Plakaty

Plakaty informujgce o projekcie powinny zosta¢ umieszczone w urzedach, innych
budynkach publicznych, w widocznych miejscach na obszarze projektu, w miejscach
zgromadzen i spotkan mieszkancow oraz w miejscach przez nich uczeszczanych (np.
obiekty handlowe i gastronomiczne).

Ulotki

Zalecanie jest opracowanie ulotek i wkiadane ich do skrzynek pocztowych
mieszkancow i pod drzwi, dodawanie do prasy, rozktadanie w urzedach, innych budynkach
publicznych, w miejscach zgromadzen i spotkan mieszkancow.

Kontakt bezposredni

Dla nawigzania dialogu ze spotecznoscig lokalng, stworzenia poczucia realnego
uczestniczenia w procesie decyzyjnym i zapewnienia akceptacji dla uspokojenia ruchu
bardzo wazny jest bezposredni kontakt z ludZmi wikadz samorzgdowych i grupy roboczej
odpowiedzialnej za projekt. Kontakt bezposredni obejmuje nastepujgce elementy.
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Spoteczna grupa doradcza

Wytonienie niewielkiej, jasno okreslonej reprezentacji spotecznosci lokalnej ma na celu
powotanie réwnoprawnego partnera do prowadzenia dialogu z wladzami samorzadowymi
w imieniu swojej spotecznosci oraz utrzymanie sprawnego przebiegu prac w procesie
wdrozeniowym. Umozliwienie statego wudzialu w projekcie wszystkim mieszkarcom
spowodowatoby dezorganizacje prac, rozcigganie ustalen w czasie i niemoznosc¢ osiggniecia
porozumienia, co szybko sparalizowatyby projekt. Zamiast tego gtos spotecznosci lokalnej
reprezentuje spoteczna grupa doradcza, ktéra moze zgtaszal propozycje, doradzaé i
opiniowac¢ rozwigzania w imieniu swoich srodowisk. Grupa doradcza nie moze byé¢ duza — jej
sktad nie powinien przekraczaé 5-6 oséb. Czionkdéw grupy doradczej wybierajg
zainteresowane strony spotecznosci lokalnej; w jej sktadzie powinien sie znalezé
przynajmniej jeden przedstawiciel mieszkancéw. Istnienie spotecznej grupy doradczej jest
bardzo istotne, gdyz daje ona spotecznosci lokalnej realne poczucie uczestnictwa
w planowaniu modyfikacji najblizszego otoczenia zyciowego, z kidrego cata spotecznosé
bedzie na co dzien korzysta¢. Grupa doradcza ustala z resztg spotecznosci, w jaki sposéb
bedzie sie z nig komunikowac, przyjmowac wnioski i konsultowac¢ rozwigzania.

Spotkania konsultacyjne

Dla powodzenia projektu uspokojenia ruchu kluczowe znaczenie ma jak
najwczesniejsze podjecie dialogu ze spotecznoscig lokalng i zorganizowanie trzech spotkan
konsultacyjnych w newralgicznych etapach przygotowania uspokojenia ruchu: w fazie
identyfikacji po analizie wstepnej, w fazie koncepcji po opracowaniu koncepcji wstepnej oraz
w fazie projektowej po opracowaniu wstepnego projektu organizacji ruchu. Celem spotkania
konsultacyjnego jest zaprezentowanie spotecznosci lokalnej proponowanych rozwigzan, ich
przedyskutowanie i zabranie uwag. Szczegotowe cele kazdego spotkania zostaty
przedstawione w rozdziale 6 Proces wdrazania uspokojenia ruchu. Na poczatku spotkania
nalezy ponadto zakomunikowac, w jakim zakresie mozliwe sg ewentualne zmiany. Ustalenia
ze spotkania powinny zostac spisane i podane do wiadomosci wszystkim zainteresowanym
w miejscu ogolnie dostepnym.

Spotkania sg tymi momentami, gdzie do prac nad projektem jest zaproszona cata
spotecznos¢ lokalna. Na wszystkich innych etapach spotecznos¢ lokalng reprezentuje
spoteczna grupa doradcza. Spotkania organizuje wtadza samorzgdowa i zaprasza catg
spotecznos¢ lokalng. Na spotkania nalezy wybiera¢ miejsca zdolne pomiesci¢ duzo osob i
dostepne dla wszystkich. Do tego celu odpowiednie sg szkoty, domy kultury, hale sportowe
itp. Zawiadomienia o spotkaniach i ustalenia ze spotkan sg komunikowane za pomocg
wczesniej opisanych dziatan informacyjnych.

Na pierwszym spotkaniu powinni by¢ obecni cztonkowie zespotu, ktory przeprowadzit
analize wstepng. Na drugim i trzecim spotkaniu powinni by¢ obecni projektanci, cztonkowie
formalnej grupy roboczej i spotecznej grupy doradczej. Bedg oni odpowiada¢ na pytania,
objasnia¢ elementy projektu oraz notowa¢ uwagi i sugestie zainteresowanych. Na drugim i
trzecim spotkaniu wskazane jest przedstawienie prezentacji multimedialnej lub komputerowej
wizualizacji poszczegodlnych elementéow projektu i mozliwosé zaznaczania proponowanych
zmian i korekt na brudnopisie projektu.

Spotkania powinna prowadzi¢ i moderowaé osoba doswiadczona w komunikaciji
spotecznej. Nalezy zachowaé¢ dyscypline sali i dopilnowaé, aby nie odchodzi¢ od tematu
spotkania, zwtaszcza w czesSci wystuchania postulatow. Mieszkancy mogg bowiem
potraktowaé spotkanie jako okazje do przedstawiania przedstawicielom wtadz wielu
niezwigzanych z tematem probleméw. Trzeba mie¢ na uwadze, Zze na ogo6t osoby
niezadowolone z pomystu bedg wyrazaty dezaprobate gtosniej i bardziej energicznie niz
zwolennicy uspokojenia ruchu. W ten sposéb, zwlaszcza jesli wiele oséb wykazuje
niezdecydowanie i nie wyraza opinii, nawet nieliczna grupa oponentéw moze stworzy¢
wrazenie dominacji na sali i wywotaé wrazenie, ze spotecznosc¢ lokalna odrzuca pomyst. Aby
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zapobiec temu zjawisku konieczne jest dobre wyczucie, umiejetnos¢ prowadzenia i
moderowania spotkanh oraz panowanie nad salg.

Spacery techniczne

Spacer techniczny to wspodlne przejscie mieszkancéw, grup roboczych i projektantow
po terenie projektu celem wyjasnienia rozwigzan uspokojenia ruchu, funkcjonowania uktadu
komunikacyjnego i aranzacji przestrzeni publiczne;j.

Pierwszy spacer techniczny po obszarze planowanego uspokojenia ruchu dobrze jest
zorganizowa¢ zaraz po drugim spotkaniu konsultacyjnym. Podczas spaceru projektanci i
cztonkowie grup roboczych bedg pokazywac planowane rozwigzania w terenie, wyjasniaé
przyczyne ich zastosowania i funkcjonowanie oraz odpowiada¢ na dalsze pytania. Spacer
jest réwniez okazjg do wzajemnego blizszego zapoznania i mniej formalnych rozméw, co
pomaga zdoby¢ zaufanie mieszkancéw i podkresla ich role w planowaniu przeksztatcenia ich
wiasnego terenu zamieszkania.

Drugi spacer techniczny dobrze jest zorganizowac zaraz po otwarciu obszaru ruchu
uspokojonego. Jest on potrzebny, aby jeszcze raz objasni¢ funkcje przeksztatconego
obszaru i odpowiedzie¢ na pytania oraz watpliwosci mieszkancéw.

Konferencja prasowa

Konferencja prasowa zorganizowana przez samorzad na otwarcie obszaru ruchu
uspokojonego to dobra okazja do uroczystej inauguracji, podsumowania dotychczasowych
wydarzen, realizacji projektu i podkreslenia zaangazowania wtadz w kwestie bezpieczenstwa
i jakosci zycia obywateli.

Festyn uliczny

Z okazji otwarcia obszaru ruchu uspokojonego warto zorganizowa¢ tam festyn uliczny
z udziatem wszystkich mieszkancow i statych uzytkownikéw drogi. Takie wydarzenie zapada
w pamieci i pomaga w przekonaniu spotecznosci lokalnej do nowych warunkow ruchu i
aranzacji otoczenia.

Osoba do kontaktow ze spotecznoscig lokalng

Poczgwszy od fazy realizacji samorzad powinien wyznaczy¢ do utrzymywania
kontaktow ze spotecznoscia osobe kompetentng i cieszgcg sie zaufaniem, do ktérej
mieszkancy i inni zainteresowani mogg sie zwracac z pytaniami i uwagami. Osoba ta zbiera
w fazie realizacji i w fazie oceny wnioski i postulaty mieszkancow i przekazuje je grupie
roboczej.

Public relations

Na przestrzeni catego projektu uspokojenia ruchu samorzad powinien prowadzic

dziatania komunikacyjne, ktérych celem bedzie:

o ksztaltowanie pozytywnego obrazu uspokojenia ruchu jako przedsiewziecia
ukierunkowanego na poprawe bezpieczenstwa i jakosci zycia spofecznosci
lokalnej,

e kreowanie korzystnego wizerunku witadzy samorzgdowej jako podejmujgcej to
przedsiewziecie z myslg o obywatelach.

Sposéb prowadzenia dziatan public relations bedzie zgodny z profesjonalnymi

standardami w tej branzy.

Sondaze opinii publicznej

Sondaze bedg prowadzone w tych fazach projektu, gdzie konieczne jest poznanie
oczekiwan i opinii spotecznosci lokalnej celem lepszego przygotowania projektu i oceny jego

104



Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocg fizycznych $rodkéw technicznych

efektow: w fazie identyfikacji oraz w fazie oceny. Sposdb prowadzenia sondazy opinii
publicznej bedzie zgodny z profesjonalnymi standardami w tej branzy.

Dziatania uswiadamiajace

Na otwarcie obszaru ruchu uspokojonego warto
zorganizowac lokalng kampanie uswiadamiajacg celem
przyblizenia  spotecznosci lokalnej i  osobom
przejezdnym nowej organizacji ruchu [
zagospodarowania przestrzeni publicznej. Kampanie
powinna zainaugurowaé konferencja prasowa z okazji
otwarcia obszaru. Kampania nie musi by¢ droga, lecz
powinna by¢ dobrze widoczna. Nalezy jg prowadzi¢
z wykorzystaniem  opisanych  wczesniej  dziatan
informacyjnych oraz mediéw kontekstowych (ambient
media) — w tym przypadku =z zastosowaniem
fragmentow wyposazenia ulic, przedmiotow |
codziennego uzytku i statych elementéw otoczenia jako
okazjonalnych mediéw celem lepszego przekazania i
utrwalenia przestania kampanii. Profesjonalne
przygotowanie i przeprowadzenie kampanii, udziat
wtadz i policji sg pozadane dla nadania wydarzeniu
otwarcia terenu ruchu uspokojonego odpowiedniej rangi.

Dziatania wspomagajgce zaangazowanie

Sposoby komunikacji ze spoteczenstwem zalezg réwniez od zdolnosci spotecznosci
lokalnej do zaangazowania sie w prace nad projektem. Niektore spotecznosci nie posiadajg
wyodrebnionych grup interesu, nie majg doswiadczenia w zaangazowaniu lub brak im
swiadomosci albo checi uczestnictwa. W takich sytuacjach wskazane jest rozbudzi¢
tozsamos¢é spotecznosci poprzez spotkania grup tematycznych dotyczgcych danego
przedsiewziecia oraz ¢wiczenia zwigzane z procesami podejmowania decyzji majgce na celu
podniesienie swiadomosci spotecznej. Stuzg temu dziatania wspomagajace zaangazowanie,
ktore zostaty scharakteryzowane ponizej.

Warsztaty

Warsztaty mogg by¢é organizowane z udziatem spotecznosci lokalnej w fazie
identyfikacji i fazie projektowej; pobudzajg aktywne zaangazowanie mieszkahcow
w krytyczng ocene ich otoczenia, planowanie ewentualnych propozycji zmian oraz sg
przydatne jako sposoby wzbudzania spotecznego zaangazowania. Podczas warsztatéw
mozna stara¢ sie nieformalnie pozyskac opinie uczestnikéw na temat propozycji dotyczgcych
projektu.

Cwiczenia wizualizacyjne

Cwiczenia wizualizacyjne moga by¢ stosowane w fazie identyfikacji i fazie projektowe;
przedsiewziecia, polegajg na przygotowaniu przez mieszkancéw i innych zainteresowanych
przygotowania idealnej, ich zdaniem, dzielnicy oraz obiektow, ktore pozwolityby takg idealng
przestrzen zbudowaé. Cwiczenia takie pozwalajg stworzy¢é poczucie zaangazowania,
wykorzystujgc wiedze i sposéb postrzegania cztonkoéw lokalnych spoteczno$ci.

Grupy tematyczne

Grupy tematyczne mogg by¢ sposobem na pozyskanie nowych lokalnych pomystow,
gtéwnie w fazie identyfikacji i fazie projektowej. Mogg by¢ organizowane przez mieszkancow
w celu oméwienia poszczegdlnych kwestii dotyczgcych przedsiewziecia, takich jak kwestie
parkowania pojazdéw, czy przebiegu $ciezek rowerowych.
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Grupy dyskusyjne

Grupy dyskusyjne pozwalajg na dogtebne zbadanie danego problemu i przekrojowe
przedstawienie intereséw spotecznosci lokalnej oraz na uzyskanie porozumienia i
znalezienie lokalnych rozwigzan w trudnych kwestiach. W tym przypadku niezbedni sg
doswiadczeni moderatorzy, ktorzy poprowadzg dyskusje.
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7.5. Kiedy angazowac spotecznos¢ lokalng

Udziat spotecznosci lokalnej powinien sie rozpoczgé¢ jak najwczesniej, juz na samym
poczatku przygotowania projektu uspokojenia ruchu, w fazie identyfikacji. W ten sposéb
wszystkie obserwacje, propozycje, postulaty a takze kwestie sporne mogg by¢ brane pod
uwage od samego poczatku i przedstawione juz podczas pierwszej konsultacji spotecznej
celem ich omoéwienia i rozstrzygniecia w poczatkowej fazie przygotowan. Jezeli nie
powiedzie sie zazegnanie sprzecznosci i mitygowanie sprzeciwdw, to przynajmniej protesty
przebiegajg w sposob kontrolowany.

Zakres i zasady udziatu spotecznosci lokalnej oraz tryb podejmowania decyzji nalezy
poda¢ do wiadomosci na samym poczgtku. W ten sposéb mozna w duzym stopniu
zminimalizowac¢ nierealne oczekiwania zwigzane z projektem.

W przypadku nowych osiedli mieszkaniowych identyfikacja przysztych mieszkancéw
nie zawsze jest mozliwa w czasie, gdy trwajg prace nad projektami i gdy sg one
zatwierdzane. Jednak ludzie kupujgc mieszkania powinni by¢ swiadomi tego, ze na ich
nowym osiedlu bedzie urzgdzona strefa zamieszkania, ktéra bedzie wykorzystywana jako
przestrzen publiczna dla aktywnosci rekreacyjnej mieszkancéw. Jezeli dla mieszkancéw jest
przewidziany kodeks zachowan i zakres powinnosci zwigzanych z mieszkaniem w strefie
zamieszkania, jak np. utrzymywanie terendéw zielonych czy innych obiektéw, muszg byé
o tym powiadomieni przed zakupem. Jesli identyfikacja mieszkancéw nowego osiedla jest
mozliwa z duzym wyprzedzeniem, wskazane jest nawigzanie dialogu pomiedzy witadzami,
deweloperami, projektantami i przysztymi mieszkancami celem wspodlnego ksztattowania
elementéw otoczenia.
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7.6. Zarzadzanie konfliktem

W  przypadku inwestycji drogowych o charakterze uspokojenia ruchu
(w przeciwienstwie do innych typdw inwestycji) wystepuje nierownomierny podziat korzysci i
kosztow. Korzysci w postaci spadku liczby wypadkow i zmniejszenia zagrozenia wypadkiem,
zmniejszenia ucigzliwosci ruchu drogowego, redukcji niekorzystnego oddziatywania hatasu,
zanieczyszczenia $rodowiska lub innych ucigzliwosci odnoszg w wiekszosci mieszkancy
bezposredniej okolicy inwestycji. Natomiast koszty w postaci utrudnien w podrézowaniu i
zwiekszenia czasu przejazdu odnoszg w wiekszosci ludzie niemieszkajgcy w obszarze ruchu
uspokojonego.

Jednak rowniez wsrod mieszkancow i uzytkownikow terendw bezposrednio
przylegajgcych do planowanego obszaru ruchu uspokojonego moze pojawi¢ sie
niezadowolenie i sprzeciw. Dotyczy to szczegdlnie przedsiebiorcow eksploatujgcych obiekty
handlowo-ustugowe, mieszkancow lubigcych szybkg jazde lub obawiajgcych sie zniszczenia
samochodow. Pojawia sie wtedy charakterystyczny syndrom NIMBY (z ang. Not In My
Backyard dostownie ,Nie na moim podworku” — prosze budowag, tylko nie w okolicy mojego
domu). Nieche¢ mogg wykazywac réwniez zaktady komunikacji autobusowej (zaburzenie
rozktadéw jazdy i obawa o zuzycie taboru) oraz stuzby ratownicze - ze wzgledu na obawy
odnosnie czasu dojazdu i dostepnosci obszaru. Réwniez stanowiska poszczegolnych grup
zainteresowanych wprowadzeniem uspokojenia ruchu mogag by¢ rozbiezne co do stosowania
konkretnych rozwigzan.

Z powodu konfliktow, ktére mogg powstac w zwigzku z efektem wymuszenia nizszych
predkoéci jazdy, uporzadkowania przestrzeni drogowej i eliminacjg ruchu tranzytowego,
zalecane jest jak najwczesniej zebra¢ informacje pozwalajgce na identyfikacje potencjalnych
grup interesu, ktore w przypadku nieuwzglednienia ich postulatow mogg nastepnie blokowac
realizacje projektu na drodze administracyjnej, sgdowej lub w ramach nieformalnego protestu
spotecznego. Brak uwzglednienia stanowiska lokalnych grup interesu moze rowniez
prowadzi¢ do utraty popularnosci i poparcia wyborczego wladzy samorzgdowe;.

Natrafienie na taki opér wymaga starannie przeprowadzonych konsultacji spotecznych
(w tym szczegdlnie intensywnego procesu informowania spoteczenstwa o szczegodtach
technicznych inwestycji i korzysciach dla otoczenia) oraz ewentualnie przeprowadzenia
procesu mediacji pomiedzy samorzgdem a mieszkancami.

Zaangazowanie spoteczne to proces obustronnej komunikacji pomiedzy samorzadem
a spoteczenstwem. Stuzy on uniknieciu konfliktéw poprzez zwigkszenie ogdlnych korzysci
odnoszonych przez rdzne grupy spoteczne oraz zmniejszenie kosztéw (poprawa
bezpieczenstwa ruchu, redukcja hatasu i zanieczyszczen powietrza, polepszenie estetyki
otoczenia, waloryzacja przestrzeni publicznej itp.) wynikajgcych z uspokojenia ruchu. Jednak
w wiekszosci przypadkdéw uwzglednienie postulatéw wszystkich grup interesu jest
niemozliwe, dlatego dobrze zaplanowane konsultacje spoteczne powinny prowadzic¢
do wyboru takiego rozwigzania, ktére bedzie kompromisem pomiedzy postulatami
spotecznosci lokalnej a obiektywnymi ograniczeniami ze strony inwestora (np. ograniczony
budzet inwestycji, warunki terenowe, funkcja i parametry techniczne drogi).

Aby rozwigzanie sytuacji konfliktowej sie powiodto konieczne jest, by proces
komunikacji odbywat sie na ptaszczyznie racjonalnych postulatéw, a nie obaw i uprzedzeh
wynikajgcych z braku wiedzy o inwestycji po stronie spoteczenstwa oraz lekcewazeniu
potrzeb partneréw spotecznych ze strony samorzadu.

Zjawisko spontanicznego tworzenia sie stowarzyszen mieszkancow, ktorych celem jest
zablokowanie projektu uspokojenia ruchu, moze by¢ wynikiem unikania przez samorzad
debaty publicznej z mieszkancami, proby odgérnego narzucenia rozwigzania lub takiego
podejscia do zaangazowania spotecznego, ktérego celem jest wymuszenie akceptacji
zakresu projektu opracowanego wczesniej przez inwestora. Z punktu widzenia
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zainteresowanych stron przedstawienie z géry zaplanowanego projektu uspokojenia ruchu
bez mozliwosci wprowadzenia zmian w projekcie, ktére uwzglednityby potrzeby tych grup,
moze stanowiC sygnat do rozpoczecia protestu. W niektorych sytuacjach moze nawet
doprowadzi¢ do wybuchu konfliktu spotecznego, ktory catkowicie zablokuje realizacje
inwestyciji.

Préby blokowania inwestycji przez lokalng spoteczno$¢ sg z jej punktu widzenia
strategig racjonalng. W sytuacji, gdy mieszkancy majg do wyboru: albo nie podejmowaé
protestu ryzykujgc tym, ze ich otoczenie zyciowe ulegnie niekorzystnemu dla nich
przeksztatceniu, co potencjalnie obnizy jako$¢ ich zycia, albo stworzy¢ komitet protestacyjny
i stara¢ sie zablokowa¢ budowe, to bardziej prawdopodobne jest, ze wybiorg wariant
konfliktowy. W przypadku innych grup interesu np. przedsiebiorcow lub organizacji
pozarzgdowych, strategia blokowania takze wynika z subiektywnego poczucia zagrozenia
utratg cennych dla danej grupy wartosci (zmniejszenie dochodow, zagrozenie interesow
danej grupy spotecznej). W obu przypadkach strategia ukierunkowana na blokowanie
inwestycji jest podobna.

Wsréd grup interesu wystepujg rowniez zwolennicy uspokojenia ruchu, ktérzy starajg
sie uzyskacé przeksztatcenie uktadu komunikacyjnego i przestrzeni publicznej w pozgdanym
przez siebie zakresie. Mogg rowniez pojawiC sie konflikty pomiedzy réznymi grupami
interesu — np. mieszkancami obszaru, gdzie planowane jest uspokojenie ruchu, a
mieszkancami sgsiednich osiedli. Pojawienie sie zwolennikdw danego wariantu uspokojenia
ruchu nie powinno jednak prowadzi¢ do lekcewazenia postulatéw przeciwnikow, poniewaz
nawet nieliczna grupa zdeterminowanych przeciwnikdw moze doprowadzi¢ do skutecznej
blokady inwestyciji.

Jednym z podstawowych narzedzi pozwalajgcych unikngé przeksztatcenia sie procesu
konsultacji spotecznych w konfrontacje na linii inwestor — spoteczehstwo jest pokazanie
przez samorzad, ze jego intencje sg szczere i ze wyraza on che¢ porozumienia
ze spoteczenstwem. Czestg postawg wsrdd mieszkahncow lub przedstawicieli organizacji
pozarzgdowych jest brak zaufania, wrogos¢ do wtadz lub podejrzenie o zatajanie informacji
o rzeczywistych skutkach uspokojenia ruchu. Taki stereotyp ,ztego inwestora” ukrywajgcego
prawde przed spoteczenstwem moze by¢ wzmacniany poprzez btahe z pozoru zaniedbania
lub niezamierzone dziatania ze strony samorzadu takie jak np. nieumieszczenie
w ogodlnodostepnym miejscu (np. na stronie internetowej) koncepcji lub projektu organizacji
ruchu lub zbyt pézne poinformowanie spotecznosci lokalnej o projekcie.

Konflikty i spory sg czesto rezultatem braku informacji lub btednych informacji
po stronie spotecznosci lokalnej. W celu unikniecia nieporozumien i skierowania
zaangazowania spotecznoéci na droge konfliktu opartego na emocjach (lek ze strony
spotecznosci przed pogorszeniem jako$ci zycia), nalezy prowadzi¢ dziatania informacyjne
towarzyszgce procesowi wdrozenia uspokojenia ruchu w taki sposéb, aby dostarczy¢ jak
najwiekszej liczbie oséb zrozumiate i wiarygodne informacje o projekcie. Kluczem
do zapobiegania konfliktom i osiggania porozumienia jest podnoszenie wiedzy i Swiadomosci
spotecznosci lokalnej odnosnie kluczowych kwestii projektu oraz przejrzysto$é
podejmowania decyzji. W dodatku raz powstaty konflikt trudno jest zazegnaé, gdyz, jak to
miedzy sgsiadami, w gre szybko zaczynajg wchodzi¢ emocje oraz zasztosci personalne.
Wtedy nawet mimo obiektywnego rozwigzania sporu konflikt moze nie wygasnac¢ i trwac
dalej na podfozu emocjonalnym, co réwnie skutecznie blokuje projekt. Dlatego tym bardziej
nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby zapobiec wytworzeniu sie konfliktu.
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7.7. Odbiodr spoteczny uspokojenia ruchu

Sukces projektu uspokojenia ruchu nie zalezy wytgcznie od osiggniecia obiektywnych
wskaznikéw zatozonych podczas formutowania celow (ograniczenie predkosci, zmniejszenie
zagrozenia wypadkowego, poprawa stanu Srodowiska). Niemal réwnie istotna jest
subiektywna ocena spotecznosci lokalnej. Jezeli wprowadzone $rodki uspokojenia ruchu nie
zyskujg akceptacji spotecznosci lokalnej, ich zasadnos¢ zostaje szybko podwazana. Moze
sie nawet zdarzyC, ze presja ze strony spofecznosci lokalnej bedzie tak silna, ze wtadze
samorzgdowe zostang zmuszone do usuniecia $rodkéw uspokojenia ruchu. Dlatego juz
w fazie koncepcji nalezy dazy¢ do pozyskania akceptacji spotecznosci lokalnej
do proponowanych rozwigzan lub tymczasowo zrezygnowac¢ z nadmiernie kontrowersyjnych
Srodkéw. Nalezy jednak pamietaé, ze ich pézniejsze wprowadzenie bedzie bardziej
kosztowne i ktopotliwe.

Nie nalezy tez oczekiwaé, ze projekt bedzie zawierat wszystkie oczekiwane (czesto
sprzeczne) oczekiwania i ze ogét mieszkancow zaaprobuje uspokojenie ruchu oraz nowa
aranzacje przestrzeni. Na przyktad z badan opinii spotecznej przeprowadzonych w Wielkiej
Brytanii po wprowadzeniu 45 obszaréw uspokojenia ruchu wynika, Zze $rednie poparcie
respondentéw wynosito 65%. Wiadomo jednak, ze ludzie fatwiej uzewnetrzniajg reakcje
negatywne niz pozytywne wobec dziatan wiadz. Dlatego w praktyce wazne jest, aby to
odsetek osob deklarujgcych silne i uzasadnione niezadowolenie byt jak najnizszy.

Rozwigzania, ktére obiektywnie wykazujg skutecznos¢, mogg by¢ uznane przez
mieszkancow za kontrowersyjne i odwrotnie, ludzie mogg domagaé sie stosowania
rozwigzan, co do ktérych wiadomo, Ze nie odnoszg skutku dla poprawy bezpieczenstwa
ruchu. Rowniez porownania pomiedzy pomierzonymi zmianami parametrow ruchu a
odbiorem spotecznym wykazuja, ze moze nie by¢ zwigzku pomiedzy rzeczywistg redukcja
predkoéci pojazdéw, zmniejszeniem ruchu tranzytowego, czy mniejszg liczbg wypadkéw a
odsetkiem respondentéw, ktorzy uwazajg, ze parametry te ulegly zmianie. W ten sposob
mimo obiektywnej poprawy bezpieczehstwa subiektywne odczucie spotecznosci lokalnej
moze by¢é przeciwne. Jednak generalnie ludzie reagujg pozytywnie na zmniejszone
natezenie ruchu, szersze chodniki, nizsze predkosci pojazddéw i lepsze warunki dla ruchu
pieszych.

Z doswiadczen brytyjskich wynika, ze najbardziej pozytywna reakcja pochodzi od osdb,
ktdre majg problemy z poruszaniem sie, rowerzystow, dorostych bedgcych opiekunami dzieci
oraz samych dzieci. Powszechnym zjawiskiem jest fakt, ze w obszarach ruchu uspokojonego
istnieje znacznie mniejsze zagrozenie ruchem pojazdéw, jest wiecej przestrzeni dla pieszych
i ogdlnie wystepuje mniej probleméw spotecznych. Na obszarach ruchu uspokojonego
mozna spodziewac sie poprawy w zakresie samodzielnego poruszania sie dzieci: wiecej
rodzicéw godzi sie, aby ich dzieci bawity sie na ulicy, chodzity pieszo do szkoty i do lokalnych
sklepéw bez nadzoru dorostych. Piesi czujg sie bezpieczniej podczas przechodzenia przez
jezdnie a kierowcy sg bardziej sktonni do zatrzymania sie w celu umozliwienia im
przedostania sie na drugg strone. Osoby mieszkajgce na terenie ruchu uspokojonego
czesciej spacerujg, jezdzg na rowerach oraz pozwalajg dzieciom na jazde na rowerze,
zabawe i spacery na ulicy.

Sondaze opinii publicznej sg uzyteczne przy sprawdzaniu poziomu aprobaty zadanh
uspokojenia ruchu oraz akceptacji poszczegélnych srodkéw uspokojenia ruchu i pomagajg
wskazaC problemy, jakie sie z nimi wigzg. Roéwniez tam, gdzie wdrozeniu projektu
uspokojenia ruchu towarzyszy cel osiggniecia wyzszej jakosci zycia, sondaze opinii
publicznej pomagajg w okresleniu szerszego oddziatywania projektu, jak poczucie
przynaleznosci do miejsca zamieszkania, obnizenie leku przed przestepczoscig, poczucie
integracji spotecznej itd. Jednak sondaze opinii publicznej nie mogg zastgpi¢ obiektywnych
pomiarow skuteczno$ci uspokojenia ruchu, bowiem subiektywne postrzeganie zmian
w predkosci jazdy, poziomie natezenia ruchu czy zagrozeniu wypadkowym nie jest
miarodajne.
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