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We wspéiczesnym $wiecie przemieszczanie sie wypetnia istotng cze$¢ codziennego zycia mieszkaricéw miast.
Podrozy jest coraz wiecej i sq one (Srednio) coraz diuzsze. Oprdcz przemieszczania sie do pracy, szkoty, na
zakupy, do ustug, rosnie mobilno$¢ zwigzana z wypoczynkiem, spedzaniem wolnego czasu, a takze dziatalno$cig
spofeczna.

Przy rosnacej aktywno$ci spoteczenstwa, fatwy dostep do samochodu i swobodny dostep do poszczegdlnych
stref miasta czesto oznacza wzrost natezen ruchu powodujacy: wieksze prawdopodobienstwo wystepowania
stanow przecigzenia sieci drogowej (kongestii), wydtuzanie sie czaséw przejazdu (straty czasu), a w rezultacie
wzrost kosztéw transportu i zuzycia energii. W sposob bezposredni pogarsza to jakos¢ Srodowiska miejskiego,
wymusza przeznaczanie dla ruchu i postoju pojazdoéw coraz wiekszej ilosci migjsca, zwieksza emisje zanieczysz-
czen, a takze obniza konkurencyjno$¢ transportu zbiorowego. Problemy te nasilajg sie zwlaszcza w obszarach
$rodmiejskich, charakteryzujacych sie matg pojemnoscig i sprawnos$cig systemu transportowego.

Wzrost mobilnosci moze, ale nie musi powodowaé¢ negatywnych skutkow dla
miasta i obszaru srddmiejskiego. Doswiadczenia wynikajace z obserwaciji funkcjonowania miast europejskich,
ale réwniez polskich, ktére za podstawe przyjety strategie zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego,
wskazujg, ze znane sg i stosowane metody stuzace przeciwdziataniu nadmiernemu wzrostowi ruchu samocho-
dowego. Kluczowe jest zrozumienie wystepujacych zagrozen i zdecydowanie sie
na stosowanie mechanizméw wptywajacych na zachowania uzytkownikow sys-
temu transportowego. Decyzja o korzystaniu z samochodu jest bowiem kazdorazowo wynikiem indywi-
dualnych decyzji ich uzytkownikéw, podejmowanych z uwzglednieniem réznych czynnikdw, np. dostepnosci,
czasu dojazdu, niezawodnosci dotarcia do celu, bezpieczenstwa osobistego, komfortu podrézy, kosztu wykona-
nia podrozy, a czesto po prostu wynikiem pewnych utrwalonych przyzwyczajen.

Najlepsze efekty przynosza dziatania kompleksowe, stuzace z jednej strony zniechecaniu do odbywania po-

drézy samochodem, a z drugiej zachecaniu do wykorzystywania innych Srodkow transportu np. dzieki popra-
wieniu oferty transportu zbiorowego, ruchu rowerowego i pieszego.

Szczegbine znaczenie majg dziatania zmierzajace do zmiany sposobu przemieszczania sie do obszardw $réd-
miejskich i wewnatrz tych obszaréw, czyli tam, gdzie koncentrujg sie cele podrdzy. Funkcjonuje tam zwykle roz-
budowany system transportu zbiorowego, uktad drogowo-parkingowy ma ograniczong przepustowo$¢, oraz zlo-
kalizowane sg cenne obiekty historyczne, kulturowe i przyrodnicze wymagajace ochrony.
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Dojazdy do $rédmiescia samochodem sg najmniej efektywne z punktu widzenia catosci systemu transporto-

wego i bardzo kosztowne dla pojedynczego uzytkownika.

Deficyt przestrzeni komunikacyjnej, konieczno$¢ ochrony $rodowiska i ograniczone zwykle $rodki finansowe,
powodujg, ze kontrola dostepno$ci obszaréw Srodmiejskich jest nieunikniona. Powinno sie zniecheca¢ do dojaz-
déw samochodami poprzez stosowanie ograniczen przepustowo$ci uktadu drogowego na kierunkach prowadza-
cych do centrum miasta i w jego obszarze oraz ograniczanie swobodnego dostepu do obszaru (kontrola dostep-
nosci) i parkowania (limitowanie liczby miejsc, optaty za parkowanie). Skala ograniczen powinna wynikaé:

ze struktury przestrzennej miasta,

z charakterystyki obszaru pod wzgledem gestosci celéw podrozy,
ze struktury sieci ulicznej i systemu parkowania,

z potencjatu systemu transportu zbiorowego,

z intensywno$ci ruchu pieszego,
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z lokalizacji obszardw priorytetowych pod wzgledem ochrony $rodowiska i dziedzictwa kulturowego.

Uzyskanie powodzenia w przeksztatceniach obszardéw Srédmiejskich wymaga jako$ciowej zmiany w podejsciu
ze strony planistow i projektantéw, osdb odpowiedzialnych za funkcjonowanie miast i ich systeméw transpor-

towych, ale takze mieszkaricow — uzytkownikéw systemu.

Punktem wyjscia powinno by¢ przekonanie, ze podejmowane decyzje i dziata-
nia wywieraja wptyw na zmiane zachowan i zmiany w otoczeniu (zmiany charakteru
przestrzeni ulic i placow z podkre$leniem ich funkcji spotecznych i estetycznych), prowadzace do tworzenia miast
bardziej przyjaznych do zamieszkania, przy jednoczesnym zachowaniu ich konkurencyjnosci i atrakcyjnosci pod
wzgledem spotecznym i gospodarczym.

Warto odwiedzi¢ strone:
http://ec.europa.eu/transport/themes/urban/ump_en.htm

W obszarach $rddmiejskich podejmowane dziatania powinny polegaé na:

v’ wyznaczaniu stref ograniczonego ruchu samochodowego i stref ruchu pieszego i rowerowego, tam gdzie
takie strefy obowigzujg powinny podlega¢ konsekwentnemu rozwojowi,

v' odtwarzaniu ulic, placow i skweréw miejskich i przywracaniu im ich spotecznych funkcji,

v" obnizaniu klas funkcjonalnych ulic, takze poprzez ograniczanie liczby i szerokosci jezdni i tym samym
zwezanie szerokosci przestrzeni przeznaczonej dla ruchu samochodéw i na parkowanie,

v’ zwiekszaniu szeroko$ci ciggow pieszych i eliminowaniu barier dla ruchu pieszego (np. przej$¢ dla pie-
szych w réznych poziomach, szerokich jezdni),
V' uprzywilejowaniu transportu zbiorowego, ruchu pieszego i rowerowego,
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v" tworzeniu spojnej i gestej sieci tras rowerowych, takze w postaci pasoéw dla roweréw wyznaczanych na
jezdniach ulic, nawet jesli ma to prowadzi¢ do ograniczenia przepustowosci dla ruchu samochodowego
i ograniczania liczby miejsc do parkowania.

Wdrazanie strategii zmian w organizacji obszardw $rédmiejskich wymaga:
v" stworzenia kompleksowych programoéw rewitalizacji, a nastepnie ich konsekwentnego wdrazania,

v" zwiekszania efektywnosci wykorzystania istniejacych (i tworzenia nowych) systeméw transportu zbioro-
wego, obstugujacego podstawowe osie transportowe tgczace dzielnice z centrami miast,

v’ odwagi wtadz samorzadowych przy podejmowaniu niekiedy niepopulamych, lecz kluczowych dla funk-
cjonowania miasta decyzji (np. ograniczenie szeroko$ci jezdni i udostepnienie pasa terenu dla ruchu
pieszego i rowerowego),

v’ egzekwowania przejrzystych zasad organizaciji ruchu (limitowanie parkowania, przestrzeganie zasad ru-
chu drogowego, priorytety w ruchu, ograniczenia w dostepie do wybranych obszarow itp.),

v' prowadzenia szeroko zakrojonej akcji edukacyjno-informacyjnej przedstawiajacej i wyjasniajacej pro-
blemy komunikacyjne miasta i sposoby ich skutecznego rozwigzywania; uzyskanie poparcia spoteczne-
go jest warunkiem niezbednym dla powodzenia podejmowanych dziatan.

Rozwigzania prowadzone w kierunku zmniejszania zapotrzebowania na podrézowanie (zwlaszcza odbywane
samochodami), zwiekszenie wydajnosci systemu transportowego oraz oddziatywanie na zmiany zachowan ko-
munikacyjnych uzytkownikéw (promowanie transportu zbiorowego, ruchu pieszego i rowerowego) ma wymierny
wptyw na zmniejszanie energochtonno$ci transportu.

Zmiana $rodka transportu — z samochodu na transport zbiorowy powoduije trzy*, a nawet w niektérych przy-

padkach czterokrotne* zmniejszenie zuzycia energii pierwotnej na jeden pasazerokilometr!

Przy strukturze Zzrodet energii w Polsce, podobna bedzie skala redukcji gazéw cieplarnianych. Wskazniki te okre-
$lono przy zatozeniu obserwowanego $redniego napetnienia samochodu (ok. 30% liczby miejsc) i $rodkow trans-
portu zbiorowego (ok. 50%).

*) Wskazniki energochtonnodci przyjeto na podstawie danych IPCC (Intergovermental Panel on Climate Change).

Poradnik sktada sie z 7 rozdziatow:

- Wstep;

— Uksztattowanie przestrzeni ulicznej, w ktérym przedstawiono takze zasady sytuowania ciggdw komuni-
kacyjnych w przestrzeni ulicy oraz pasy funkcjonalne w przestrzeni ulicy;

— Transport publiczny, ze szczegdlnym uwzglednieniem sposobdw uprzywilejowania w ruchu;

— Ruch pieszy;

—  Ruch rowerowy;

— Organizacja ruchu, ze szczeg6lnym uwzglednieniem metod uspokojenia ruchu;

— Parkowanie;

oraz zbioru przyktadow dobrych praktyk polskich i zagranicznych.
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Poradnik dotyczy organizacji przestrzeni ulic w obszarach srodmiejskich, ale wigkszoS¢ z rozwigzan w nim opisa-
nych mozna stosowac takze w innych cze$ciach miasta.

Rozwigzania proponowane w poradniku powinny by¢ stosowane zgodnie z obowigzujacym prawem, w tym m.in.
przepisami ustawy z dnia 7 lipca 1994 r. Prawo budowlane (tekst jednolity: Dz. U. z 2013 r. poz. 1409 z pdzn.
zm.) oraz ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (tekst jednolity: Dz. U. z 2012 r. poz.1137
z p6zn. zm.), i wynikajacymi z nich aktami wykonawczymi.

W przypadku projektowania, budowy oraz przebudowy drog publicznych nalezy pamieta¢ o zgodnosci rozwigzan
przyjetych do realizacji, w szczegdlnosci z przepisami zawartymi w rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej z 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne
i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz. 430, z p6zn. zm.). Natomiast rozwigzania wprowadzane na istniejacych
drogach nalezy stosowa¢ zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkéw technicznych dla znakdw i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr 220, poz. 2181, z pbzn. zm.).
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Ulice i place stanowig podstawowy element struktury funkcjonalno-przestrzennej miast. W obszarach $rodmiej-
skich zajmujg znaczng cze$¢ przestrzeni publicznych, gdzie miesza sie ruch bardzo réznych uzytkownikdw: ma-
tych dzieci, osob starszych, osdb majacych rézng zdolno$¢ poruszania sig (sprawni i nie w petni sprawni) oraz
korzystajacych z réznych form podrézowania (pieszo, rowerem, transportem zbiorowym, samochodem).

Jakos$¢ przestrzeni publicznych ma wptyw na jako$¢ zycia mieszkancow miasta. Ich urzadzanie powinno naste-
powaé w sposob $wiadomy, na podstawie plandw zagospodarowania, z zamiarem dostosowywania ulic i placow
do zaktadanych funkcji. Powinno wynika¢ z przyjetych kierunkdw rozwoju miasta oraz zasad polityki transporto-
wej obowigzujacych w jego poszczegolnych strefach.

Urzadzanie ulic nie powinno wiagza¢ sie z dazeniem do réownowagi w spet-
nianiu oczekiwan i w zaspokajaniu potrzeb wszystkich grup uzytkownikow.
W obszarze $rodmiejskim wrecz przeciwnie, powinno by¢ rdwnoznaczne z jasnym wskazaniem grupy
uprzywilejowanych (piesi, pasazerowie transportu zbiorowego, rowerzysci) i odejsciem od priorytetowego
traktowania obstugi ruchu samochodowego, np. maksymalizowania przepustowos$ci ulic i skrzyzowan.
Wbrew oczekiwaniom, w zatloczonym obszarze dodawanie paséw ruchu nie zwieksza predkosci jazdy
samochoddw, a generuje dodatkowy ruch.

Ksztattowanie przestrzeni ulic i placdw jest procesem, ktory wymaga zintegrowanego podejscia, w ktdrym
uwzgledniane sg nastepujace aspekty:

v Cele transportowe (warunki ruchu pieszych, rowerzystow, transportu zbiorowego i samo-
chodowego),

Bezpieczenstwo (komunikacyjne i osobiste uzytkownikéw),

Zagospodarowanie przestrzenne (rodzaj i intensywno$¢ funkcii, ich rozlokowanie),
Estety kaprzestrzeni,

Srodowisko miejskie i naturalne,

Wartos$é¢ kulturowa i historyczna,

Integracjaspoteczna (i tozsamo$c lokalna),

Zdrowiepubliczne,

R o zw 6 j gospodarczy (miasta i uzytkownikow ulicy),

LN N N N N N N N

Ekonomicznos¢rozwigzania.
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Srédmiejska ulica w strefie pieszej z urzadzona przestrzenig publiczna.

Urzadzanie ulicy powinno nastepowa¢ w nawigzaniu do rodzaju i intensywnosci zabudowy. Nalezy respektowaé
charakter ulicy, jej funkcje komunikacyjne oraz wymagania i potrzeby zwigzane z obstugg zabudowy. Sposob
zagospodarowania determinuje rodzaj i intensywno$¢ zrodet i celéw ruchu rozmieszczonych wzdtuz ulicy, a to
z kolei przektada sie na wielkos¢ ruchu pieszego i rowerowego, zapotrzebowanie na parkowanie, lokalizacje
przystankdw transportu zbiorowego, itp.

Ksztattowanie ulic srédmiejskich jest narzedziem realizacii polityki zrGwnowazonego rozwoju miasta.
Powinno by¢ wykorzystywane w celu:

v’ zachecania do chodzenia pieszo, jazdy rowerem, korzystania z transportu zbiorowego,

v’ ograniczania wykorzystywania samochodéw w codziennych podrézach, zwlaszcza do pracy,

v zwiekszania efektywnosci systemu transportowego i ochrony $rodowiska, m.in. poprzez redu-
kowanie liczby kilometréw przejezdzanych samochodami,

v pobudzania rozwoju lokalnej przedsigbiorczosci,

v budowy tozsamosci lokalnej i integracji spoteczne.

Proces przeksztatcen przestrzeni ulic w strefie $rédmiejskiej powinien przebiegac etapowo, poczynajac od opra-
cowania strategii transportowej miasta, programu i wytycznych dziatania, poprzez projekty koncepcyjne (koniecz-
nie!) z wariantami rozwigzan do dyskusji o sposobie rozwigzania i mozliwych kosztach i korzySciach, az po faze
realizacyjng i ocene uzyskanych efektow.
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STRATEGIA/POLITYKA PRZESTRZENNA | TRANSPORTOWA MIASTA

PLANOWANIE PRZESTRZENNE | TRANSPORTU

PROGRAM REWITALIZACJI OBSZARU/ULICY WYTYCZNE/STANDARDY IDENTYFIKACJA LOKALNYCH POTRZEB

OKRESLENIE CELOW | ZAKLADANYCH REZULTATOW

PROJEKT KONCEPCYJNY
ZBIERANIE DANYCH KONCEPCJA - ANALIZA REKOMENDACJE —
KONSULTACJE
ANALIZA | DIAGNOZA WARIANTY WPLYWU WYBOR ROZWIAZANIA

-

REALIZACJA (WDROZENIE)

SZCZEGOLOWY PROJEKT WYKONANIE

EWALUACJA

BADANIE ZGODNOSCI EFEKTOW Z ZALOZONYMI CELAMI WNIOSKI | KOREKTY ROZWIAZANIA

Bardzo wazny jest etap projektowania koncepcyjnego. Podstawg rozwigzania powinna by¢ szczegétowa analiza
potrzeb rdznych grup uzytkownikéw ulicy (mieszkancy, pracownicy, turysci, klienci itp.). Przyjmujac, ze w obsza-
rach $rédmiejskich funkcje transportowe nie muszg by¢ traktowane jako nadrzedne, olbrzymie znaczenie ma
zrozumienie charakteru projektowanej przestrzeni. Konieczne jest nie tylko uwzglednienie oczekiwan Srodowisk
lokalnych (zwigzanych z otoczeniem ulicy), ale takze funkcji ulicy (placu) w skali miasta. Na tym etapie, ze wzgle-
du na ztozonos¢ probleméw do rozwigzania, warto rozwazac rozwigzania wariantowe. Umozliwia to sprawdzenie
réznych sposobdw urzadzenia ulicy i przeprowadzenia analizy wielokryterialnej (kosztéw i korzy$ci spotecznych).
Takie podejscie stanowi dobrg podstawe do przeprowadzenia dyskusji nad mozliwymi rozwigzaniami, takze na
etapie konsultacji spotecznych, a nastepnie wyboru wariantu i podjecia decyzji realizacyjnych.

Po wdrozeniu nalezy dokonywa¢ podsumowania projektu z oceng uzyskanych efektéw i ich poréwnaniem do
zamierzen. Ocena powinna stanowi¢ podstawe do zbudowania informacji publicznej na temat catego procesu
zwigzanego z budowa lub przeksztatceniem ulicy (placu), a takze do wprowadzenia ewentualnych korekt i uzu-
petnien.
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ZBIERANIE STRUKTURA PRZESTRZENNA - RODZAJ ZABUDOWY, FUNKCJE OBSZARU
DANYCH ZAPOTRZEBOWANIE NA TRANSPORT
DIAGNOZA STAN INFRASTRUKTURY
WYMAGANIA GRUP UZYTKOWNIKOW
WYTYCZNE STRATEGII/POLITYKI TRANSPORTOWEJ
POWIAZANIE Z SYSTEMEM TRANSPORTOWYM
WASKIE GARDLA

WARIANTY ROZWIAZANIA TECHNICZNEGO (PIESI/TRANSPORT ZBIOROWY/ROWER/SAMOCHOD/
ZAPEWNIENIE DOSTAW)

KONCEPCJA ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO - FUNKCJA ZABUDOWY
KONCEPCJA AKTYWIZACJI SPOLECZNEJ/KULTUROWEJ, INTEGRACJA SRODOWISK

KONCEPCJA

ANALIZA NA UZYTKOWNIKOW | POTENCJALNYCH UZYTKOWNIKOW SYSTEMU TRANSPORTOWEGO (I ICH

WPLYWU POTRZEBY) ’
NA BEZPIECZENSTWO RUCHU

NA SRODOWISKO

NA UZYTKOWNIKOW ULICY (MIESZKANCY, KLIENCI, TURYSCI, PRZEDSIEBIORCY, PRACODAWCY)
NA ESTETYKE

ANALIZA KOSZTOW REALIZACYJNYCH | EKSPLOATACYJNYCH

MIESZKANCY

UZYTKOWNICY

WELASCICIELE PUNKTOW USEUGOWO-HANDLOWYCH, PRACODAWCY
ORGANIZACJE SPOLECZNE

ZARZADCY NIERUCHOMOSCI

ZARZADCY ULICY

INNE JEDNOSTKI SAMORZADU

POZOSTALE ZAINTERESOWANE PODMIOTY

KONSULTACJE
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WYNIKOWA KONCEPCJA
ZATWIERDZENIE, SKIEROWANIE DO REALIZACJI - ETAP PROJEKTOWANIA TECHNICZNEGO

REKOMENDACJE

Wymagania funkcjonalne ulicy sSrodmiejskiej
Ulice petnig funkcje transportowe, techniczne, spoteczno-kulturowe, integracyjne oraz estetyczne. W $rédmiesciu

funkcje transportowe powinny sprowadza¢ sie przede wszystkim do obstugi ruchu zwigzanego z tym obszarem
(zrédtowo-docelowego), a udziat podrdzy o charakterze tranzytowym powinien by¢ jak najmniejszy.

W obszarach $rddmiejskich nalezy zwigkszac udziat podrézy wykonywanych pieszo, rowerami i transportem

publicznym. Wykorzystywanie samochodéw prywatnych powinno by¢ ograniczane!
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Ulica w strefie ograniczonego ruchu samochodowego — 20 km/h. Ulica w strefie pieszej z obstugg komunikacjg tramwajowa.

FUNKCJE ULIC:

KOMUNIKACYJNE — zapewnienie dobrych warunkéw przemieszczania sie (odbywania podrdzy)
z uwzglednieniem: motywaciji podrézy, wielkosci ruchu (natezenia) i potrzeb
grup uzytkownikéw, zwtaszcza o ograniczonych mozliwosciach poruszania
sie i pokonywania barier.

— zapewnienie bezpieczenstwa poruszania sie (komunikacyjnego i osobiste-

go).
SPOLECZNO — wypetnianie spotecznych i kulturowych funkgji, z uwzglednieniem potrzeb
-KULTUROWE zwigzanych z organizowaniem: miejsc spotkan, odpoczynku, ogrodkow ka-

wiarniano-restauracyjnych, wystaw plenerowych, ekspozycji dobr kultury itp.;
wymaga to zapewnienia (i wskazania) w strefie pieszej ulicy przestrzeni
w odpowiednim rozmiarze i pojemnosci.

INTEGRACYJNE — stymulowanie aktywnosci i zachecanie do przebywania w przestrzeni miej-
skiej, sprzyjanie kontaktom migdzyludzkim, ksztattowaniu tozsamos$ci miasta
i jego mieszkancow.

ESTETYCZNE — zapewnianie pozytywnych wrazen estetycznych i oddziatywanie na zmysty
przechodniow i 0sob przebywajacych w przestrzeniach publicznych; kreo-
wanie pozytywnego wizerunku miasta.

TECHNICZNE — wypetnianie technicznych funkcji ulicy, z dopuszczeniem mozliwosci loko-
wania i dostepu do infrastruktury naziemnej i podziemnej; wymaga to np.
stosowania tatwo rozbieralnych nawierzchni, zapewnienia dostepu do infra-
struktury (odpowiednie wtazy, pokrywy itp.), usytuowania masztéw, stupow
trakcyjnych itp.

GRANICZNE — oddzielanie obszardw o réznym charakterze zagospodarowania/zasadach
organizaciji ruchu.

W $Srodmiesciach bardzo wazne jest powigzanie spotecznych, kulturowych, integracyjnych i estetycznych funkcii

ulic i placéw. W wielu przypadkach cechy te sg wazniejsze niz funkcje transportowe i wymaga to odpowiedniego
uwzglednienia na etapie planowania i projektowanial

W procesie ksztattowania ulic i placéw warto stosowac nastepujace zasady:

1. Sposéb urzadzenia ulicy (placu) powinien odpowiadaé przyjetej strategii przestrzennej i transportowej mia-
sta i stanowi¢ narzedzie realizaciji jej celdw. W obszarach $rédmiejskich charakteryzujacych sie nadmiarem
ruchu samochodowego (i parkowania) konieczne jest zredefiniowanie przestrzeni miej-
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skiej w kierunku jej uporzadkowania i uczynienia bardziej przyjazng dla pieszych i otwartg na funkcje spo-
teczne i kulturowe.

2. W rozwigzaniach ulici placow nalezy dgzy¢ do wyraznego rozdzielenia funkcji, ze wska-
zaniem stref funkcjonalnych. Miedzy innymi niezbedne jest eliminowanie ruchu i postoju pojazdéw na cia-
gach pieszych (poza przypadkiem zamierzonego wspolnego wykorzystania przestrzeni, np. w strefie za-
mieszkania).

3. W urzadzaniu przestrzeni dla pieszych nalezy uwzgledniaé potrzeby wszystkich grup
uzytkownikéw, ale wymagania techniczno-funkcjonalne powinny wynika¢ z uwarunkowan zwigzanych
z poruszaniem sie 0s6b z dysfunkcja narzadéw ruchu i wzroku.

4. Powinny by¢ stosowane rozwigzania typowe, jednoznaczne i czytelne dla uzytkownikéw, zwtaszcza dla
0s6b niepetnosprawnych. Nie wyklucza to indywidualizacji rozwigzan, nadawania specjalnego charakteru
poszczegoinym elementom i catym przestrzeniom ulic, a takze podnoszenia waloréw estetycznych.

Uzytkownicy ulicy Srédmiejskiej

Ulice powinny by¢ urzadzone w taki sposob, aby byty bezpieczne dla wszystkich uzytkownikéw i dawaty im po-
czucie bezpieczenstwa. W projektowaniu szczegdlng uwage nalezy po$wieci¢ tzw. niechronionym uczestnikom
ruchu, tzn. pieszym i rowerzystom, ale takze pojazdom transportu zbiorowego i samochodom (rézne kategorie).
Uzytkownicy wptywajg m.in. na takie aspekty projektowania jak: predko$¢ ruchu, rozwigzania geometryczne,
skrajnia ruchu (gabaryty pojazdow), segregacja uzytkownikow, uprzywilejowanie w ruchu czy tez sposob rozwig-
zywania potencjalnych konfliktow.
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Uzytkownicy ulic.

Szczegblne wymagania wynikajg z potrzeb i specyfiki ruchu 0séb o ograniczonej mobilnosci i ograniczonej per-
cepcji przestrzeni. Grupy pieszych ze szczegdlinymi wymaganiami to:
v" osoby korzystajace z wozkow inwalidzkich i inne osoby z ograniczeniami ruchowymi, w tym osoby star-
sze i kobiety w cigzy,
osoby prowadzace wbzek dzieciecy,
osoby z dysfunkcjg wzroku (stabowidzacy, niewidomi, niewidomi z psem prowadzacym),
osoby z dysfunkcjg stuchu,
osoby przenoszace ciezki bagaz,

AN NN N

dzieci do lat 5.
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Uwzglednienie potrzeb tych os6b wymaga likwidowania barier: uskokow i progéw, schodéw, nierdwnych i Sliskich
nawierzchni, przeszkod trwatych i tymczasowych, dostosowania sygnalizaciji, zapewnienia odpowiedniej informa-
cji, zapewnienia odpowiedniego o$wietlenia oraz przyjaznie zaprojektowanej przestrzeni.

Zasady sytuowania ciagéw komunikacyjnych w przestrzeni ulicy

W miastach ciggi piesze i rowerowe najczesciej przebiegajg zgodnie z uktadem ulic. Narzuca to szereg uwarun-
kowan zwigzanych z sytuowaniem uzytkownikow w przekroju ulicy. Zasadniczo mozliwe sg trzy przypadki:

Wszyscy uzytkownicy sqg we wspélnej przestrzeni

(ulica bez segregacji, bez jezdni).
1 %* * j@ Irrﬂ ’_

Piesi oddzieleni od ruchu samochodowego i rowerowego.
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Ruch samochodowy, rowerowy i pieszy prowadzony oddzielnie — petna segrega-
cja ruchu.
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Ksztattowanie ulicy i sytuowanie ciggu pieszego zalezy od kilku czynnikow:

v" klasy drogi (zwigzanej z nig predkosci dopuszczalnej pojazdéw) i natezenia ruchu, co moze wymuszac
konieczno$¢ segregowania ruchu pieszego, rowerowego i samochodowego,

v' planowanego wykorzystania ulicy przez grupy uzytkownikéw (np. dazenie do ograniczania dostepnosci
dla niektérych grup uzytkownikéw),

v'ograniczen dostepnej przestrzeni ulicy, co moze determinowaé liczbe, szeroko$¢ i stopien segregacii
poszczegolnych ciggdw komunikacyjnych oraz mozliwos¢ stosowania pasow zieleni,

v" konieczno$ci zorganizowania parkowania (po obu stronach ulicy, liczba miejsc do parkowania, sposéb
zorganizowania parkowania).

Czy mozesz sobie wyobrazi¢ swoje miasto za 20 lat, jak
chciatbys zeby wygladato?

Miejsce, gdzie dzieci mogq bawic sie bezpiecznie? Gdzie
powietrze jest czyste? Gdzie mozna spacerowac, aby zrobi¢
zakupy? Z wieloma parkami i zieleniq? Gdzie mozna rozwija¢
aktywnos¢ gospodarczg?

Ale jak zrealizowa¢ taka wizje? Planowanie zréwnowazo-
nej mobilnosci jest planowaniem przysztosci Twojego miasta
Z koncentracja uwagi przede wszystkim na jego mieszkan-
cach.

htto://www.mobilityplans.eu

b




(3 | [RUCH PIESZY ]

Kazdy bywa pieszym. Dla niektorych chodzenie jest podstawowym sposobem przemieszczania sie, inni korzy-
stajg z roznych Srodkow transportu, ale zawsze muszg pokona¢ pewien dystans pieszo — pasazerowie transportu
zbiorowego do przystanku, rowerzysci i kierowcy samochoddw odcinek miedzy parkingiem a celem podrozy.

Chodzenie to nie tylko sposdb przemieszczania si¢ w okreslonym celu. Chodzimy, gdy robimy zakupy, zwiedza-
jac miasto czy po prostu spacerujgc dla przyjemno$ci. Takie przebywanie w przestrzeni publicznej umozliwia
obserwowanie zachodzacych w niej wydarzen, oraz udziat w nich. Buduje przynalezno$¢ do miejsca i utatwia
identyfikacje z miastem.

Ruch pieszy zwieksza atrakcyjno$¢ gospodarczg miejsca. Nalezy jednak pamieta, ze przyjazna przestrzen pu-
bliczna nie jest warunkiem wystarczajacym do rozwoju matych sklepéw, lokali gastronomicznych czy innych
ustug. Co najmniej réwnie istotne jest zapewnienie dobrych warunkéw rozwoju dziatalnosci gospodarczej, np.
lokali 0 wystarczajacej powierzchni, mozliwosci ekspozycji witryn, odpowiednio wyposazonych, mozliwosci reali-
zacji dostaw. Dziatalno$¢ podmiotéw moze (i powinna) wykracza¢ poza zajmowany lokal wypetniajac aktywno-
Scig spoteczng, kulturowg czy artystyczng przestrzen przygotowang przez miasto. Wiadze miasta aktywnie po-
winny wspiera¢ preferowane funkcje, ograniczajac rozwdj tych niepozadanych.

Zapewnienie atrakcyjnych warunkdw przemieszczania si¢ pieszo przynosi korzysci:

v komunikacyjne - znaczna cze$¢ podrdzy moze odbywac sie bez udziatu $rodkéw trans-
portu;

v' zdrowotne - chodzenie, tak samo jak ruch rowerowy, wptywa na poprawe kondycji fizycznej
i zdrowie pieszych (w poréwnaniu do jazdy samochodem);

v gospodarcze - zwieksza sie atrakcyjno$¢ przestrzeni publicznych, zainteresowanie ustu-
gami i handlem, co ma korzystny wptyw na lokalng przedsiebiorczos¢;

v wizerunkowe - utatwienie ruchu pieszego zmienia charakter obszaru $rédmiejskiego
i zwieksza jego atrakcyjno$¢ (dla mieszkancéw, odwiedzajacych, turystow);

v’ spoteczne - zwigksza sie dostepnos¢ przestrzeni publicznych dla grup uzytkownikéw, za-
checa do obecno$ci w tej przestrzeni i budowania poczucia przynaleznosci do miejsca;

v §rodowiskowe — wzrost udziatu ruchu pieszego oznacza poprawe warunkéw srodowisko-
wych (ograniczenie emisji hatasu i zanieczyszczer wywotywanych ruchem samochodowym);

v' finansowe - mozliwe sa mniejsze naktady na infrastrukture.
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Przestrzen ruchu pieszego

Podstawowg cechg dobrze urzadzonej ulicy (placu) jest wysoki poziom dostepnosci dla ruchu pieszego, a takze
stworzenie mozliwosci bezpiecznego i komfortowego korzystania z tej przestrzeni. Z tego punktu widzenia
wazne jest uwzglednienie potrzeb dwéch grup uzytkownikéw: oséb o ogra-
niczonej mobilnosci i os6b z ograniczona percepcja przestrzeni (niewidomi
i stabowidzgacy). Zlikwidowanie barier oraz przystosowanie rozwigzan do wymagan wynikajacych z obec-
nosci tych grup pieszych jest korzystne takze dla pozostatych uzytkownikéw.

Poprawa warunkow ruchu osoéb niepetnosprawnych zwieksza komfort i bezpieczerstwo poruszania sig

wszystkich pieszych!

Wymagania stawiane przez uzytkownikow o ograniczonych zdolnosciach ruchowych sg zwigzane z wymiarami
zajmowanej przez nich przestrzeni. Standardowe parametry projektowania uwzgledniajg szeroko$¢ (0.75 m)
i wysoko$¢ (2.50 m, minimum 2.20 m) pojedynczego pieszego. W ten sposob nie uwzglednia sie jednak potrzeb
0s0b chodzacych o kulach, czy tez korzystajgcych z wozkow inwalidzkich.

| 1.25-1,30m |
| min. 1,50 m

Wymiary przestrzeni niezbednej dla réznych grup pieszych.

Chodnik powinien umozliwia¢ swobodne minigcie sie dwdch oséb, przy czym petna funkcjonalno$¢ moze byé
osiggnieta wtedy, gdy zostanie zapewniona mozliwos¢ minigcia sie dwdch oséb poruszajgcych sie na wdzkach
inwalidzkich. Wymaga to szerokosci chodnika nie mniejszej niz 1.70 m.

Zapewnienie dobrych warunkow dla pieszych poruszajacych sie na wdzkach inwalidzkich oznacza takze:
v" stosowanie tagodnych spadkéw podtuznych, do 5% (wyjatkowo do 8%),

v" stosowanie matych spadkéw poprzecznych, do 2% (wieksze spadki wymuszajg stosowanie wigkszej sity
podczas poruszania sie),

v' eliminowanie uskokéw i progéw,
v’ zapewnienie miejsca do wykonywania skretéw: przy obrocie wozkiem o 90° potrzebny jest obszar mini-
malny o wymiarach 1.20 m x 1.20 m, a przy obrocie o 180° obszar o0 wymiarach 1.50 m x 1.50 m.
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Warto przeczytac:
Jan Gehl, Zycie miedzy budynkami, Wydawnictwo RAM, Krakéw 2013

Wymagania osob niewidomych i stabowidzacych powodujg koniecznos¢ zapewnienia pasa ruchu pieszego cat-
kowicie wolnego od przeszkdd (w obrebie skrajni poziomej i pionowej) oraz potozenia krawedzi tego pasa w od-
legtosci od linii zabudowy umozliwiajacej kontakt laskg ze $ciang budynku/ogrodzenia.

W przypadku wigkszych odlegtosci nalezy przewidywa¢ dodatkowe sposoby prowadzenia pieszych, np. z wyko-
rzystaniem ptyt dotykowych. Nalezy takze pamieta¢, aby obiekty znajdujace sie w strefie pomiedzy budynkiem
a pasem ruchu pieszego nie wchodzity w skrajnie pasa przeznaczonego do ruchu pieszego i byty tatwo wykry-
walne/wyczuwalne przez niewidomych.

Ruch osdb niewidomych i stabowidzacych, oprdcz przestrzeni catkowicie
wolnej od przeszkdd, wymaga takze stworzenia spdjnego systemu infor-
macji, poprawiajacego orientacje w terenie i pozwalajacego na rozpo-
znawanie miejsc potencjalnie niebezpiecznych (np. skrzyzowan).
Wymaga to:
v’ stosowania nawierzchni jednoznacznie prowadzacej pieszego
wzdtuz chodnika (np. zastosowania charakterystycznych, tatwo
rozpoznawalnych materiatow, takich jak ptyty chodnikowe),

v’ stosowania paséw z plyt ostrzegawczych i $ciezek dotykowych
(z ptyt) prowadzacych do obiektéw, w obrebie skrzyzowan,
przejs¢ dla pieszych,

v’ zapewnienia kontaktu ze $ciang budynku osobom poruszajacym
sie z pomocg laski (wyczucia linii zabudowy w odlegtosci do ok.
1.00 m od Sciezki pieszego); jesli ciag pieszy prowadzony jest
w wiekszym oddaleniu od zabudowy, konieczne jest stosowanie
w nawierzchni dodatkowych elementdéw prowadzacych piesze-

go.

1,00 m

Charakterystyka poruszania sie osoby
niewidomej korzystajacej z laski.

Szerokos¢ ciggu pieszego wolnego od przeszkdd nie powinna by¢ mniejsza niz 1.00 m.
Rekomenduije sie zapewnienie szeroko$ci nie mniejszej niz 1.70 m.

Warto przeczytac:
http://www.integracja.org/wp-content/uploads/2011/03/projektowanieBB.pdf
http://www.integracja.org/wp-content/uploads/2011/03/projektowanieBB21.pdf
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Przyktady rozwigzan $ciezek dotykowych w obrebie przejs¢ dla pieszych.

Urzadzanie ciaggéw pieszych

Wiekszos¢ funkciji ulic, poza obstugg ruchu samochodowego, jest realizowana w strefach przeznaczonych dla
pieszych. Wymaga to ich odpowiedniej aranzacji, zapewniajacej pieszym (czasem rowerzystom) sprawne, wy-
godne i bezpieczne przemieszczanie si, a takze atrakcyjne warunki przebywania - spedzania czasu. Wielko$¢
przestrzeni przeznaczonej dla pieszych i sposob jej urzadzenia jest wypadkowg podziatu funkcjonalnego prze-
strzeni wskazujacego miejsce dla: pieszych, ruchu rowerowego, transportu zbiorowego i ruchu samochodowego

(jesli wystepuja).

Podziat ten powinien wyraza¢ sie okre$leniem sposobu uzytkowania ulicy, z rozpatrzeniem dwoch mozliwych
przypadkow:
v’ ulica z przestrzenig wspoing dla wszystkich uzytkownikdw, bez podziatu na jezdnie, ciagi piesze, rowe-
rowe, pasy zieleni itp.; dotyczy to ulicy pieszej, pieszo-rowerowej, strefy zamieszkania,
v’ ulica z przestrzenig podzielong na strefy: przeznaczong dla ruchu i postoju pojazdéw (w tym transportu
zbiorowego) rowerowa, oraz strefe piesza/pieszo-rowerowa.

W drugim przypadku granica rozdzielajaca strefy powinna by¢ okre$lona jednoznacznie dla wszystkich uzytkow-
nikow ulicy z jasnymi zasadami (prawami dostepu) do danej strefy.



ORGANIZACJA PRZESTRZENI ULIC W OBSZARACH SRODMIEJSKICH

Organizacja strefy pieszej powinna obejmowaC wyrazne okreslenie sposobu zagospodarowania przestrzeni,
najlepiej w formie paséw funkcjonalno-przestrzennych, w ramach ktérych integrowane sg elementy zwigzane
z okre$lonymi funkcjami. W szczegdlnosci dotyczy to wyraznego wskazania przestrzeni przeznaczonej: do swo-
bodnego ruchu pieszego (pasy ruchu pieszego), do usytuowania obiektdw tworzacych urzadzenie ulicy (pasy
techniczne), na spoteczno-kulturowe funkcje ulicy oraz miejsc dla zorganizowanej zieleni.

PASY FUNKCJONALNO-PRZESTRZENNE W STREFIE PIESZEJ ULICY:

PAS RUCHU PIESZEGO

PAS TECHNICZNY

PAS (OBSZAR) PRZEZNACZONY NA FUNKCJE
SPOLECZNE, KULTUROWE | INTEGRUJACE

PAS (OBSZAR) ZIELENI

min. 1,70m

Pas ruchu pieszego o szerokosci gwarantujacej miniecie
sie pieszych na wozkach inwalidzkich

0,80 - 1,00m

7+

stanowi cze$¢ uzytkowq ciggu pieszego, catkowicie wolng
od przeszkdd, zapewniajacg bezpieczne przemieszczanie
sie wszystkich grup uzytkownikéw; rekomendowana szero-
kos¢ min. 1.70 m, (jesli mniejsza wskazane sg odcinkowe
poszerzenia);

stuzy do lokalizowania w sposéb uporzadkowany urzadzen
i obiektéw technicznych stanowigcych wyposazenie strefy
pieszej ulicy (maszty o$wietleniowe, stupy trakcyjne, parko-
maty, kosze na $mieci, itp.);

wyznaczany w strefie pieszej od strony zabudowy (np.
ogrédki kawiarniane), pomiedzy ciggami pieszymi (np. fawki)
lub od strony jezdni (np. ogrodki, miejsca kultu, tawki);

petni funkcje estetyczna, izolujaca funkcje ulicy, tagodzacq
warunki atmosferyczne (silne storice, wiatr) i wptywa na $ro-
dowisko utatwiajac cyrkulacje powietrza i zmniejszanie
ucigzliwosci zwigzanych z hatasem drogowym.

min 1.0m
min. 1.70 m
;ﬁ g &’

_

min. 1.5 m (zalecane 2.0 m)

Pas ruchu pieszego o minimalnej szerokosci z odcinkowymi poszerzenia-
mi umozliwiajgcymi mijanie sie 0sdb na wozkach inwalidzkich

Uzupetnieniem pasow funkcjonalno-przestrzennych powinny by¢ pasy dodatkowe stuzace gtéwnie zabezpiecze-
niu funkcjonalnosci paséw ruchu pieszego, poprzez ich oddzielenie od linii zabudowy, stref wykorzystywanych
przez rowerzystow, krawedzi jezdni, a nawet miejsc wykorzystywanych na spoteczno-kulturowe funkcje ulicy.
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PASY DODATKOWE W STREFIE PIESZEJ ULICY:

PAS TERENU —  wyznaczany pomiedzy linig zabudowy (ogrodzeniem) a pasem ru-

PRZY LINI ZABUDOWY chu pieszego, w ramach ktorego powinny sie zawieraC wszystkie
urzadzenia zwigzane z linig zabudowy (ogrodzenia), np. wejécia do
obiektéw, tablice reklamowe, studzienki; pas ten moze byé wyko-
rzystywany przez pieszych (np. do mijania sie), ale ze wzgledu na
wystepujace w nim zakidcenia powinien odréznia¢ sie od pasa ru-
chu pieszego rodzajem nawierzchni (ze wzgledu na ruch oséb nie-
widomych i stabowidzacych),

PAS DODATKOWY —  projektowany w sytuacji, gdy nateZenie ruchu pieszego wymaga
zwigkszenia szerokosci pasa ruchu pieszego ponad wartos¢ wyni-
kajaca z wymagan ruchu 0séb na wdzkach inwalidzkich,

PAS BUFOROWY — shuzy do dodatkowego oddzielania réznych funkcji ulicy (np. pie-
szych od rowerzystow, pasa ruchu pieszego od pasa technicznego);
sposdb jego rozwigzania powinien zapewniaC rozpoznawalno$¢
przez osoby niewidome i stabowidzace.

RODZAJ PASA FUNKCJONALNEGO WYKORZYSTANIE DO RUCHU PIESZYCH

Pas terenu przylegajacy do linii zabudowy, ogrodzenia TAK (z wytaczeniem niewidomych)

Pas ruchu pieszego TAK

Pas dodatkowy (poszerzenie) TAK

Obszar z funkcjami spotecznymi i kulturowymi TAK

Pas techniczny TAK (z wytaczeniem osob niepetnosprawnych)
Pas zieleni NIE

Pas buforowy NIE

Stosujac zasade podziatu strefy pieszej na pasy funkcjonalno-przestrzenne, przestrzeh przeznaczona dla pie-
szych moze skfadac sie:

v’ wytgcznie z pasa ruchu pieszego, gdy nie ma potrzeby izolowania pasa ruchu pieszego od zabudowy,
krawedzi jezdni, ruchu rowerowego i stosowania poszerzeh z uwagi na natezenia i warunki ruchu (sze-
roko$¢ pasa ruchu odpowiada wowczas szeroko$ci chodnika),

v' z pasa ruchu pieszego i pasa dodatkowego, gdy pas ruchu wymaga poszerzenia z uwagi na natezenie
i warunki ruchu pieszego (szerokos¢ chodnika wigksza od minimalnej szerokosci pasa ruchu),

v’z pasa ruchu pieszego oraz innych paséw, np. pasa dodatkowego, pasa przy linii zabudowy), pasa
z funkcjami spotecznymi, pasa technicznego.

Nalezy pamieta, ze poszczegbine pasy wykorzystywane przez pieszych, powinny byé czytelnie wyznaczone
i oznakowane (np. réznymi rodzajami i kolorami nawierzchni lub innymi elementami informujacy-
mifidentyfikujgcymi zastosowane rozwigzanie). Przyktadowe schematy (A—C) rozwigzan przestrzeni ulicy z za-
stosowaniem podziatu na pasy funkcjonalno-przestrzenne przedstawiono ponize;.
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T
1 LINIA ZABUDOWY v v :

REKOMENDOWANE SZEROKOSCI PASOW FUNKCJONALNYCH:

V' pas terenu przy linii zabudowy: w przedziale 0.30 m — 0.90 m,
pas ruchu pieszego: min. 1.70 m (lokalnie moze by¢ mniejsza, ale wymagane sg poszerzenia),
pas z funkcjami spotecznymi i kulturowymi: bez ograniczen,
pas techniczny: minimalna, umozlwiajaca zgrupowanie urzadzen stanowiacych wyposazenie ulicy,
bufor: min. 0.50 m, jesli przylega do pasa do parkowania min. 0.90 m,

AN N NN

pas dodatkowy: w zalezno$ci od natezen ruchu pieszego.

pas ruchu pieszego pas tgé?g{lﬁczny/ jezdnia z ruchem rowerowym

strefa z
funkcjami

pas przy linii
spolecznymi b

2abucowy Pas fuchu pieszego  pas techniczny jezdnia pas techniczny pas ruchu

pieszego

Przyktady podziatu ulic $rédmiejskich na pasy funkcjonalno-przestrzenne.
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Dostosowanie ciagoéw pieszych do natezen ruchu

Warunki ruchu pieszego zalezg od gestosci ruchu wynikajacej z natezen ruchu oraz szeroko$ci ciggu pieszego.
Wzrastanie natezen ruchu pieszego do poziomu tzw. natezen krytycznych powoduje przekraczanie kolejnych
poziomow swobody ruchu (pogarszanie sie warunkdw ruchu).

Wobec braku polskich regulacji prawnych w tym zakresie, dobry sposob opisu warunkéw ruchu pieszego oraz
szacowania niezbednych poszerzen ciggéw pieszych zawierajg amerykanskie standardy projektowania HCM
2010. Pozwalajg one wigzac natezenia i gestos¢ ruchu pieszego z warunkami ruchu, a nastepnie szacowac nie-
zbedne poszerzenia szerokoSci ciggow pieszych w taki sposob, aby przestrzen dla pieszych byta zaprojektowana
prawidtowo.

Niezaleznie od uwarunkowan ruchowych nalezy takze pamieta¢, ze w przypadku, gdy ulica petni szereg réznych
funkciji, zwlaszcza spotecznych, ruch pieszy odbywa sie bardziej chaotycznie, wolnigj, jest wiecej zatrzyman
i zmian kierunku ruchu. Moze to powodowaé koniecznos¢ przyjecia dodatkowych poszerzen pasa ruchu pieszego
w stosunku do tego, co wynika z prognoz ruchu.

POWIERZCHNIA , POZIOM NATEZENIE RUCHU PIESZE-
OBRAZ RUCHU PASANA 1 OPIS WAE‘:C‘JKOW RU- SWOBODY GO/GODZINE/PRZEKROJ
PIESZEGO RUCHU SZEROKOSC 1.70 M
,—@—\ Swoboda poruszania sie,
\ >5.5 m2p bez koniecznosci zmiany A 1500
\ toru ruchu.
r‘&——\ Konieczno$¢ zmiany toru
: @ \ 3.7-5.5 m2lp ruchu wystepuje od czasu B 2150
\ \ do czasu.
R Czeste zmiany toru ruchu

@ @k (@\ 2.2-3.7mlp w celu uniknigcia konfliktow C 3500

Z innymi pieszymi.

Ograniczenie predkosci
\\ 142.2 melp ruch'u .i ograniczone. mozli- D 5175
\ wosci wyprzedzania wol-
niejszych pieszych.

Ograniczenie predkosci
i bardzo ograniczona
arteo 29 . E 6000
mozliwo$¢ wyprzedzania
wolniejszych pieszych.

0.8-1.4 m?/p

Bardzo duze ograniczenie
<0.8m?p predkosci, czeste kontakty F 6750
Z innymi pieszymi.

Poziomy swobody ruchu pieszego (na podstawie HCM 2010).

Rekomenduije sie, aby ciagi piesze byty projektowane (dla ruchu prognozowanego) dla poziomu swobody ruchu
C (wyjatkowo D), z uwagi na ekonomiczno$¢ rozwigzania przy zapewnionych przecietnych warunkach ruchu.
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Gdy natezenie ruchu pieszego nie przekracza 3500 osob/godzing/przekrdj wystarczajacy jest ciag pieszy szero-
kosci 1.70 m. Wraz ze wzrostem natezenia ruchu o kazde 500 os6b/godzine/przekrdj, nalezy stosowac posze-
rzenie o warto$¢ 0.25 m (pas dodatkowy).

W przypadku wystepowania:
v" duzej nierdwnomierno$ci kierunkowej ruchu (powyzej 75% w jednym kierunku ruchu),
v" nietypowego, zwiekszonego udziatu oséb niepetnosprawnych w ruchu, zwtaszcza niewidomych i na
wozkach inwalidzkich (powyzej 30%),
wraz ze wzrostem natezenia ruchu o kazde 500 osdb/godzine/przekrdj nalezy stosowac¢ poszerzenie o warto$¢
0.75 m (pas dodatkowy).

Place

Organizacja ruchu na placach powinna wynika¢ z ich wielko$ci oraz zaktadanych funkcji. Mozliwych jest co naj-
mniej kilka modeli rozwigzan, uwzgledniajacych wielkoS¢ placu, jego charakter, sposob i intensywnos$¢ zagospo-
darowania, a takze znaczenie komunikacyjne.

Zwykle mate place, o zwartym charakterze, z uwagi na
mniejsze znaczenie komunikacyjne, lepiej wypetniajg funkcje
spoteczno-kulturowe, pomagajg budowa¢ tozsamos$¢ lokal-
na, zachecajg do integracji w przestrzeni publicznej oraz do
korzystania z lokalnych punktéw ustugowo-handlowych.

Place duze sg zwykle trudniejsze do zagospodarowania
i raczej wykorzystywane do petnienia funkcji ogolnomiej-
skich. W ich przypadku problemem jest pogodzenie réznych
funkcji (komunikacyjnych, spotecznych, kulturowych, itp.).

Szczegoinym przypadkiem sg place przylegajace do weztow
komunikacyjnych (np. place przed dworcami).

( )
4 R
ZWARTY ROZLEGLY
OBSZAROWO
L OBSZAROWO ) L J
o o) 4 N
ATRAKCYJNA PRZESTRZEN DLA ATRAKCYJNA PRZE-
LOKALNYCH FUNKCJI SPO- STRZEN DLA MIEJSKICH
LECZNO - KULTUROWYCH | FUNKCJI SPOLECZNO -
; KULTUROWYCH
DOMINUJA FUNKCJE HANDLO-
WO - USLUGOWE ] \ %
\. 's 3
- FUNKCJE HANDLOWO -
SPRZYJA INTEGRACUI ] | USLUGOWE I BIUROWE
r ( ] )
MALE ZNACZENIE KOMUNIKA- DUZE ZNACZENIE KOMU-
CYJINE NIKACYJNE
_ \_ J
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Ze wzgledu na znaczenie komunikacyjne mozna wyrézni¢ cztery podstawowe modele funkcjonowania placow:

v" plac pieszo-rowerowy, ze strefg bez samochodéw wyznaczong na catej powierzchni placu i ruchem ro-
werowym prowadzonym wspdlnie z pieszymi (ew. z elementami segregacii),

v’ plac pieszo-rowerowy z transportem zbiorowym i warunkowo dopuszczonym ruchem samochodowym
(np. tylko mieszkancy),

v" plac z ruchem samochodowym i transportem zbiorowym, ale z zachowaniem szerokiej strefy pieszej na
fragmencie placu, np. na obwodzie,

v" plac z intensywnym ruchem samochodowym i transportem zbiorowym z zachowaniem minimalne;j strefy
pieszej i w niewielkim stopniu funkcji spoteczno-kulturowych.

MoZzliwe sq nastepujace rozwigzania ruchu pieszego na placach:

Jezdnia
=% glgwne ciagi piesze
inne kierunki nuchu pieszego

udostepnienie catego lub cze$ci placu dla ru-
chu pieszego jedynie z zabezpieczeniem pojedynczych
obiektéw i urzadzen (np. wyrdznienie za pomoca specjalnej na-
wierzchni),

: Hrr

: *5 glowne ciagi piesze

: = inne kierunki nuchu pieszego
: = |l e

udostepnienie cze$ci placu z wyznaczeniem
(wyodrebnieniem) przestrzeni dla pieszych,
w tym paséw ruchu na wybranych kierunkach,

) jezdnia
*== glowne ciagi piesze
inne: Kiequnki nuchu pieszego

B zieten

wprowadzenie petnej segregacji ruchu piesze-
go i innych uzytkownikdéw.

Zabezpieczenie wybranych stref placu, pojedynczych obiektow i urzadzen powinno by¢ wykonywane w taki sam
sposdb, jak w przypadku paséw funkcjonalno-uzytkowych, zwtaszcza z zastosowaniem roznych rodzajéow na-
wierzchni (powierzchnia placu z ptyt chodnikowych, zabezpieczenia z drobniejszych elementow, np. z kostki)
oraz rozwigzan dodatkowo zabezpieczajacych ruch oséb niewidomych i stabowidzacych.
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Przejscia dla pieszych

Przej$cia dla pieszych sg miejscami, gdzie ruch pieszy przecina sie z ruchem pojazdéw. W obszarze potencjal-
nych konfliktéw nastepuje wyraznie obnizenie poziomu bezpieczenstwa ruchu. Stad zorganizowanie jak najbar-
dziej bezpiecznego i wygodnego przechodzenia przez jezdnie jest podstawowym warunkiem dobrego urzadzenia
ulic i zapewnienia dostepnosci komunikacyjnej obiektow i przestrzeni publicznych.

W strefie Srodmiejskiej piesi (i rowerzysci) powinni mie¢ mozliwo$¢ przekraczania jezdni w poziomie terenu,

w miejscach bedacych kontynuacig ciggow pieszych oraz na wszystkich wlotach skrzyzowan.

Ksztaftowanie przestrzeni miejskiej przyjaznej osobom
niepetnosprawnym, pieszym, rowerzystom, uzytkowni-
kom transportu zbiorowego jest ustawowym obowigz-
kiem Prezydenta Miasta. Zréwnowazona mobilno$c,
uspokojenie ruchu, priorytety w ruchu to pojecia dobrze
znane w polskich miastach, ktére przyjety plany zrow-
nowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowe-
go. Jednak ich wdrazanie, czesto kojarzy sie ze stowa-
mi Winstona Churchilla szykujgcego Brytyjczykéw do
wojny (aby zapanowat pokdj): ,[...] krew, trud, fzy i pot".
Dzisiaj krew to wydane pienigdze, trud to wykopy,
utrudnienia i objazdy, fzy to gtosy malkontentow, pot to
chwile, a czasami tygodnie, gdy trzeba zdoby¢ sie na
odwage, szukac argumentow i przekonywac do racjo-
nalnosci podjetych dziatan. Wszystko po to, aby stwo-
rzy¢ nowe rozwigzania - atrakcyjne i korzystne, w cza-
sach, gdy ludzie wysoko cenigq wolno$¢ wyboru, prze-
mieszczania sie i kazdy moze miec odrebne zdanie.

Gestos¢ przejsc¢ dla pieszych powinna wynika¢ z potrzeb zwigzanych z uktadem ciggdw komunikacyjnych (pie-

Po pewnym czasie okazuje sie, Ze pas autobusowy nie
jest przejawem agresji, wydarciem kawatka wspéinej
drogi i odebraniem praw, lecz jest traktowany jako
super-ciekawa oferta i Swietne rozwigzanie. Wiele 0s6b
ma woéwczas pretensje, dlaczego tak dfugo kazano im
na takie rozwigzanie czekac. Wielu odkrywa, Ze mozna
2y¢ wygodniej i zdrowiej, a zaoszczedzony cenny czas
mile spedzi¢ w atrakcyjnej przestrzeni i przyjaznym
Srodowisku.

Moje osobiste myslenie o sprawach publicznych,
0 ksztatfowaniu otoczenia bardzo zmienito sie, gdy
w 2006 roku poznatem niedowidzgacego Tomka, ktory
przyszedt z listq spraw i prosit, aby ufatwi¢ mu korzy-
stanie z komunikacji miejskiej. Wowczas uswiadomit mi,
Ze ja nie widze problemu, podczas gdy on naprawde
nie widzi.
Bogustaw Prokop
Urzad Miasta Biatystok

szych), a lokalizacje przej$¢ powinny spetnia¢ dwa podstawowe warunki:

v' funkcjonalno$ci (przejécie powinno stanowi¢ kontynuacje ciggu pieszego lub element uktadu cia-

gbw pieszych zapewnia¢ mozliwie najwieksza bezposrednio$¢ potaczen),

v’ bezpieczenstwa (przez zapewnienie odpowiednich warunkoéw widocznosci i minimalizowanie dtu-

gosci przejscia przez jezdnie).
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. pas do parkowania == Inne kierunki ruchu pieszego

Schemat z przyktadowa organizacjq ciggow pieszych - przejscia dla pieszych sa zapewnione na wszystkich wlotach skrzyzowan jak
i mozliwo$¢ przechodzenia przez jezdnie lokalne na odcinkach miedzy skrzyzowaniami.

W warunkach ruchu uspokojonego piesi powinni przechodzi¢ z jednej na drugg strone ulicy w dowolnym je;

miejscu. Powinny by¢ stworzone odpowiednie ku temu warunki, tj. dobra widocznos¢, niska predkos¢ pojaz-
dow, waskie jezdnie i zabezpieczenia dla 0so6b niewidomych i stabowidzacych.

Lokalizowanie przej$¢ dla pieszych nalezy poprzedza¢ analizg warunkéw widocznosci. Celem powinno by¢ za-
pewnienie odpowiedniego, niezaktoconego pola widzenia pieszych. Oznacza to, ze obserwacja ruchu na jezdni
nie moze by¢ ograniczona przez przeszkody trwate (np. budynki, kioski, drzewa) lub tymczasowe (parkujace
pojazdy, reklamy). Analogicznie, kierujacy rowerami i samochodami muszg mie¢ zapewniong mozliwo$¢ odpo-
wiednio wczesnego zauwazenia pieszego, a zwlaszcza dziecka (ktore moze by¢ zastonigte np. znakiem). Przyj-
muje sie, ze pieszy stojacy metr od krawedzi jezdni powinien by¢ dobrze widoczny w kazdych warunkach atmos-
ferycznych z odlegtosci, ktora bedzie wieksza od drogi hamowania pojazdu oraz drogi przebytej w czasie reakcji
kierujacego po zauwazeniu pieszego. Kat kierunku przejscia dla pieszych i kierunku ruchu pojazdéw powinien
wynosic¢ ok. 90 stopni.

W rozwigzaniach skrzyzowan, uwzgledniajac uwarunkowania zwigzane z obstugg ruchu samochodowego i rowe-
rowego nalezy:

v’ wyznaczaé przejscia dla pieszych na wszystkich wlotach skrzyzowan,
v’ stosowac wyspy z azylami, gdy wlot i wylot ze skrzyzowania majg wiecej niz dwa pasy ruchu,
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v' stosowa¢ mozliwie zwarte formy skrzyzowan i o matej powierzchni; ogranicza to zajeto$¢ terenu i utatwia
sytuowanie przej$¢ dla pieszych blizej wlotow skrzyzowania i w osi ciggéw pieszych prowadzonych
wzdtuz ulicy; ogranicza to takze diugo$¢ przejs¢ dla pieszych,

v' stosowa¢ rozwigzania jednoznaczne i zrozumiate dla kierowcdw, jesli chodzi o oznakowanie i przebieg
torow jazdy, tak aby zwiekszy¢ koncentracije kierujacych w punktach kolizji z ruchem pieszym,

v' stosowa¢ mozliwie mate (ale dostosowane do gabarytéw pojazdéw) promienie tukow na skrecie w prawo
tak, aby zmniejszy¢ predko$¢ ruchu pojazdow przed przejSciem dla pieszych,

v' przy uspokojeniu ruchu stosowa¢ wyniesienia powierzchni skrzyzowan.

Nawierzchnie dla pieszych

Dobrym rozwigzaniem jest standaryzowanie i uniwersalno$¢ nawierzchni pieszych, przy zapewnieniu podstawo-
wych celdw tj. dostepnosci, funkcjonalnosci i estetyki. Standaryzacja powinna dotyczy¢ przede wszystkim trady-
cyjnych ulic i ich chodnikéw powigzanych z towarzyszacg im zabudowa. Utatwia to korzystanie z tak urzadzonych
przestrzeni osobom starszym, niepetnosprawnym, zwtaszcza niewidomym i stabowidzgcym. Rozwigzania indy-
widualne (nietypowe nawierzchnie) moga by¢ stosowane w gtéwnych przestrzeniach publicznych miasta, tzn. na
placach publicznych, waznych ulicach i w obszarach ochrony konserwatorskie;j.

Trwato$¢ nawierzchni powinna by¢ jak najwigksza (min. 20 lat). Mozna to osiggna¢ stosujac odpowiednig jako$¢
materiatow. W czasie eksploatacji nalezy dba¢ o sposdb wykonywania remontéw i biezacych napraw, a takze
ogranicza¢ ingerowanie w nawierzchnie (np. remonty instalacji podziemnych). W tym wzgledzie szczegdinie
wazne jest takze niedopuszczanie do ruchu i postoju samochodéw na ciggach pieszych.

NAWIERZCHNIE
CIAGOW PIESZYCH
POWINNY BYC:

v trwate i stabilne,
rowne i szorstkie,
rozpoznawalne,

estetyczne,

AN N NN

ciggte.

Jako nawierzchnie paséw ruchu pieszego powinny byé stosowane (kilka wybranych) podstawowe typy ptyt beto-
nowych (chodnikowych). Rozwigzanie takie zapewnia jednoznaczng identyfikacje i odrebno$ci pasa ulicy prze-
znaczonego dla pieszych (np. w odrdznieniu od nawierzchni bitumicznej na jezdni lub drodze rowerowej). Na-
wierzchnia powinna petni¢ takze funkcje informacyjne. Zastosowane materiaty powinny utatwia¢ identyfikacje
pasa przeznaczonego do ruchu pieszego oraz powinny ostrzega¢ o przekraczaniu bezpiecznej przestrzeni (np.
poprzez zmiane rodzaju nawierzchni). Stosowane powinny by¢ takze dodatkowe znaki informujace, np. o kierun-
ku ruchu, odlegto$ci od linii zabudowy czy odlegtosci od przystanku transportu zbiorowego.
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PRZYKLAD: PRZEKSZTALCENIA ULIC | PLACOW. BIALYSTOK.

Przeksztatcenia przestrzeni publicznych w Scistym centrum Biategostoku objety przede wszystkim uktad ulic:
ciag Lipowa — Rynek Kosciuszki — Kilinskiego oraz ulice uzupetniajace, tj. Suraska i Biatdwny.

Podstawg zmian byto wyznaczenie deptaka, w zaleznosci od od-
cinka o zréznicowanym charakterze. Najwazniejszym punktem za-
tozenia jest Rynek Kosciuszki (zdjecie obok), ktéry stat sie strefg
catkowicie wolng od samochoddw. Zamknigcie ulicy Lipowej dla
ruchu samochodowego pozwolito na odzyskanie przestrzeni i wy-
ksztatcenie funkcjonalnego placu, miejsca, ktére obecnie wykorzy-
stywane jest do lokalizacji ogrédkéw restauracii, kawiarni i pubow.
Dodatkowo jest to tez miejsce, gdzie odbywajg sie imprezy kultu-
ralne, np. Oktawa Kultur.

Dojazd i zaparkowanie samochodéw mozliwe jest od zachodu,
ul. Lipowa. Odcinek od ul. Malmeda do ul. Spétdzielczej przezna-
czono do parkowania. Od potudnia, na potrzeby parkowania prze-
znaczono cze$¢ ul. Suraskiej. Jest to tez ulica stuzaca do obstugi
dostaw towaréw do obszaru (mozliwy jest wjazd na zasadach
ograniczonego dostepu).

Rynek ma okreslone zasady dostepu samocho-
déw dostawczych i komunalnych — wjazd jest
mozliwy od strony ul. Suraskiej, na 15 minut
pomiedzy godzing 05.00 a 10.00 oraz 18.00 i
19.00.

Dozwolony jest wjazd roweréw, chociaz
Z wprowadzonymi ograniczeniami w korzystaniu
zZ przestrzeni pieszej.
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Strefa piesza jest kontynuowana na wschod od Rynku Kosciuszki. Przejcie przez ul. Sienkiewicza odznacza
sie nawierzchnig, stosowang na catej dtugo$ci deptaka. Podkresla to role pieszych w tym obszarze. Ulica Kilin-
skiego stanowi zakoriczenie strefy pieszej — jest to ulica przejezdna, z wyznaczonymi pasami do parkowania.
Aby podkresli¢ znaczenie pieszych, zastosowano jednolitg nawierzchnie i zrezygnowano z kraweznikow — pie-
Szy moze poruszac sie catg szerokoscig ulicy.

Legenda

%J przestrzen piesza
;

| jezdnia
s |parkowanie
= |Das autobusowy

W ramach projektu przebudowano takze ul. Lipowa na zachod od Ryn-
ku Kosciuszki — zawezono przekréj jezdni, zasadzono szpaler lip
i poszerzono strefe piesza. Pozwolito to na lokalizacje dodatkowych
funkcji, matej architektury oraz rzezb (zdjecie obok).

Zmianie ulegta organizacja ruchu na ulicy Biatéwny, réwnolegtej do
Lipowej. Obecnie ruch odbywa sie jednokierunkowo (w kierunku ul.
Malmeda). Lewy pas ruchu przeznaczono tylko do ruchu autobuséw.
Na skrzyzowaniu z ul. Malmeda w strone ul. Lipowej mozliwy jest ruch
jedynie pojazdow transportu zbiorowego (zdjecie ponizej).

Zdjecia Biategostoku autorstwa Grazyny Rogali.
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Zapewnienie atrakcyjno$ci transportu publicznego i jego konkurencyjno$ci stanowi jeden z kanondw polityki

zrbwnowazonego rozwoju systemu transportowego. W silnie zurbanizowanych obszarach miasta, tam gdzie
sprawna obstuga Zrodet i celow podrdzy napotyka na ograniczenia wynikajace z przepustowo$ci uktadu drogo-
wego, jednym z kluczowych narzedzi jest uprzywilejowanie w ruchu ulicznym naziemnych $rodkéw transportu
(autobus, trolejbus, tramwaj).

Uprzywilejowanie transportu zbiorowego, moze by¢ osiggane w rozny sposéb. Polega na: zakazywaniu lub
ograniczaniu dostepnosci ulic i obszaréw innym uzytkownikom (zwtaszcza samochodéw), stosowaniu se-
gregacji ruchu lub priorytetowym traktowaniu w sterowaniu ruchem (sygnalizacji $wietlnej).

W obszarze $rédmiejskim mozliwe sg m.in. nastepujace formy uprzywilejowania:

Autobusy, trolejbusy:
v" ulica tylko dla pojazdéw transportu zbiorowego (zakaz ruchu innych po-
jazdow),
v" wydzielona jezdnia (np. w osi ulicy, na wzor torowiska tramwajowego),
v’ wydzielony pas dla autobuséw o kierunku zgodnym z ruchem pozosta-
lych pojazddw (przy prawej, lub lewej krawedzi jezdni, inny z paséw),

v’ wydzielony pas dla autobusoéw o kierunku przeciwnym do ruchu innych
pojazdéw (kontrapas).

Tramwaje:
v’ wydzielone torowisko tramwajowe w pasie dzielacym ulicy,

v" wydzielone torowisko tramwajowe poza jezdnig (w bocznym pasie ulicy).

Autobusy, tramwaje:
v' wspolne torowisko tramwajowo-autobusowe,

v' wspolny przystanek tramwajowo-autobusowy.

Autobusy, trolejbusy, tramwaje:
v’ priorytet w sygnalizacji $wietinej na pojedynczych skrzyzowaniach,
w ciggach skoordynowanych, w obszarze,

V" $luzy sygnalizacyjne,

v' ograniczanie mozliwo$ci skretow (w prawo/w lewo) dla samochodéw.
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Uprzywilejowanie transportu zbiorowego moze byC realizowane poprzez catkowite lub czeSciowe oddzielenie
ruchu od innych uzytkownikéw ulicy. Priorytet powinien zaleze¢ od znaczenia ciggu komunikacyjnego i skali od-
notowywanych utrudnien w ruchu.

Catkowite oddzielenie (np. w postaci ulicy wytacznie dla ruchu autobusowego) jest uzasadnione wtedy,
gdy dziatanie dotyczy waznego korytarza transportowego, z duzg liczbg przewozonych pasazeréw i znaczng
czestotliwoscig kursowania wozdw lub gdy jest czescig wiekszego zamierzenia, np. wprowadzenia strefy wolnej
od ruchu samochodowego. Cze$ciowa segregacja, np. w formie pasa autobusowego lub pasa autobu-
sowo-rowerowego (z taczeniem ruchu autobusowego i rowerowego, oddzielonego od ruchu samochodowego)
jest najczesciej oznakg kompromisu, ktdry ma zapewni¢ poprawe funkcjonowania wybranych, uprzywilejowanych
grup uzytkownikow (pasazerowie transportu publicznego, piesi, rowerzysci), przy zachowaniu co najmniej mini-
malnych warunkéw obstugi innych uzytkownikéw. Czesto wynika to z ograniczonej dostepnosci terenu.

KORZYSCI Z UPRZYWILEJOWANIA TRANSPORTU ZBIOROWEGO:

*poprawa jako$ci odbywania podrézy w zwigzku ze skroceniem
czasow podroézy, zwiekszeniem niezawodnos$ci i regularnosci
systemu oraz zwigkszeniem ptynnosci jazdy (mniejsze ryzyko

Uzytkownicy systemu upadku),

*0szczednos¢ czasu i przewidywalno$¢ czasu podrozy,

*poprawa bezpieczenstwa ruchu (zmniejszenie zagrozenia
wypadkami) w zwigzku z segregacja ruchu.

*zmniejszenie zuzycia energii (zuzycia paliw i energii
elektrycznej),

*Zmniejszenie zapotrzebowania na tabor,

*0szczedno$¢ czasu i przewidywalno$¢ czasu podrozy,

Org anizator systemu *0szczednosci finansowe,

transportowego * poprawa warunkow pracy kierujgcych pojazdami,

* poprawa wizerunku transportu (i organizatora),

* poprawa bezpieczenistwa ruchu,

*mozliwo$¢ uprzywilejowania innych $rodkéw transportu, np.
pojazdow stuzb ratunkowych.

+0szczednos¢ Srodowiska w skali lokalnej i globalnej, gtownie
w wyniku mniejszej energochtonnosci i mniejszych emisji
zanieczyszczen w przeliczeniu na jednego przewozonego
Srodowisko miejskie pasazera,

*+0szczednos¢ terendw miejskich, ze wzgledu na mniejsze
zapotrzebowanie na powierzchnie ulic, skrzyzowan i miejsc
przechowywania pojazdow.
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Pas autobusowy na ulicy z funkcjami handlowymi, z obowigzuja- Wydzielona, jednokierunkowa jezdnia autobusowa, w centralnej,
cym zakazem ruchu samochodowego. handlowej czesci miasta, bez ruchu samochodowego.

Ulica w strefie pieszej, z jezdnig wykorzystywang przez komuni-  Ulica w strefie pieszej z dopuszczong komunikacjg autobusowa, bez
kacje autobusowa. wyraznego wyodrebnienia jezdni.

Wdrozone rozwigzania potwierdzajg korzySci wynikajace ze stosowania uprzywilejowania w ruchu. Uru-
chomienie wspoinego torowiska tramwajowego na Trasie WZ w Warszawie (na odcinku od pl. Wileriskiego
do pl. Bankowego) doprowadzito do zwiekszenia predkosci autobuséw w szczycie porannym na kierunku do
centrum z 11.1 km/h do 21.6 km/h, a w szczycie popotudniowym na kierunku od centrum z 7.2 km/h do 22.7
km/h. Przeprowadzone badania pasazeréw potwierdzity bardzo wysoki stopien akceptacji spotecznej dla
takiego rozwigzania — 84% poparcia przez uzytkownikéw trasy (proéba 1200 respondentéw).

Wspo6line torowisko tramwajowo-autobusowe na Trasie WZ.
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Wydzielone pasy autobusowe

Pasy autobusowe sg najpopularniejszym Srodkiem uprzywilejowania ruchu autobusowego i trolejbusowego
w obszarze $rodmiejskim. Najczesciej sg wyznaczane wzdtuz prawej krawedzi jezdni, z zatozeniem obstugi pa-
sazerdw z przystankow potozonych bezposrednio przy chodnikach.

Segregacja ruchu na pasach autobusowych powinna by¢ utrzymywana non-stop, przez catg dobe
i wszystkie dni tygodnia. Jest to rozwigzanie najbardziej jednoznaczne i sprzyja przyzwyczajeniu sie
uczestnikow ruchu do obowigzujgcych zasad.

Spotyka sie takze rozwigzania, w ktérych pasy autobusowe wydzielone sg jedynie w wybranych, szczytowych
godzinach w dni powszednie.

Pasy autobusowe wyznaczone wzdtuz prawej krawedzi obu jezdni, na odcinku obwodnicy srédmiejskiej, zapewniajace szybki dowoz
pasazeréw z osiedli mieszkaniowych do obszaru centralnego.

Aby osiagnag cel - skrocenie czasdw przejazdu - korzystne jest, gdy pasy autobusowe sg wyznaczane na dtugich
odcinkach, najlepiej na catej trasie przejazdu autobusdw. Oznacza to wysoki stopien uprzywilejowania, zwieksza-
jacy niezawodno$¢ systemu, gwarantujacy zapewnienie regularnosci kursowania, wyzsze predkosci jazdy i tym
samym krotszy czas przejazdu. Czesto uzasadnione jest takze poszukiwanie rozwigzan punktowych, krotkich
(np. o dtugosci kilkudziesieciu metrow) wydzielonych paséw na odcinkach dojazdowych do skrzyzowan oraz
wydzielonych pasow do skretow. Tego typu rozwigzania pozwalajg unika¢ blokowania autobusow przez pojazdy
oczekujace na wlotach skrzyzowan.
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Prawidfowe  funkcjonowanie transportu  zbiorowego
w miastach wymaga uprzywilejowania autobuséw, trolej-
busoéw i tramwajow w ruchu drogowym. O ile nikt nie
kwestionuje potrzeby wyodrebniania odrebnych pasow
ruchu dla tramwajéw, o tyle zwolennikow wydzielania
takich pasow dla autobuséw i trolejbuséw jest stosunko-
wo mato. Wtadze miast obawiajg sie, ze mieszkaricy,
zafascynowani ciggle jeszcze rozwojem motoryzacji
indywidualnej nie Zzaakceptujg takiego rozwigzania.
Istnieje wiec potrzeba uswiadamiania zaréwno polity-
kom, jak i mieszkaricom korzysci z uprzywilejowania
transportu zbiorowego, a sg one ewidentne.

Dotyczg przede wszystkim uzytkownikow transportu
miejskiego, i to nie tylko zbiorowego, ale takze organiza-
toréw tego transportu, no i przede wszystkim Srodowiska
naturalnego.

O uprzywilejowanie transportu zbiorowego w ruchu
drogowym nalezy wiec zabiegac i robi¢ to skutecznie
w oparciu o wiedze fachowa.

Prof. dr hab. Olgierd Wyszomirski
Kierownik Katedry Rynku Transportowego
Uniwersytetu Gdarskiego

Dyrektor Zarzadu Komunikacji Migjskiej w Gdyni

Pas autobusowy wyznaczony na ulicy jednokierunkowej, z dopusz-

czonym ruchem rowerowym.

Kontrapasy autobusowe

Pas autobusowy z dopuszczonym ruchem taksdwek.

Kontrapasy sg wyznaczane na ulicach jednokierunkowych. Umozliwiajg autobusom i trolejousom poruszanie sie
w kierunku przeciwnym do ruchu samochodéw. W obszarze $rédmiejskim rozwigzanie to utatwia planowanie
przebiegu linii (linie autobusowe sg prowadzone bardziej jednoznacznie, z przypisaniem przebiegu w obu kierun-
kach do tej samej ulicy), ale przede wszystkim zwieksza przewage transportu zbiorowego nad samochodowym
dzieki zapewnieniu bezposrednio$ci potaczen.

Kontrapasy sg rozwigzaniami efektywnymi i bezpiecznymi. Utatwiajg utrzymanie dyscypliny wsrod kieruja-
cych samochodami, bedac takze elementem uspokojenia ruchu. Czesto sg wykorzystywane przez innych

uprzywilejowanych uzytkownikow ulicy, tj. rowerzystéw i pojazdy specjalne.

Ze wzgledu na charakter obszaru $rédmiejskiego przewazajq raczej kontrapasy krétkie i Sredniej dtugosci w gra-
nicach od 100 do 1000 m.
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Kontrapas autobusowy z widocznym waskim pasem dzielacym i separujacym przeciwny kierunek ruchu.

Obserwowany w ostatnich latach w Polsce wzrost motoryzacji
indywidualnej prowadzi do niewydolno$ci systeméw transpor-
towych, szczegolnie w duzych, stale rozrastajgcych sie i coraz
gesciej zaludnianych aglomeracjach miejskich.

Jedynym skutecznym instrumentem do walki z zatfoczonymi
centrami miast jest konsekwentnie realizowana polityka two-
rzenia bezpiecznej i przyjaznej dla mieszkaricow przestrzeni
miejskiej, gdzie podréze realizowane sq gtéwnie transportem
publicznym, posiadajgcym wyrazne priorytety, przy znacznie
ograniczanym ruchu samochodow osobowych. Kierunek
takiego rozwoju daje gwarancje, ze nasze miasta - migjsca
Zamieszkania, pracy i Zycia mieszkaricow, bedg bardziej
przyjazne dla ludzi i Srodowiska, nie powodujac przy tym
zahamowania rozwoju tych miast.

Coraz wigcej aglomeracji miejskich w Polsce, majac $wiado-
mo$¢ tych probleméw, wiasnie w taki sposob przyjmuje
i realizuje polityke rewitalizacji i rozwoju.

Kontrapas autobusowy z dopuszczonym ruchem rowerowym.

Kontrapas autobusowy z dopuszczonymi takséwkami
i ruchem rowerowym.

Na problemy te zwrécit uwage juz w roku 2007
Parlament Europejski w dokumencie ,Zielona
Ksigga — w kierunku nowej mobilnosci w miescie”.

Takze Migdzynarodowa Unia Transportu Publicz-
nego, podczas 58. Kongresu, odbywajgcego sie
w Wiedniu 2009 roku, ogfosita strategie skierowa-
ng do sektora transportu publicznego na catym
Swiecie, Stawiajgca mu ambitny cel - podwojenia
do roku 2025 udziatu przewozéw transportem
publicznym w podrézach ogétem.

Adam Karolak
Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej
— Prezes Izby
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Priorytety w sterowaniu ruchem

Powodzenie dziatan zwigzanych z uprzywilejowaniem pojazdéw transportu zbiorowego w duzym stopniu
zalezy od zapewnienia priorytetow w sterowaniu ruchem. Ma to szczegdlne znaczenie w obszarach $réd-
miejskich, gdzie w zwigzku z duzg gestoscig ulic poprzecznych, powodujacych potencjalne zaktocenia prze-
jazdu, samo wprowadzenie segregaciji ruchu jest zwykle dziataniem niewystarczajgcym.

Przydzielenie priorytetu jest procesem polegajacym na:
v"identyfikacji pojazdu i ustalonego dla niego priorytetu w ruchu (np. zwigzanego z liczbg przewozonych
pasazerow lub skalg spoznienia w stosunku do rozktadu jazdy),
rozpoznaniu stanu sygnalizacji $wietlnej w chwili zarejestrowania zgtoszenia pojazdu,
analizie warunkéw ruchu na skrzyzowaniu,
analizie skutkow (zyskow i strat) przydzielenia priorytetu w przejezdzie przez skrzyzowanie,
podjeciu decyzji odno$nie przydzielenia priorytetu,

AN NN NN

realizacji priorytetu najczesciej w celu redukcji do mozliwego minimum strat czasu autobuséw.

Stopien uprzywilejowania bedzie wptywa¢ na rodzaj przydzielanego priorytetu. Najwyzszy moze oznacza¢ dos¢
bezwzgledne traktowanie innych uzytkownikdw, i np. by¢ zwigzany ze znaczacym pogorszeniem warunkéw ruchu
samochoddw.

Na pojedynczym skrzyzowaniu udzielenie priorytetu w ruchu polega na wywotfaniu zmian w programie sterowania
ruchem. MoZliwe sg rozwigzania polegajace na:

v’ generowaniu specjalnej, dodatkowej fazy sygnalizacyjnej z mozliwoscig prowa-
dzenia ruchu pojazdéw uprzywilejowanych w relacjach zabronionych dla innych uczestnikéw ruchu po
zarejestrowaniu pojawienia si¢ takich pojazdow,

v' wydtuzeniu sygnatu zielonego, gdy pojazd uprzywilejowany jest rejestrowany w pewnej od-
legtosci od wlotu w czasie trwania tego sygnatu i skorzystanie przez ten pojazd z mozliwosci przejazdu,

v' zmianie kolejnosci faz przy rejestracji pojawienia sie pojazdu w trakcie trwania sygnatu czer-
wonego; powoduje to najczesciej zmiane kolejnosci faz lub ich skrécenie tak, aby jak najszybciej mozna
byto przywota¢ sygnat zielony dla pojazdu uprzywilejowanego.

Priorytet moze by¢ takze przydzielany na trasie przejazdu w ciggu skoordynowanej sygnalizacji swietlnej, po-
przez stosowanie przesunie¢ fazowych oraz czaséw wy$wietlania sygnatow zielonych zgodnych z warunkami
ruchu pojazdéw miejskiego transportu zbiorowego, z uwzglednieniem czasdéw zatrzymania na przystankach.
Zapewnia to bardziej ptynny przejazd tych pojazdow.

Na wlotach skrzyzowan skutecznym rozwiazaniem sa tzw. ,$luzy sygnalizacyjne”. Sluzy tworza na wlocie skrzy-
zowania strefe, do ktdrej wjazd jest regulowany w taki sposéb, aby pojazdy uprzywilejowane (np. autobusy) zna-
lazly sie na poczatku kolejki pojazdéw oraz miaty swobode w wyborze pasa ruchu w zaleznosci od kierunku prze-
jazdu. Sluzy sa stosowane na jezdniach wielopasowych, najczesciej w przypadkach, gdy pojazdy uprzywilejowa-
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ne, poruszajace sie prawym pasem ruchu, muszg na skrzyzowaniu wykonac skret w lewo z lewego pasa ruchu
(np. na zakonczeniu pasa autobusowego).

Przyktady prostego sposobu uprzywilejowania autobuséw w ruchu, poprzez wezesniejsze (o kilka sekund) wy$wietlanie sygnatu zielonego.

Wspélne wykorzystanie torowisk tramwajowych

Jednym z rozwigzan umozliwiajgcych poprawe warunkéw ruchu pojazdéw transportu zbiorowego w obszarach
$rodmiejskich jest wspoine wykorzystanie torowisk tramwajowych przez autobusy i tramwaje. Stuzy to utatwieniu
ruchu autobuséw na zattoczonych ulicach, a takze zwiekszeniu stopnia integracji obu podsysteméw transporto-
wych dzigki mozliwosci korzystania ze wspdlnych przystankdw.

Nalezy pamietac, ze wykorzystywanie infrastruktury tramwajowej przez inne pojazdy wymaga odpowiednie-
go przystosowania nawierzchni torowisk.

Wspo6line torowisko tramwajowo-autobusowe zorganizowane w strefie pieszej centrum miasta.
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Kiedy organizowacé wspdlne torowiska tramwajo- Jakie sg zalety TTA?
wo-autobusowe (TTA)?

v’ Gdy wystepuja utrudnienia w ruchu autobusow ¥ Utatwienie ruchu autobusow w zwiazku

(na skrzyzowaniach illub odcinkach tras), a toro- z mniejszymi stratami czasu na odcinkach

wiska nie sa w pelni wykorzystywane przez tram- i przy przejezdzaniu skrzyzowan,

waje (mate natezenia), v" Wygoda pasazerdw przesiadajacych sie,
v Gdy taczna warto$é natezenia ruchu autobusow integracja réznych srodkow transportu,

i tramwajow nie grozi wyczerpaniem przepusto- ¥ Utatwienie ruchu  pojazdow  specjalnych

WOSC, (w akcji ratunkowe;j),

v' Gdy zachodzi koniecznos¢ wydzielenia istniejg- ¥~ Poprawa bezpieczenistwa ruchu,
cego torowiska tramwajowego z jezdni, na ulicy ¥ Poprawa wizerunku transportu zbiorowego
obstugiwanej takze przez komunikacje autobuso- — widoczne sa dziatania usprawniajace.

wa.

Kryteria oceny rozwiazan

Jako$¢ funkcjonowania transportu zbiorowego opisujg trzy stany warunkdw ruchu:

v' ruch odbywa sie swobodnie, a pojazdy transportu zbiorowego, poza sporadycznymi przypad-
kami, nie maja nawet lokalnych czy chwilowych utrudnier w ruchu,

v' ruch odbywa sie do$§¢ swobodnie, przy czym wystepujg lokalne utrudnienia w ruchu pojaz-
déw transportu zbiorowego,

v ruch odbywa sie w trudnych warunkach, zaktdcenia wystepuja wzdtuz catej trasy prze-
jazdu, a w godzinach szczytu dochodzi do blokowania przejazdu na odcinkach miedzy skrzyzowaniami
i na skrzyzowaniach.

Rodzaje utrudnien:

v" blokowanie przejazdu w wyniku nadmiaru sa-
mochodéw,

v"utrudniony dojazd oraz wyjazd z przystankow
autobusowych i trolejbusowych spowodowany
ruchem pojazdéw i nieprawidtowym parkowa-
niem (na chodnikach, na pasie ruchu, cze-
$ciowo na jezdni i na chodniku),

v" blokowanie prawych paséw ruchu na odcin-
kach miedzy przystankami w zwigzku z ma-
newrami parkujacych pojazdow,

v’ przebiegi tras przez podporzadkowane wloty
skrzyzowan, o duzych natezeniach ruchu na
drodze gtéwnej,

v’ zbyt krétkie sygnaty zielone na wlotach skrzy-
zowan prowadzacych ruch autobusowy.
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Wprowadzanie uprzywilejowania w ruchu, a w szczegoinosci dokonywanie wyboréw rozwigzan powinno by¢
poprzedzane analizg wariantow, pozwalajaca oceni¢ koszty i korzysci spoteczne. W fazie decyzyjnej nalezy bra¢
pod uwage:

v" cele realizowane;j strategii transportowej,

wielko$¢ istniejacego oraz prognozowanego ruchu pasazerskiego,

podziat zadan przewozowych w korytarzu trasy,

natezenie pojazddw transportu zbiorowego (autobusy, trolejbusy, tramwaje),

uktad linii i przystankow,

zyski czasu pasazerow transportu zbiorowego,

koszty inwestycyjne,

korzysci eksploatacyjne operatora/organizatora,

wptyw wprowadzonego rozwigzania na warunki ruchu pozostatych uzytkownikow ulicy,
inne korzysci, takie jak: poprawa punktualno$ci, niezawodno$¢ systemu, bezpieczenstwo ruchu, efekt
Srodowiskowy.

NN NI N N N RN

Narzedziem rekomendowanym do przeprowadzania analizy wariantdw rozwigzania organizacji ruchu wpro-

wadzajacej uprzywilejowanie pojazddw transportu zbiorowego jest mikrosymulacija ruchu.

Mikrosymulacja wspomaga teoretyczng analize planowanego rozwigzania przed jego rzeczywistym wpro-
wadzeniem. Pozwala uwzgledni¢ takie uwarunkowania jak: konfiguracja pasoéw ruchu, struktura rodzajowa pojaz-
déw, sygnalizacje Swietlne, przystanki, sytuacje konfliktowe spowodowane wprowadzeniem priorytetu dla wybra-
nych kategorii uczestnikéw ruchu. Zastosowanie modelu symulacyjnego umozliwia szacowanie korzysci wynika-
jacych z wprowadzenia priorytetéw w ruchu (uzytkownikéw i eksploatacyjnych) takich jak zyski czasu, predkosci
jazdy oraz oblicza¢ zwiekszenie lub zmniejszenie przepustowosci ulic.

Laczne korzySci spoteczne po pierwszym roku
eksploatacii paséw autobusowo-

Mikrosymulacja pasa autobusowo-trolejbusowego Foleibusawyehimynlcsala22 minizh

wyznaczonego na ciggu ulic Al. Ractawickie— al.
Lipowa w Lublinie (ok. 2 km) potwierdzita mozliwos¢
zwigkszenia predkosci autobusow i trolejbusdow.

W szczycie porannym, w kierunku do centrum oraz
w szczycie popotudniowym w kierunku przeciwnym
uzyskano wzrost predkosci z poziomu 7-9 km/h do
15-18 km/h.

Na podstawie przeprowadzonych analiz stwierdzo-
no, ze wprowadzenie rozwigzania przyniesie roczne
korzy$ci w postaci: oszczedno$ci czasu pasazerow — : Ry
na poziomie 1.23 min osobogodzin oraz oszczedno- (

§ci czasu jazdy autobusow i trolejbuséw na poziomie :

21.5 tys. wozo-godzin.
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Oznakowanie

Szczegbtowe zasady wyznaczania i znakowania rozwigzan zwigzanych z uprzywilejowaniem ruchu pojaz-
dow komunikaciji miejskiej sa zawarte w zatgcznikach 1-4 do rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 3
lipca 2003 r. w wprawie szczegdtowych warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdw ich umieszczania na drogach.

Podstawowymi znakami stuzacymi do wyznaczania paséw autobusowych sg znaki D-11 (poczatek pasa ruchu
dla autobusow) i D-12 oznaczajacy pas ruchu dla autobuséw. Znak D-12 z tabliczkg T-3a oznacza koniec pasa.
Jezeli na pasie autobusowym dopuszczony jest ruch innych pojazdéw, na znakach D-11 i D-12 umieszczany jest
odpowiedni napis, np. TAXI, co oznacza, ze na pasie oznaczonym tym znakiem dopuszczony jest takze ruch
taksowek.

Obowigzujgce regulacje prawne:

v’ okreslajg szczegdtowe zasady wyznaczania
pasow ruchu dla autobusow, w tym zasady ich
oznakowania poziomego i pionowego,

v’ okreslajg rodzaje wyswietlanych sygnatow
i ich znaczenie dla kierujgcych pojazdami
transportu zbiorowego na wydzielonych pa-
sach ruchu (sygnaty barwy biatej),

v' okreslajg zasady funkcjonowania sygnalizacii
w miejscach wjazdu pojazddw uprzywilejowa-
nych (sygnalizacja stuzaca do okresowego za-
trzymania wszystkich pojazdow na drodze
w celu umozliwienia bezpiecznego i sprawne-
go wjazdu na te droge pojazdom uprzywilejo-
wanym),

v’ umozliwiajg stosowanie innych rozwigzan po-
prawiajgcych warunki ruchu naziemnego
transportu zbiorowego, takich jak: ogranicza-  przyktad oznakowania paséw autobusowych na wiotach i wylo-
nie postoju lub zatrzymania pojazdow wzdtuz tach skrzyzowania z sygnalizacja $wieting.
prawej krawedzi jezdni, eliminacja skretow,
ograniczenie dostepnosci jezdni dla wybra-
nych grup pojazdow, itp.
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PRZYKLAD: PRIORYTET DLA TRANSPORTU PUBLICZNEGO. EINDHOVEN.
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Holenderskie miasto Eindhoven do roku 2020 planuje | =P
budowe o$miu linii nowoczesnego, szybkiego systemu
miejskiej komunikacji autobusowej o nazwie Phileas. - _\
Pierwsze dwie zostaty uruchomione w lutym 2009 roku. < NN . v a
Zaplanowano je tak, aby taczyly dzielnice mieszkaniowa Linia 401 |- \ A

(linia 402) oraz lotnisko (linia 401) z centrum miasta L (:.1’?"-”\ ﬁ, =
i obstugiwaly najwazniejsze zrodta i cele podrozy N LA TR DWorzEE\(_:_gnlj:'li'aln
w miescie (gtowny dworzec kolejowy, centrum konferen- I_.inia.a Y 4 : KT = \"-’*’-}m;,
cyjne, miejski stadion, dzielnice biurowa, obszar handlo- R ) ~ -

A &
wo-ustugowy i dzielnice przemystowa). = T >
Linia 401 ma 9 km dtugosci i 30 przystankow, a linia 402 ; 4 »
stanowiaca jej odgalezienie w kierunku Veldhoven = pyidn
(dzielnicy mieszkaniowej) ma 6 km i 13 przystankow. XT1Tr 23

Projekt Phileas zostat stworzony jako kompletny system wysokiej jakosci transportu zbiorowego, sktadajacy sie
z nastepujacych elementdéw:

v Specjalne, nowoczesne pojazdy o ekologicznym napedzie hybrydowym, ktérych jedng z cech
jest wyposazenie we wszystkie kota skretne. Dzieki temu autobusy charakteryzujg sie matym promie-
niem skretu (12m), matym zachodzeniem tytu autobuséw na zakretach oraz mozliwo$cig jazdy w bok
(tzw. ,crab drive”). Umozliwia to podjazd autobusu bokiem, bezposrednio do krawedzi platformy przy-
stanku, co zwigksza komfort pasazerow przy wsiadaniu i wysiadaniu, zwtaszcza osobom niepetno-
sprawnym i 0 ograniczonych mozliwo$ciach ruchowych,
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v" Magnetyczny system prowadzenia pojazddéw z mozliwoscig automatycznego prowa-

dzenia pojazdu na trasie (bez udziatu kierowcy),

v Uprzywilejowanie autobuséw w ruchu, w postaci wydzielonych jezdni autobusowych na
odcinkach i w weztach oraz systemu priorytetow na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlna,

v' Wyposazenie przystankow, tj. jednakowy,
wysoki standard na catej trasie, przystosowanie do ob-
stugi pasazerdw niepetnosprawnych. Platformy przy-
stankowe zlokalizowane sg bezpo$rednio przy jezdni
autobusowej. Wysokos¢ peronu jest dostosowana do
wysokosci podiogi autobusu, ze specjalnie uksztatto-
wanym kraweznikiem umozliwiajgcym podjazd autobu-
su bezposrednio do platformy (przerwa pomiedzy kra-
wedzig platformy i krawedzig podtogi autobusu wynosi
do 5cm),

v Dynamiczny system informacji pasazerskiej obejmuja-
cy przystanki i autobusy.

System Phileas charakteryzuje si¢ duzg zdolnoscig przewozowa (900 pasazeréw/godzine/kierunek) i pozwala

osigga¢ wysokie predkosci komunikacyjne (28 km/h). Autobusy na
$cig co 10 minut.

liniach w Eindhoven kursujg z czestotliwo-

Projekt kosztowat 115 min euro, w tym 40 mIn euro przeznaczono na rozwdj, przebudowe oraz zakup nowych
autobuséw.

Projekt Phileas zapewnia miastu Eindhov-
en wysokiej jakosci, nowoczesny system
szybkiego transportu autobusowego, za-
checajgcy uzytkownikow samochodow do
przesiadki na transport zbiorowy.

Rozwigzanie to faczy w sobie zalety komu-
nikacji tramwajowej (wydzielona niezalez-
na trasa) oraz autobusowej (elastycznosc)
przy nizszych kosztach inwestycyjnych i
eksploatacyjnych. Rozwigzanie to spraw-
dza sie zwlaszcza tam gdzie potoki pasa-
zerskie nie uzasadniajg wprowadzania
komunikacji szynowe;.
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PRZYKLAD: PRIORYTET DLA TRANSPORTU PUBLICZNEGO. NANTES.

W Nantes, mieScie polozonym w zachodniej Franciji,
w listopadzie 2006 roku uruchomiono trase szybkiego
autobusu na wydzielonej jezdni (tzw. Bus Way). Trasa
przebiega w pasie dzielacym ulicy, w catkowitej segregacii

od pozostatych paséw ruchu. Laczy dzielnice mieszkanio-

we potozone wewnatrz obwodnicy z centrum miasta. Ma

dlugos¢ 7 km i 15 nowoczesnie wyposazonych zespotow

przystankowych wyposazonych w dynamiczng informacje
pasazerska. Czas przejazdu catej trasy nie przekracza 20
minut i jest dwa razy krotszy niz samochodem. Trase ob-
stuguje 20 nowoczesnych, niskopodtogowych, przegubo-
wych autobusow zasilanych sprezonym gazem ziemnym
(CNG). W godzinach szczytu autobusy kursujg co ok. 4
minuty z priorytetem na skrzyzowaniach z sygnalizacjg
Swietlna. Przy trasie zlokalizowano 4 parkingi typu Parkuj
i Jedz.
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Catkowite koszty infrastruktury
(droga autobusowa, przystanki, parkingi,
skrzyzowania, sygnalizacje, pozostate roboty
drogowe itp.) obejmujace zardwno dokumen-
tacje studialno-projektowa jak i prace budow-
lane wyniosty 50 min euro. Natomiast koszt
taboru wyni6st 9,2 min euro.

Sredni koszt nowoczesnej trasy szybkiego
autobusu wyniést ok. 8 min euro za km.
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Rezultaty:

v' regularmos¢, niezawodno$¢ komunikacji autobu-
sowej,

v' wysoka predkos¢ komunikacyjna na poziomie [HES
21-23 km/h, konkurencyjna w stosunku do samo-
chodéw,

v’ atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego, co potwierdza
wzrastajgca liczba pasazerow: w momencie uru-
chomienia z nowej trasy korzystato 17 tys. osdb
dziennie; kilka miesiecy pdzniej liczba ta wzrosta
do 21 tys. os6b, a po 1,5 roku funkcjonowania do
25 tys. osob. Obecnie z trasy tej korzysta 28 tys.
pasazerow w ciggu dnia. W roku 2012 skorzystato
z niej 7,4 min pasazerow,

v’ petne wykorzystanie migejsc parkingowych na par-
kingach Parkuj i Jedz zlokalizowanych wzdtuz tra-
SY,

v’ poprawa wizerunku miasta — rozwigzanie stawiane
jako przyktad nowoczesnych rozwigzan autobuso-
wych.
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PRZYKLAD: PAs AUTOBUSOWY. TRASA LAZIENKOWSKA. WARSZAWA.

We wrzesniu 2009 roku na Trasie bLazienkowskiej
w Warszawie uruchomiono obustronne pasy autobusowe
o dtugosci ok. 7 km kazdy. Trasa tazienkowska jest ulicg
gtéwng ruchu przyspieszonego o intensywnym ruchu
samochodowym i autobusowym, potozong w ciggu Ob-
wodnicy Srédmiejskiej. taczy dzielnice mieszkaniowe
(zabudowa wysoka) prawobrzeznej czesci miasta
z centrum potozonym po przeciwnej stronie Wisty.

Poczatkowo pasy byly przeznaczone wytacznie dla ru-
chu autobusowego. Od listopada 2009 roku zostaty udo-
stepnione takze licencjonowanym takséwkom. Funkcjo-
nuja przez catg dobe, siedem dni w tygodniu.

Wydzielenie paséw pofaczono ze zwiekszeniem czestotliwo$sci autobusow obstugujacych ten korytarz.
Uruchomiono dwie dodatkowe linie, uzyskujac na najbardziej obcigzonym odcinku zwiekszenie natezenia auto-
buséw z 35 do 52 na godzine/kierunek.

Pod koniec listopada 2009 r. wykonano kompleksowe badania funkcjo-
nowania trasy, w celu zbadania efektéw zastosowanego rozwigzania.
Stwierdzono, ze nastgpito zmniejszenie natezenia ruchu
samochodowego o ok. 27% i wyrazny wzrost liczby
pasazerdéw autobuséw.

W szczycie porannym do centrum odnotowano wzrost liczby pasazerow
z 1920 do 4075 pasazeréw na godzine (wzrost o ponad
100%!).

Sredni wzrost liczby pasazeréw w kierunku centrum wyniést 24%, a od
centrum 19%.

Efekty wprowadzonego rozwigzania w Warszawie nalezy uzna¢ za
znakomite!
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Nastapit wzrost predko$ci jazdy auto-
buséw z ok. 18 km/h do ok 25 km/h
(wzrost o ok. 35%), przy spadku predkosci przejaz-
du samochodami osobowymi o ok. 20%.

Nalezy jednak zastrzec, ze predkosci samochoddw
zmniejszyly sie do poziomu 30-48 km/h (w zalezno-
§ci od odcinka i pory dnia), a wiec i tak utrzymaty
sie na poziomie wyzszym niz predko$ci autobusdw.

Doswiadczenia zagraniczne z eksploatacji paséw autobusowych pokazuja, ze przyrost liczby pasazerdw
w autobusach korzystajacych z pasa autobusowego ma charakter diugoterminowy.

Warunki ruchu PRZED Warunki ruchu P O
wprowadzeniem paséw autobusowych wprowadzeniu paséw autobusowych

Opr. na podstawie referatu na Konferencji Naukowo-Technicznej Miasto i Transport 2011. M. Bednarczyk. Efektywno$¢ pasa autobu-
sowego na przykfadzie Trasy tazienkowskiej w Warszawie.



5 | (RUCH ROWEROWY ]

Ruch rowerowy stanowi podstawowy sktadnik systemoéw transportowych w obszarach $rédmiejskich. Dynamicz-

ny wzrost liczby rowerzystdw w ostatnich latach narzuca obowigzek podejmowania dziatan przystosowujacych
ulice i place do rosnacych potrzeb. Wieloletnie zaniedbania powinny zacheca¢ do poszukiwania rozwigzan, ktére
szybko i bez angazowania nadmiernych $rodkdw bedg przynosi¢ zauwazalng poprawe sytuacji ruchu rowerowe-
go, w potaczeniu z dziataniami porzadkujacymi przestrzen ulic i placow.

Dynamika wzrostu ruchu rowerowego w Warszawie na
tle rozwoju sieci drég rowerowych w kolejnych latach.

3 450
- 400
25
350
2 300
*o 250 £
15 5
g 200 £
2 :
e 1 150 = Struktura motywacji podrézy rowerowych w
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e 100 8 Warszawie w ciggu doby. (badania 2012r.)
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s KO D€ty

*W  stosunku do roku bazowego 2009. (nateze-

nie/natgzenie w 2009 r.) szkota 7%

Rodzaj infrastruktury rowerowej, w tym usytuowanie tras rowerowych oraz miejsc parkowania roweréw, zalezy od
funkji ulicy (znaczenie lokalne lub ponadlokalne), jej charakteru (np. potozenia w strefie historycznej), wystepu-
jacych réznic w predkosciach uczestnikow ruchu (pieszy, rower, samochdd) oraz uwarunkowan terenowych
(m.in. dostepnosci miejsca).
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KORZYSCI Z ROZWOJU RUCHU ROWEROWEGO:

« utatwienie (umozliwienie) podrézowania bez samochodu,
* poprawa bezpieczenstwa ruchu,

*skrocenie czasow podrozowania w centrum miasta,

* poprawa kondycji psychofizycznej,

*zmniejszenie kosztéw podrézowania,

* zwigkszenie stopnia elastycznosci odbywania podrézy.

Uzytkownicy systemu

*zmiana podziatu zadan przewozowych (zwigkszenie udziatu
podrézy wykonywanych bez samochodow),

*mozliwo$¢ przeksztatcenia przestrzeni ulic i placow,

Organizator systemu *zmniejszenie kosztow inwestycyjnych i eksploatacyjnych

transportowego zwigzanych z systemem transportowym,

*kreowanie pozytywnego wizerunku miasta, otwartego na
promowanie ekologicznych form transportu,

* poprawa zdrowia publicznego.

*poprawa warunkéw zycia i jakosci $rodowiska miejskiego
(zmniejszenie emisji hatasu oraz szkodliwych substancii
wydzielanych do powietrza przez inne $rodki transportu),
Srodowisko miejskie «zmniejszenie zattoczenia ulic samochodami (pojazdéw w ruchu,
a takze przestrzeni zajmowanej przez zaparkowane pojazdy)
z mozliwoscig przeznaczenia ich na cele spoteczno-
kulturalne,wzmocnienie identyfikacji mieszkancéw z miastem.

Ruch rowerowy w miare mozliwosci powinien by¢ prowadzony jak najblizej jezdni. Zapewnia to najkrotsze trasy
przejazdu oraz minimalizuje skale konfliktdw rowerzystow z ruchem pieszych, zwykle o duzych natezeniach
w centrach miast.

Formy organizaciji ruchu rowerowego na ulicy i placu moga by¢ nastepujace:

v' ruch rowerowy prowadzony samodzielnie (odbywa sie w specjalnie dedykowanej przestrzeni
w postaci drogi dla rowerow),

v' ruch rowerowy prowadzony wspolnie z ruchem samochodowym (na jezdni, z odsepa-
rowaniem od ruchu pieszego),

v' ruch rowerowy prowadzony wspoélnie z ruchem pieszym (z odseparowaniem od ruchu
samochodowego),

v' ruch rowerowy prowadzony wspdlnie z ruchem pieszym w przestrzeni z nie-
dopuszczonym ruchem samochodowym (w strefie pieszo-rowerowej),

v' ruch rowerowy prowadzony wspoélnie z ruchem samochodowym i pieszym (bez
segregacii).



O ile ruch pomiedzy dzielnicami miasta z zatoZenia
moze odbywac sie wydzielonymi drogami dla
rowerdw, o tyle ruch lokalny, zwtaszcza w Scistym
centrum powinien odbywac sie na zasadach ogol-
nych - rower + pozostali uzytkownicy.

Juz dzis wiele ulic objetych jest czesciowym lub
petnym uspokojeniem ruchu. Czesto jednak roz-
wigzania tego typu nie s wprowadzane w Sposob
kompleksowy, a ulice nie tworzq spojnie zaplano-
wanych obszaréw.

Tam gdzie nie ma miejsca na petng segregacje
ruchu rowerowego w postaci drég dla roweréw i nie
ma uzasadnienia dla wprowadzania strefy 30 km/h
moZliwe jest wykorzystywanie czesto przewymia-
rowanych pasow jezdni do wydzielania paséw
i kontrapasow rowerowych. Rozwigzania tego typu
mozna fatwo fqczy¢ z realizowanymi remontami
ulic i naprawami nawierzchni (frezowaniami).

tukasz Puchalski

Petnomocnik Prezydenta m.st. Warszawy ds.
komunikacji rowerowej i Petnomocnik Ministra
Transportu do spraw Rozwoju Ruchu Rowerowego
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Stosowanie powyzszych rozwigzan zalezy od wartosci
predkos$ci dopuszczalnej obowigzujacej na danej ulicy.
Jesli jest ona niska (do 30 km/h), to mniejsze jest
uzasadnienie dla wprowadzania segregacji ruchu
rowerowego od samochodowego na jezdni. Gdy pred-
kosci dopuszczalne przekraczajg 30 km/h, ze wzgle-
dow bezpieczenstwa, stosowanie segregacji ruchu
staje sie koniecznoscia.

W przedziale predkosci od 30 do 50
km/h ruchu rowerowy moze by¢ prowadzony:

v" na jezdni, w oddzieleniu od ruchu samocho-
dowego (pasy dla rowerow),

v’ poza jezdnia, poprzez zorganizowanie sa-
modzielnych drog dla roweréw (znak piono-
wy C-13) lub drég dla pieszych i rowerow
(kombinacja znakéw pionowych C-13 i C-16).

Gdy predkos¢ dopuszczalna przekracza 50 km/h, ruch
rowerowy powinien by¢ prowadzony poza jezdnig, na
drogach dla roweréw lub drogach dla pieszych i rowe-
row (w miare mozliwo$ci z podziatem przestrzeni na
cze$¢ wykorzystywang przez pieszych i czes¢ wyko-
rzystywang przez rowerzystow).

Ruch w strefie pieszo-rowerowej — pred-
kos¢ <20 km/h.

Ruch rowerowy na jezdni z wykorzysta-
niem paséw dla rowerdéw — predkos¢ > 30
km/h.

Ruch na drogach dla pieszych i roweréw
zorganizowanych z czytelnym podziatem
przestrzeni  pomiedzy  obie  grupy
uzytkownikow  (ze zroznicowaniem
koloru i rodzaju nawierzchni).
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Ruch rowerowy na jezdni

Uwzgledniajac limitowang dostepnos¢ przestrzeni ulic $rodmiejskich, dobrym rozwigzaniem jest organizowanie
ruchu rowerowego z wykorzystaniem jezdni. Utatwia to tworzenie sieci tras rowerowych bez ingerowania i ograni-
czania strefy przeznaczonej dla pieszych i zieleni miejskiej. Zwykle ogranicza to takze koszty rozwoju systemu.
Ruch rowerowy na jezdni poprawia funkcjonalno$¢ i efektywno$¢ systemu transportu rowerowego. W warunkach
gestej siatki ulic uzyskuje sie bowiem czytelno$¢ uktadu tras rowerowych, tatwiejsze jest wykonywanie skretow
oraz skracajg sie dtugosci podrézy. Zwykle rozwigzanie to gwarantuje rowerzystom mozliwo$¢ korzystania
z lepszych nawierzchni (najcze$ciej bitumicznych), zapewnia przejezdno$¢ w warunkach zimowych (w zwigzku
z od$niezaniem jezdni) i 0znacza mniej konfliktéw z ruchem pieszym.

Wykorzystanie czesci jezdni na potrzeby ruchu rowerowego najczesciej ogranicza przepustowos¢ ulicy dla sa-
mochodow, a takze moze zmniejsza¢ przestrzen przeznaczong na parkowanie. Tym samym organizowanie ru-
chu rowerowego staje sie narzedziem stuzacym ograniczaniu dostepnosci stref Srodmiejskich dla ruchu samo-
chodowego.

Prowadzenie ruchu rowerowego na jezdni wspolnie z ruchem samochodowym jest zalecanym i bezpiecz-

nym rozwigzaniem, wymaga jednak odpowiedniego dostosowania organizacji ruchu (rzeczywistego uspoko-
jenia ruchu).

Ruch rowerowy na jezdni bez segregacji ruchu

Jeden ze sposobdéw urzadzenia ulicy polega na wprowadzeniu strefy zamieszkania (znak pionowy D-40) z ogra-
niczeniem predko$ci dopuszczalnej do 20 km/h i podporzadkowaniem ruchu pojazdéw (w tym rowniez rowerdw)
ruchowi pieszemu. W takim przypadku nie nastepuje segregacja ruchu na jezdni. Idea tej formy zorganizowania
ruchu wywodzi sie z holenderskiego ,Woonerf’ oznaczajgcego takie urzadzenie ulicy, aby spetniata ona swoje
podstawowe funkcje komunikacyjne, ale jednoczesnie gwarantowata bezpieczenstwo uzytkowania niechronio-
nych uczestnikdw ruchu, wysokie walory estetyczne i w znacznym stopniu wypetniata funkcje spoteczne.

Strefa zamieszkania w Groningen. Holandia.
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Strefa zamieszkania w Harlingen. Holandia.

Czesto rozwigzanie ulicy i ruchu rowerowego wigze sie z wprowadzeniem uspokojenia ruchu i tzw. strefy 30, co
omowiono w odrebnym rozdziale poradnika.

Ruch rowerowy na jezdni z segregacja ruchu

Segregacje ruchu rowerowego na jezdni powinno si¢ stosowa¢ w dwdch przypadkach:
v" gdy predkosci dopuszczalne sa w przedziale 30-50 km/h,

v" gdy ulica jest jednokierunkowa i dopuszczamy ruch rowerowy ,pod prad” zorganizowany na wydzielo-
nym pasie.

Segregacja jest realizowana w formie dodatkowych paséw przeznaczonych dla ruchu rowerowego (pasy dla
rowerdw). Ich szerokos¢ powinna wynosi¢ co najmniej 1.50 m. Na ulicach dwukierunkowych stosowane sg dwa
rozwigzania:

Jednostronny, jednokierunkowy pas dla
rowerow, wyznaczony przy jednej krawedzi jezdni
w kierunku zgodnym z ruchem pojazdow.

Obustronne, jednokierunkowe pasy dla
rowerow, wyznaczone przy obu krawedziach jezdni
w kierunkach zgodnych z ruchem pojazdow.
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Znaki F-19 stosowane na ulicy dwukierunkowej z jednostronnym lub obustronnymi pasami dla rowerow.
Ustawiane, jesli pas dla rowerdw zaczyna sie za skrzyzowaniem lub na odcinku miedzy skrzyzowaniami.

W przedziale predkos$ci 30-50 km/h utrzymywanie ruchu rowerowego na jezdni powinno wigza¢ sie z wpro-

wadzeniem rozwigzan wyznaczajacych przestrzen dla rowerzystow (pasy i $luzy rowerowe).

Przekroj z pasami dla roweréw oznakowuje sie znakami pionowymi (znak F-19) i poziomymi (znak P-23 i odpo-
wiednia linia segregacyjna). Gdy intensywno$¢ ruchu rowerowego i samochodowego jest wieksza lub gdy spo-
dziewane sg wieksze réznice predkosci (predko$¢ dopuszczalna 50 km/h) mozna zwiekszac stopien segregacii.

Obustronne pasy dla rowerdw na ulicy dwukierunkowej.

Segregacja ruchu moze byé stosowana takze na wlotach skrzyzowan, wykorzystujac w tym celu wydzielone pasy
ruchu dla roweréw utatwiajace wykonywanie skretow. Czesto wystepujg one w potaczeniu z innym rozwigzaniem
utatwiajacym ruch rowerowy - $luzami rowerowymi. Sluzy umozliwiaja rowerzystom przesuwanie si¢ na czoto
kolejki pojazdow stojacych przed wlotem na skrzyzowanie, zajmowanie odpowiedniej przestrzeni na wlocie
(w zalezno$ci od wybieranego kierunku ruchu) i ruszanie w momencie zapalenia sie sygnatu zielonego.
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Uktad paséw ruchu na wlocie skrzyzowania z segregacjg ruchu rowerowego.

Ruch rowerowy na ulicach jednokierunkowych (,.kontrapasy”)

W centrach miast bardzo wazne jest udostepnienie ulic jednokierunkowych (dla ruchu samochodowego) do dwu-
kierunkowego ruchu rowerowego. Utatwia to poruszanie sie rowerzystom w gestej siatce ulic i jest dowodem na
uprzywilejowanie ruchu rowerowego.

Na ulicach jednokierunkowych o predkosci dopuszczalnej powyzej 30 km/h dopuszczenie ruchu rowerowego
,pod prad” wymaga stosowania segregaciji ruchu w postaci specjalnych paséw przeznaczonych dla ruchu rowe-
rowego - kontrapaséw rowerowych.

Kontrapasy rowerowe na ulicach jednokierunkowych zwiekszajg konkurencyjno$¢ ruchu rowerowego

w stosunku do samochodowego, m.in. dzigki stworzeniu mozliwosci wybierania krétszych niz samochodem
(i szybszych) tras przejazdu.
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Kontrapas rowerowy na ulicy jednokierunkowej — ruch
rowerowy na wydzielonym pasie, skierowany przeciwnie
w stosunku do ruchu samochodowego.

e Znak F-19 stosowany do oznakowania ulicy jednokierun-
i kowej z kontrapasem rowerowym. Pas rowerowy jest oddzie-
lany od pozostatych paséw ruchu linig krawedziowg P-2b,
a przejazd przez pas dla rowerdw (np. w miejscu wystepowa-
nia zjazdu indywidualnego lub publicznego) linig krawedziowa
P-Ta.

Gdy predkosci dopuszczalne sg mniejsze (<30 km/h) mozliwe jest dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad”,
bez segregacji ruchu. Wymaga to odpowiedniego oznakowania wlotéw ulicy. Pod znakami pionowymi D-3 (droga
jednokierunkowa) i B-2 (zakaz wjazdu wszelkich pojazdow) poprzez dodanie tabliczki T-22 (nie dotyczy rowerdw
jednosladowych).

Takie rozwigzanie jest bezpieczne pod warunkiem, Ze ulica ma charakter lokalny, jest krotka i wszyscy uczestnicy
ruchu majg zapewniong dobrg widoczno$¢. Zapewnienie widoczno$ci wigze sie przede wszystkim z uporzadko-
waniem parkowania (parkowanie zorganizowane rownolegte do krawedzi jezdni) i dobrym o$wietleniem odcinka
ulicy. Rozwigzaniem wspomagajacym moze by¢ stosowanie krotkich odcinkow kontrapaséw na wlocie ulicy,
odcinkowo segregujacych ruch (rowerzystéw wjezdzajacych wlotem ulicy i samochodow wyjezdzajacych, zwtasz-
cza skrecajacych w lewo). Mozliwy jest takze przypadek dopuszczenia ruchu rowerowego na ulicy z zakazem
ruchu samochodowego. Wymaga to dodania tabliczki T-22 pod znakami pionowymi B-1 (zakaz ruchu w obu
kierunkach) lub zastosowania oznakowania pionowego B-3 (zakaz wjazdu pojazdéw silnikowych, nie dotyczy
jednosladow).

e

-
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-
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-

Ulica jednokierunkowa z kontrapasem rowerowym.
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Ulica jednokierunkowa z dopuszczonym ruchem rowerowym ,pod prad”.

Pasy buforowe

Pasy buforowe sg rozwigzaniem poprawiajacym bezpieczenstwo ruchu rowerowego. \WWspomagajg separowanie
ruchu rowerowego od ruchu samochodowego i pieszego. Powinny by¢ stosowane na jezdni w celu:

v’ odizolowania pasa dla roweréw od pasa ruchu
dla samochodéw (gdy wystepujq pogorszone
warunki bezpieczenstwa ruchu np. w obrebie
luku, przy duzych natezeniach pojazdéw
zwlaszcza wielkogabarytowych, na kontrapa-
sie),

pas do parkowania

v’ odizolowania pasa dla roweréw od zaparkowa-
nych samochoddéw (np. od pasa do parkowania
réwnolegtego); w takim przypadku wprowadze-
nie bufora chroni rowerzystéw przed ryzykiem
uderzenia w otwierane drzwi samochodu
(otwieranie i zamykanie drzwi odbywa sie w ob-
rebie bufora).

Model przekroju ulicy z pasem dla rowerow i buforem bezpieczenstwa
oddzielajgcym zaparkowane samochody.

Pasy buforowe moga by¢ stosowane takze poza jezdnig, gdy trasa rowerowa przebiega wzdtuz miejsc do parko-
wania samochodow, jako zabezpieczenie przed kolizjg z drzwiami otwieranymi od strony pasazeréw lub wzdtuz
chodnika, jako zabezpieczenie przed mieszaniem sie ruchu rowerowego i pieszego. Ma to szczegélne znaczenie
dla bezpieczenstwa oséb niewidomych i stabowidzacych.

Wprowadzanie buforéw poprawia bezpieczenstwo i komfort poruszania sie rowerzystéw i pozostatych

uczestnikow ruchu.

Pasy buforowe powinny mie¢ szeroko$¢ 0.50 m, aby uzyskaé przestrzen zabezpieczajacy rowerzystéw przed
otwieranymi drzwiami. Gdy sqg stosowane do segregacji ruchu pieszego i rowerowego moga mie¢ mniejszg sze-
roko$¢, przy czym nie powinny by¢ wezsze niz 0.20 m.
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Pas buforowy zabezpieczajacy korzystajacych z pasa dla roweréw przed ryzykiem zwigzanym z otwieraniem drzwi od strony kierowcy.

Pas buforowy zabezpieczajacy przed ograniczaniem skrajni ruchu rowerowego przez parkujace samochody.

Ruch rowerowy poza jezdnia

Gdy ruch rowerowy jest prowadzony poza jezdnig, nalezy dazy¢ do jego oddzielenia od ruchu pieszego. Najko-
rzystniejsza jest petna segregacja (droga dla roweréw oznaczona znakiem pionowym C-13), np. poprzez zasto-
sowanie pasow zieleni. W obszarach $rodmiejskich takie rozwigzanie jest zwykle stosowane na ulicach gtow-
nych, z szerokim pasem terenu pomigdzy liniami zabudowy.

Czestsza jest sytuacja ograniczonej szerokosci pasa terenu, umozliwiajacego tylko czesciowg segregacje (droga
przeznaczona dla pieszych i kierujacych rowerami jedno$ladowymi oznaczona znakami pionowymi C-13|C-16, ze
stosowanq segregacjg odpowiednio po stronach drogi wskazanych na znaku).

W takim przypadku wazne jest czytelne i jednoznaczne podkreslenie odrebnosci przestrzeni przeznaczonej dla
pieszych i rowerzystow. W tym celu mozna stosowac np. rézne rodzaje nawierzchni, odpowiednie dla poszcze-
gblnych grup uzytkownikéw (piesi — piyty chodnikowe, rowerzysci — nawierzchnia bitumiczna), zréznicowanie
kolorow nawierzchni, a nawet waskie (0.25-0.50 m) pasy buforowe (wykonane np. z kostki brukowej), lekko wy-
niesione, badz w poziomie terenu.



ORGANIZACJA PRZESTRZENI ULIC W OBSZARACH SRODMIEJSKICH

Niezmotoryzowane $rodki transportu, czyli ruch pieszy
i rowerowy, mogq by¢ rozwigzaniem dla wielu probleméw
wynikajacych z transportu miejskiego zorientowanego na
ruch samochodowy, takich jak zanieczyszczenie powietrza,
halas i ogolne obnizenie jakoSci zycia w dzielnicach. Wiele
korzysci dla Srodowiska miejskiego wynikajgcych z ruchu
pieszego i rowerowego zostato dowiedzionych przez spo-
feczng, Srodowiskowq i ekonomiczng zywotnos¢ miast, ktore
zdecydowaty sie skoncentrowac swoje wysitki na tych mode-
lach transportu.

http://transportlearning.net

Droga dla pieszych i roweréw z podziatem przestrzeni

Wydzielona droga dla rowerédw (C-13)
odseparowana od pozostatych uzytkowni-
kow ulicy pasem zieleni.

Warto przeczytaé:
,Rowerowa Europa, przyktady rozwigzan stuzacych rozwojowi ruchu rowerowego”
oraz

,Rowerowa Holandia, przyktady praktycznych rozwigzan”
http.//www.transeko.pl/multimedia.html

Rozwigzaniem najmniej korzystnym, ktére powinno by¢ stosowane wyjatkowo i tylko na krétkich odcinkach (gdy
brak jest mozliwo$ci zastosowania segregaciji ruchu pieszego i rowerowego) jest taczenie ruchu pieszego i rowe-
rowego w jednej przestrzeni - droga przeznaczona dla pieszych i kierujgcych rowerami jedno$ladowymi, z ru-
chem pieszych i rowerzystow odbywajacym sie na catej powierzchni tej drogi (C-13-C-16).

Ruch rowerowy na pasach transportu zbiorowego

Na ulicach, gdzie ze wzgledu na brak miejsca nie ma mozliwosci zorganizowania drég lub paséw dla rowerdw,
dobrym rozwigzaniem jest dopuszczenie ruchu rowerowego na pasach ruchu dla autobuséwi/trolejbusoéw (ozna-
kowanych znakiem D-11 z symbolem roweru pod napisem BUS), z zastrzezeniem, Zze ruch rowerowy nie powi-
nien powodowac istotnych utrudnien w ruchu autobuséw.
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Zalety rozwigzania:

v bezposrednios¢ podrézy rowerowych (w zwigzku z korzystaniem z uktadu drogowego),
komfort jazdy rowerzystow (w zwigzku z korzystaniem z nawierzchni jezdni),
mozliwos¢ ruchu rowerowego w okresie zimowym (w zwigzku z od$niezaniem jezdni),
mniejsze zajecie przestrzeni ulicy (wykorzystanie jezdni do ruchu rowerowego),
poprawa warunkow ruchu pieszego (w zwigzku z oddzieleniem od ruchu rowerowego).

AN N NN

Pasy autobusowe z dopuszczonym ruchem rowerowym.

Mozliwe sg trzy przypadki organizacji ruchu, w zaleznosci od szerokosci jezdni przeznaczonej na wspoiny pas
autobusowo-rowerowy:

PRZYPADEK 1:
SZEROKOSC PASA AUTOBUSOWO-ROWEROWEGO OD 3.00 DO 3.20 M

Rozwigzanie powinno by¢ stosowane na krotkich odcinkach:

v do 150 m, gdy natezenie ruchu wynosi do 20 autobuséw na godzine,
v do 100 m, gdy natezenie ruchu autobuséw wynosi od 20 do 40 autobuséw na godzine.

taczenie ruchu rowerowego i autobusowego na waskich pasach powinno by¢ stosowane wyjatkowo i na krétkich
odcinkach, gdy ze wzgledu na brak miejsca nie jest mozliwe wydzielenie szerszego pasa. W takim przypadku
autobusy nie powinny wyprzedza¢ rowerzystow w obrebie pasa autobusowo-rowerowego.

Nie ogranicza to mozliwo$ci wyprzedzania z wykorzystaniem pasa sasiedniego, ale moze tez oznaczaé
koniecznos¢ poruszania sie za rowerzystami, z ich predkoscia ruchu. Stad tez nie zaleca sie stosowania takiego
rozwigzania na ulicy z duzym natezeniem ruchu autobusowego i rowerowego, zwlaszcza gdy natezenie
przekracza 40 autobusow na godzine.
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Przyktad rozwigzania ulicy ze wspdlnym, waskim pasem autobusowo-rowerowym (o szerokoéci 3.00-3.20 m).

PRZYPADEK 2:
SZEROKOSC PASA AUTOBUSOWO-ROWEROWEGO > 4.20 M (4.40 ™)

Standardowy, szeroki pas autobusowo-rowerowy dajacy mozliwo$¢ swobodnego i bezpiecznego wyprze-
dzania rowerzystow przez autobusy w obrebie tego pasa.

Przy wyznaczaniu pasa nalezy bra¢ pod uwage wysokos¢ kraweznika ograniczajacego jezdnie. Gdy wysokosé
kraweznika < 5 cm, szerokos¢ pasa nie powinna by¢é mnigjsza niz 4.20 m. Gdy wysoko$¢ kraweznika = 5 cm, to
szeroko$¢ pasa nie powinna by¢ mniejsza niz 4.40 m.

B ]
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Przyktad rozwigzania ulicy z szerokim pasem autobusowo-rowerowym ( > 4.20 m).

PRZYPADEK 3:
SZEROKOSC PASA AUTOBUSOWO-ROWEROWEGO > 4.50 M

W przypadku duzej szerokoSci pasa autobusowego, mozliwe jest wprowadzenie segregaciji ruchu wewnatrz
tego pasa, z wydzieleniem przestrzeni dla ruchu autobusowego i rowerowego.



ORGANIZACJA PRZESTRZENI ULIC W OBSZARACH SRODMIEJSKICH

3 i 0

|I—

i i R
AR VAR T T
1.5 4 3.0 4 3.0 y 1.5

9.0

Przykfad rozwigzania jezdni z ruchem rowerowym i autobusowym prowadzo-
nym na wydzielonych i sasiadujgcych pasach ruchu.

Dla zorganizowania ruchu rowerowego mozna réwniez wykorzystywac torowiska tramwajowe. Najczesciej doty-
czy to odcinkéw ulic w cistym centrum miasta, w strefie historycznej, w obszarach z ograniczonym ruchem sa-
mochodowym, z torowiskiem wbudowanym w jezdnie.

Wprowadzenie ruchu rowerowego na torowiska tramwajowe wymaga:
v" torowiska tramwajowego z zabudowa przestrzeni miedzy szynami (najlepiej z nawierzchnig bitumiczna),
v' ograniczenia predkos¢ tramwajow do 30 km/h (korzystne na ulicy w strefie ograniczonej predkosci).

Przyktad rozwigzania ulic z dopuszczeniem ruchu rowerowego na torowiskach tramwajowych.
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Parkingi i stojaki rowerowe

Stworzenie mozliwosci parkowania roweréw podnosi jako$¢ systemu transportu rowerowego. Parkingi rowerowe
powinny by¢ lokalizowane w bezposrednim sasiedztwie zrédet i celow podrézy oraz w formie pojedynczych lub
zgrupowanych stojakdw rowerowych usytuowanych w przestrzeniach ulic z dostepem publicznym.

Rozwoj infrastruktury parkingowej dla roweréw zwieksza bezpieczenstwo i komfort korzystania z rowerow.

Tym samym przyczynia sie do zwigkszania zainteresowania ruchem rowerowym.

Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane w miejscach fatwo dostepnych, dobrze widocznych i oswietlonych
z uwzglednieniem:

v" optymalnego powigzania z istniejacym uktadem drog dla rowerow,

powigzania z przystankami transportu zbiorowego (przesiadki na autobus/tramwaj/metro/kolej),
zapewnienia dogodnych doj$¢ do celow podrdzy,

zapewnienia odpowiedniej liczby miejsc przeznaczonych do parkowania roweréw,

<N XX

zapewnienia bezpiecznego uzytkowania (bezpieczefstwa osobistego i bezpiecznego pozostawienia ro-
werow).

Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane w taki sposéb, aby pokonywana pieszo odlegto$¢ od parkingu do
celu podrézy byta jak najmniejsza. Niezaleznie od miejsc parkingowych urzadzanych w formie parkingéw, wska-
zane jest takze instalowanie stojakow rowerowych w zaleznosci od potrzeb np. co 50-100 m.

Stojaki powinny by¢ montowane w taki sposob, aby dostep do nich byt wygodny i bezpieczny. Nie powinny by¢
umieszczane blisko: krawedzi jezdni, lica $cian budynkéw (nie blizej niz 1.00 m), ciggoéw pieszych, ale takze zbyt
blisko drég dla roweréw. W miare mozliwo$¢ powinny byé réwniez zadaszone i objete monitoringiem.

Stojaki rowerowe powinny by¢ trwale mocowane do podtoza, o konstrukcji zapewniajacej mozliwos¢ przypiecia
zaréwno kota jak i ramy roweru. Powinny by¢ wykonane z materiatbw odpornych na warunki atmosferyczne.
Wymagania takie spetniajg np. stojaki typu odwrécone ,U” o dtugosci 70-100 cm i wysoko$ci 75 cm, umozZliwiaja-
ce przypiecie dwdch rowerdw. Taki rodzaj stojakéw montowanych w grupach tworzy najprostsze i funkcjonalne
parkingi.

Ze wzgledu na wygode przypinania rowerdw nalezy zachowa¢ minimalne odstepy pomiedzy stojakami (o dtugo-
$ci ramy 100 cm):

v" przy parkowaniu réwnolegtym odstep 100 cm (zalecany 150 cm),

v' przy parkowaniu prostopadtym odstep réwny 100 cm (zalecany 120 cm),

V' przy parkowaniu pod katem 45° odstep rowny 140 cm (zalecany 170 cm).
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i 100 . 100 ) Rama parkingowa typu U 700 - 1000mm
i :‘;e,:::“ deld - 200 mm /
i | —— ¥ | ee—— H
: I ! max promien E
| Opcjonalnie g
H dolna rama [ N—
:. ........................................... Om’a 1 ------ =
: | przytwierdzenie r'_\ . IISOmm
| ramy do . . o [2-] 250 mm
| e— ¥ - H
i nawierzchni Opcie2 oe| |-+/ | (min)
= przytwierdzenie ~*e
o : ; ramy poprzez
ey i H wprowadzenie jej
,S_ 1 | czesci w grunt
]
Wymiary miejsca parkingowego [cm]. Schemat stojaka rowerowego typu odwrécone ,U”.

Parking rowerowy zadaszony (wiata) wyposazony w stojaki typu
odwrécone ,U”.

Przykiad zadaszonego parkingu rowerowego usytuowanego blisko wejscia do budynku.

Nawierzchnie drég dla roweréw

Badania wskazuja, Ze dla ruchu rowerowego najkorzystniejsze sg bitumiczne nawierzchnie drog dla rowerdw.
Wystepuja wéwczas najmniejsze opory toczenia, wysitek wktadany w jazde rowerem jest najmniejszy, a komfort
jazdy najwiekszy. Roznice w zuzyciu energii pomiedzy nawierzchnig bitumiczna, a nawierzchniami wykonywa-
nymi z innych materiatow (np. z kostki) wynoszg od 10 do 30%, przy czym roznice pomigdzy nawierzchnig bitu-
miczng o mniejszym stopniu gtadko$ci (ktéra jest najczesciej stosowana na drogach dla roweréw) w stosunku do
nawierzchni z kostki niefazowanej wynosza ok. 10%.
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W szczegoInosci nawierzchnie bitumiczne powinny by¢ stosowane na trasach o znaczeniu migdzydzielnicowym,
na dojazdach do obszaru srédmiejskiego, oraz na gtéwnych ciggach w $rodmiesciu tam, gdzie wystepujg duze
natezenia ruchu rowerowego i oczekuije sie wysokiego komfortu jazdy.

Przyktad nawierzchni bitumicznej drogi rowerowej z czerwonym kolorem nawierzchni.

Trasa rowerowa 0 nawierzchni bitumicznej znaczaco zwieksza komfort jazdy, poprawia czytelno$¢ urzadze-

nia ulicy, takze dla pieszych oraz najczesciej jest najbardziej uzasadniona ekonomicznie.

Nawierzchnie bitumiczne powinny byé réwne, z obu stron ograniczone z betonowymi obrzezami lub kraweznika-
mi. Dopuszczalne jest stosowanie nawierzchni z betonu cementowego wtedy, gdy wynika to z uwarunkowan
konstrukcyjnych (np. na mostach, w tunelach). Nawierzchnia z betonu cementowego wymaga doktadnego wyko-
nania spojen konstrukcyjnych i szczelin dylatacyjnych. Nawierzchnie z kostki betonowej bezfazowej moga by¢
stosowane:

v" na odcinkach drog dla roweréw, na ktérych wymagane jest zastosowanie nawierzchni tatwo rozbieralne;
(np. stosowane jako nawierzchnie tymczasowe),

v" na progach zwalniajgcych, jesli droga dla rowerow jest prowadzona grzbietem progu.

Mniejsza warto$¢ nawierzchni z kostki betonowe] wynika z wyzszych oporéw toczenia, nizszego komfortu i bez-
pieczenstwa (nieréwnosci), trwato$ci oraz czytelnosci dla uzytkownikéw (w przypadku mieszania ruchu pieszego
i rowerowego).

Nie powinno sie stosowac innych rodzajow kostki np. granitowej, tupanej nieszlifowane;.

W przypadkach specjalnych, np. w obszarach ochrony konserwatorskiej dopuszczalne jest stosowanie na-
wierzchni nietypowych (np. z ptyt betonowych lub kamiennych o niefazowanych krawedziach). Nawierzchnie tego
typu powinny byé uktadane na takiej samej podbudowie jak w przypadku nawierzchni asfaltowych, dodatkowo
z zastosowaniem warstwy piasku lub zwiru oraz z zastosowaniem takich samych obrzezy betonowych. W przy-
padku nawierzchni z ptyt wazny jest dobor odpowiedniej grubosci piyty tak, aby nie nastepowato ich kruszenie
i tzw. ,klawiszowanie”.
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PRZYKLAD: DROGA DLA ROWEROW. ULICA NOAKOWSKIEGO. WARSZAWA.

Ulica Noakowskiego jest potozona w $rodmiesciu Warszawy, w bezposrednim - @
sgsiedztwie  gtownego  kampusu  Politechniki ~ Warszawskiej.  Jest
jednokierunkowa ulicg lokalng, prowadzacg ruch od centrum w kierunku
potudniowym. Jedna jej pierzeja jest zabudowana kamienicami, a drugq
tworza ogrodzenia i budynki uczelni.

W 2012 roku wykonano przebudowe ulicy na odcinku od skrzyzowania z ul.
Koszykowg do pl. Politechniki (ok. 350 m), polegajacq na uporzadkowaniu #
przekroju i zorganizowaniu dwukierunkowej drogi dla roweréw. Projekt stanowi
pierwszy etap przebudowy dtuzszego ciagu (E. Plater — Noakowskiego) dzigki
czemu kampus Politechniki ma uzyska¢ wysokiej jakoSci potaczenie rowerowe
ze Scistym centrum (pl. Defilad) i dworcami kolejowymi Warszawa
Srodmiescie | Warszawa Centralna.

NOAKOWSKIEGO W ROKU 2007

ulica jednokierunkowa,

ekspansywne parkowanie (nieuporzadkowane,
na jezdni i na chodnikach),

pogorszone warunki ruchu pieszego,

brak rozwigzan dla ruchu rowerowego
w Kierunku centrum,

zte warunki bezpieczenstwa ruchu (widocznosg),

brak uspokojenia ruchu,

zly stan techniczny infrastruktury (nawierzchnia),

niska jako$¢ przestrzeni publiczne;.
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NOAKOWSKIEGO W ROKU 2012

v’ ulica jednokierunkowa,

v" dwukierunkowa droga dla roweréw po stronie
zachodniej,

v' uporzadkowane parkowanie (po jednej stronie,
pod katem),

v' poszerzony chodnik po stronie wschodniej,

uwolniony od samochodéw,

zwezona jezdnia,

skrécone przejscia dla pieszych.

AN
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Po zachodniej stronie ulicy umieszczono chodnik (w rejonie pl. Politechniki ~2.5m) i dwukierunkowg droge dla
rowerdw (2.0 m + bufor bezpieczenstwa). Po stronie wschodniej umieszczono cato$¢ parkowania (pod katem)
oraz szeroki chodnik (w zaleznosci od odcinka ok. 4.00 m) z uwagi na obecnos¢ punktdw handlowo-
ustugowych w parterach budynkéw (zidentyfikowano wieksze natezenia ruchu pieszego). Droga dla rowerdw
jest potozona przy jednokierunkowej jezdni, a ruch rowerowy nie podlega zakioceniom zwigzanym
z parkowaniem samochodow.

I
sy

Odcinek drogi rowerowej w rejonie  Przyktad zakoriczenia drogi rowerowej — odcinek jednokierunkowy
budynku Wydziatu Transportu PW. z wigczeniem w rejonie skrzyzowania z ul. Koszykowa.

Przyktad rozwigzania przejazdow rowerowych (w rejonie Gmachu Gtéwnego Politechniki) z wyréwnaniem do
poziomu drogi rowerowej, bez zbednych uskokow i zakrzywien.
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PRZYKLAD: KONTRAPAS ROWEROWY. ULICA NOWOWIEJSKA. WARSZAWA.

Ulica Nowowiejska jest potozona w $rédmiesciu
Warszawy. Kontrapas zostat wyznaczony na odcinku
pomiedzy pl. Zbawiciela i skrzyzowaniem z ul.
Warynskiego (stacja metra Politechnika). Ulica jest
w tym miejscu jednokierunkowa (ruch do pl.
Zbawiciela), z  dwukierunkowym  torowiskiem
tramwajowym w jezdni.

W roku 2011 w ramach przebudowy ulicy
i modernizacji torowiska wyznaczono kontrapas
rowerowy na torowisku tramwajowym (dt. ok. 130 m)
0 nawierzchni bitumicznej.

Rejon wjazdu na kontrapas rowerowy przy pl.
Zbawiciela.

Wjazd w torowisko tramwajowe dodatkowo
podkreslony czerwonym kolorem nawierzchni.

Zjazd z  kontrapasa  rowerowego  przed
skrzyzowaniem z ul. Warynskiego. Po zjezdzie
z torowiska tramwajowego ruch rowerowy jest
prowadzony w kierunku przejazdu rowerowego
przez pdtnocny wlot skrzyzowania.
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PRZYKLAD: DROGA DLA ROWEROW. ULICA GWIAZDZISTA. WARSZAWA.

Projekt wydzielonej drogi dla rowerdw, zrealizowany
w roku 2009, obejmowat przebudowe i uzupetnienie
istniejacego ciggu dla roweréw przebiegajacego po
wschodniej stronie ul. Gwiazdzistej (od strony parku).
Jednym z probleméw do rozwigzania byta obstuga
ruchu rowerowego zwigzanego 2z  osiedlami
mieszkaniowymi potozonymi po przeciwnej stronie
ulicy. Zdjecie przestawia wjazd na droge dla roweréw
na potudnie od ul. Podlesne;.

Przyktad rozwigzania wjazdu na droge dla rowerow
w formie czwartego wlotu na rondo. Rozwigzanie to Rt 24 ke o il
zapewnia petng integracje infrastruktury — wjazd e o o
i zjazd z wydzielonej drogi  rowerowej
w ogbInodostepny uktad drogowo-uliczny.
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PRZYKLAD: RUCH ROWEROWY NA ULICACH JEDNOKIERUNKOWYCH. FRANCJA.

We Francji na krotkich, lokalnych, jednokierunkowych ulicach $rodmiejskich czesto stosuje sie rozwigzania
dopuszczajace dwukierunkowy ruch rowerowy. Najczesciej rozwigzaniem wspomagajacym organizacje ru-
chu rowerowego jest wowczas oznakowanie poziome (symbole roweru na nawierzchni, ze strzatkg pokazu-
jaca kierunek ruchu), ew. krétkie zamarkowanie kontrapasa na wlocie ulicy, poprawiajace czytelno$¢ rozwia-
zania.

Przyktad oznakowania ruchu rowerowego ,pod prad” na ulicy o ruchu uspokojonym, wytgcznie za pomocg
oznakowania pionowego. Besancon, Francja.
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PRZYKLAD: ROWER W OBSZARZE HISTORYCZNEGO CENTRUM MIASTA. TORUN.

Torun jest przyktadem miasta, ktdre w centralnej, historycznej czesci miasta dobrze rozwigzato sposéb
prowadzenia ruchu rowerowego na ulicach o charakterze lokalnym, takze tych z uprzywilejowaniem ruchu
pieszego. Zastosowano dopuszczenie (tabliczkami T-22) ruchu rowerowego na ulicach na ktérych obowigzuje
zakaz ruchu pojazdéw silnikowych z umozliwieniem ruchu rowerowego ,pod prad” na ulicach
jednokierunkowych.

Powyzej, przyktad historycznej bramy wjazdowej na teren miasta, ktéra obecnie stanowi wjazd do strefy
0 ograniczonym ruchu samochodowym (obszar Starego Miasta). Ograniczenie nie dotyczy m.in. mieszkafncow,
rowerow i taksowek.

Ograniczenie ruchu samochodowego (réwniez parkowania) umozliwito aktywowanie spotecznej funkciji ulicy
i dopuszczenie ruchu rowerowego.



6 [Organizacja ruchu (wybrane rozwiqzania)]

Szczegélnq forma organizaciji ruchu, stosowang takze w obszarach $rédmiejskich jest uspokojenie ruchu. Stosu-

je sie je gtéwnie w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu. Dodatkowe korzySci wigzg sie ze zmniejszeniem ucigzli-
wosci dla otoczenia powodowanych ruchem samochodowym, z ograniczeniem negatywnego wptywu na srodowi-
sko (emisje zanieczyszczen, hatasu i wibracji), a takze ze zmniejszeniem efektu bariery jaki w danym obszarze
tworzy ulica o duzym natezeniu i predko$ciach ruchu.

KORZYSCI Z WPROWADZANIA USPOKOJENIA RUCHU:

* poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego,

* przystosowanie ulic do potrzeb ruchu pieszego i rowerowego,

Uiytkownicy systemu * przystosowanie ulic do potrzeb oséb niepetnosprawnych,

«zmniejszenie efektu bariery jakg stanowi ulica o0 duzym natezeniu
ruchu i predkosciach.

*mniejsza liczba wypadkdw drogowych,

Organizator systemu swizerunkowe, dzieki promowaniu rozwigzan poprawiajacych
transportowego bezpieczeristwo i warunki korzystania z ulicy,

* zmniejszenie kosztdw funkcjonowania transportu.

*mniejsze natezenia ruchu i mniejsze predkosci wplywaja na
zmniejszenie zanieczyszczen powietrza, emisji hatasu oraz wibracji

Srodowisko miejskie wynikajacych z funkcjonowania transportu,

* poprawa estetyki przestrzeni miejskiej,

* poprawa warunkéw zycia w miescie.

Elementy uspokojenia ruchu

Uspokojenie osiaga sie poprzez zastosowanie rozwigzan technicznych wymuszajacych jazde z zaktadang niska
i w miare mozliwosci statg predkoscia, a takze ograniczajacych sktonno$¢ do rozpedzania sie i wyprzedzania
pojazddw.
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W centrum miasta nalezy zaktadaé, ze uspokojenie ruchu oznacza doprowa-
dzenie do poruszania sie z predkosciag dopuszczalng nie wiekszg niz 30 km/h.
Uzyskuje sie w ten sposdb wyrownanie predkosci réznych grup pojazdow, co m.in. pozwala na bezpieczne pro-
wadzenie ruchu rowerowego na jezdni wspdlnie z ruchem samochodowym i bez segregacii.

ZALETY RUCHU ROWEROWEGO NA JEZDNI Z PREDKOSCIA 30 KM/H:

v’ bezpieczenstwo ruchu (w zwigzku z niskimi predko$ciami samochodéw i minimalnymi
réznicami predkosci pomiedzy uczestnikami ruchu),

\

bezposrednio$¢ podrézy rowerowych i utatwienie wykonywania skretow (w zwigzku
z korzystaniem z jezdni),

komfort jazdy rowerzystdw (jazda najczesciej po nawierzchni bitumicznej),
ciagtos¢ korzystania, takze w okresie zimowym (w zwigzku z od$niezaniem jezdni),
mniejsze zajecie przestrzeni ulicy (wykorzystanie jezdni do ruchu rowerowego),

RN NN

poprawa warunkow ruchu pieszego (dzigki oddzieleniu od ruchu rowerowego).

Ograniczenie predko$ci ruchu samochodowego wymaga odpowiedniego oznakowania poziomego i pionowego
oraz zastosowania $rodkéw zmuszajacych uczestnikéw ruchu do poruszania sie z predkoscig 30 km/h (dotyczy
ruchu samochodowego i transportu zbiorowego).

Rekomenduje sie stosowanie takich rozwigzan jak:

v
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zwezone pasy ruchu (2.50 — 3.00 m) na odcinku ulicy,
miejscowe zwezenia pasow ruchu,

zwezone jezdnie na odcinku ulicy,

miejscowe zwezenia jezdni,

zakrzywienia toru jazdy samochodu,

bramy wjazdowe do obszaru,

segregowanie kierunkéw ruchu (np. waskim pasem dzielgcym),
skrzyzowania réwnorzedne,

przerywanie ciggtosci jezdni (zaréwno fizyczne jak i wizualne),
mini i mate ronda,

wyniesione powierzchnie skrzyzowan i przej$¢ dla pieszych,
wyspy z azylami na przejéciach dla pieszych,

progi zwalniajace,

minimalne warto$ci promieni fukow poziomych,

minimalne wartosci promieni tukow na skrzyzowaniu (na prawych skretach),

nawierzchnie o odmiennym kolorze (w celu zwrécenia uwagi na zastosowane rozwigzanie).
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Trudno dzi$ wyobrazi¢ sobie srodmiescie Krakowa bez stref ruchu pieszego i rowerowego, ograniczer w ruchu oraz ptatne-
go parkowania. Dziatania majgce na celu uspokojenie ruchu w centrum miasta zostaty wdrozone juz w latach osiemdziesig-
tych XX wieku. Polityczna wola wiadz miasta dla wspierania zréwnowazonego rozwoju w obszarze transportu poparta
zostata poprzez uchwalenie stosownej Polityki Transportowej w 1993 roku, jako pierwszej w Polsce.

Poprzez wszystkie te lata, wiadze Krakowa konsekwentnie dqzyty do zdecydowanego rozwoju i uprzywilejowania transportu
zbiorowego, przeksztatcania przestrzeni publicznych w centrum w strefy ruchu pieszego i rowerowego (przyktadem Maty
Rynek) oraz w ostatnich latach, poszerzania zasiegu stref ptatnego parkowania.

Dzigki udziatowi m.in. w projekcie CIVITAS CARAVEL, Krakow 4 .
mogt z powodzeniem testowac, jako pierwsze miasto w kraju, ‘ 1l J o y_! 1

nowoczesne rozwigzania transportowe, takie jak wypozyczal- - AR ‘
nia roweréw miejskich czy system autobusu na telefon. %ﬁ
Wszystkie te dziatania, poparte oczywiscie duzymi naktadami . .

na rozwdj infrastruktury transportu zbiorowego, przyczyniajq C ] V ﬂ T A S
sie do utrzymania w Krakowie Kkorzystnego udziatu podrézy Caystszy i lepszy transport w miastach
Z wykorzystaniem transportu zbiorowego w podziale zadar CARAVEL
przewozowych oraz stopniowego wzrostu popularno$ci roweru Ku nowym sposobom pedrozowania
Jjako Srodka transportu. Zajrzyj na strone:

http://www.caravel.forms.pl

Obecnie, dzigki rozpoczeciu w marcu 2013 r. realizacji projek-
tu CH4LLENGE, przygotowywane sg nowe plany rozwoju

systemu transportowego miasta w zgodzie z ideologig i wymo- ‘

gami tzw. SUMP (Sustainable Urban Mobility Plans). Okresle- L/ C H Eafl I_I_ E N G E
nie dfugofalowej wizji rozwoju i nakre$lenie konkretnych dzia- o

fan sprzyjajacych rownowazeniu transportu w miescie jest Zajrzyj na strong:

wazne z uwagi na duze zanieczyszczenie srodowiska i zagro- http://www.sump-challenges.eu/

Zenia dla zdrowia mieszkarcéw. Oczekuje sie, ze udziat spo-
feczenstwa w tworzeniu Planu Zréwnowazonego Transportu
Miejskiego potwierdzi wole i poparcie mieszkancéw dla konty-
nuowania polityki  zréwnowazonego rozwoju  transportu
w Krakowie.

Tomasz Zwolinski

Wydziat Gospodarki Komunalnej
Urzad Miejski w Krakowie

Ograniczenie predkosci

Wprowadzenie ograniczenia predko$ci pojazdéw wymaga zastosowania oznakowania pionowego (znak B-33)
i poziomego w potaczeniu z zestawem srodkoéw fizycznych dostosowujgcych zachowania kierujgcych pojazdami
do organizacji ruchu. Celem jest wywotanie u kierujgcych wrazenia wjazdu na odcinek ulicy o specjalnym charak-
terze. Strefa wjazdu na taki odcinek (tzw. brama wjazdowa) powinna by¢ powigzana z lokalizacjg skrzyzowania
(najczesciej matego ronda, po przejechaniu ktérego nastepuje wjazd w strefe) lub z zestawem innych rozwigzan
stuzacych uspokojeniu ruchu, takich jak: zakrzywienie toru jazdy, zwezenie pasa ruchu, zwezenie jezdni, zasto-
sowanie innego rodzaju nawierzchni itp.

W przypadku obszarowego uspokajania ruchu mozna stosowac rozwigzanie w postaci tzw. strefy ograniczonej

predkosci. Wymaga to ustawienia znakoéw pionowych B-43 (poczatek strefy) na wszystkich wlotach do tej strefy
oraz znakdw B-44 (koniec strefy) na wylotach ze strefy.
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powierzchnia wylgczona z ruchu (np. wybrukowanie)

w
A

w

Przyktad rozwigzania bramy wjazdowej na odcinku ulicy o ruchu uspokojonym (wjazd do tzw. strefy 30). Zastosowano zakrzywienie toru

jazdy, zwezenie przekroju oraz rézne kolory nawierzchni.

Utrzymanie zaktadanej predkosci w catej strefie 30 km/h wymaga zastosowania na poszczegolnych odcinkach
ulic i na skrzyzowaniach kolejnych rozwigzan z zakresu uspokojenia ruchu (np. wyniesionych powierzchni, za-
krzywien toru jazdy, zwezen jezdni, rond). Ich zadaniem jest podtrzymanie takich zachowan kierujacych pojaz-

dami, jak na odcinku wjazdowym do strefy.
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. jezdnia

pas do parkowania

1 zielen

. wyniesione skrzyzowanief
ronde

|dea strefy 30 km/h — moZliwe rozwigzania réwnorzednych skrzyzowan.

W strefie 30 km/h:

v’ rozwigzania spowalniajace ruch nie musza by¢ dodatkowo sygnalizowane znakami ostrzegawczymi,

V' nie powinno sig stosowac znakéw okreslajacych pierwszenstwo na skrzyzowaniach,
v" ruch rowerowy powinien odbywac sie na jezdni, wspélnie z ruchem samochodowym.
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Przyktad wjazdu w strefe ograniczonej predkosci w obszarze $rodmiejskim.

Zakrzywienie toru jazdy

Zakrzywienie toru jazdy (geometrii pasa ruchu) jest jednym z najcze$ciej stosowanych i najskuteczniejszych
sposobow uspokojenia ruchu. Jest to rozwigzanie dobrze widoczne (nie zaskakuje kierowcy) i tatwe do wykona-
nia. Moze by¢ stosowane bez zmiany potozenia kraweznikow ulicy, gdy istniejace ulice sq dostosowywane do
nowej organizacji ruchu, a takze na etapie projektowania nowych odcinkdw.

Zakrzywienie toru jazdy (bez zmiany potozenia kraweznikoéw) na lokalnej ulicy dwukierunkowej wymaga jezdni
o szerokosci min. 5.50 m.

Zakrzywienie toru jazdy uzyskuije sie przez zakrzywienie osi jezdni w planie (za pomocg oznakowania poziomego
lub zastosowanie wysp wyniesionych ponad poziom jezdni), odgiecie krawedzi paséw ruchu (z zastosowaniem
bocznych wysp wyniesionych ponad poziom jezdni lub wprowadzenie naprzemiennego parkowania réwnolegte-
go, odcinkami raz po jednej raz po drugiej stronie jezdni) i stosowanie lokalnych przewezen jezdni (np. w obrebie
przej$¢ dla pieszych lub przystankéw autobusowych).

Wyspy stuzgce do zakrzywiania toru jazdy mogg by¢ urzgdzane jako:
v’ wyspy malowane na nawierzchni (oznakowanie poziome),
v" wyspy w kraweznikach,
v" wyspy w formie zabrukowanego wyniesienia ponad poziom jezdni,
v’ wyspy wypetnione zielenig (niskg w osi jezdni, niska lub wysoka wzdtuz krawedzi jezdni).

Wyspy moga by¢ instalowane w sposéb trwaty (rekomendowane) lub z wykorzystaniem elementéw prefabryko-
wanych, tatwych do zamontowania i wymontowania z nawierzchni.

powierzchnia wytgczona z ruchu (np. wybrukowanie, niska zielen)

Zakrzywienie toru jazdy z wykorzystaniem naprzemiennego parkowania i wysp bocznych (raz po jednej, raz po drugiej stronie jezdni).
Przyktad uspokojenia ruchu na jezdni o szerokosci ok. 9 m.
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Znak U-5b zespolony z C-9

powierzchnia wylgczona z ruchu (np. wybrukowanie, niska zielen)

Zakrzywienie toru jazdy z wykorzystaniem parkowania, wysp bocznych i wyniesionego przejécia dla pieszych z azylem. Przyktad uspoko-
jenia ruchu na jezdni o szerokoSci ok. 9 m.

Korzystne jest faczenie zakrzywienia toru jazdy z elementami zieleni. Umozliwia to uspokojenie ruchu w potacze-
niu z efektem poprawiajacym estetyke ulicy. Zastosowanie zieleni powoduje optyczny efekt zawezenia szerokoSci
jezdni. Oba te elementy tj. geometryczny i optyczny jako czynniki redukujace predko$¢ zwiekszajq efektywno$c
zamierzenia.

Znak U-5b zespolony z C-9
powierzchnia wylgczona z ruchu (np. wybrukowanie/ zieler)

Zakrzywienie toru jazdy uzyskiwane z wykorzystaniem wyspy $rodkowej dzielacej kierunki ruchu, obustronnego parkowania oraz wysp
bocznych wypetnionych zielenia. Przyktad rozwigzania uspokojenia ruchu na jezdni o szerokosci ok. 12 m.

hree |
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Zakrzywienie toru jazdy uzyskane poprzez lokalne zwe-
Zenie jezdni w obrebie przej$cia dla pieszych.

Przyktad zakrzywienia toru jazdy uzyskiwanego poprzez odpowiednio zapro-
jektowane elementy ulicy (pasy funkcjonalno-przestrzenne) i zastosowanie
réznych rodzajow nawierzchni.

Warto przeczytac:
Emily Drennen, Economic Effects of Traffic Calming on Urban Small Business. 2003 r.




ORGANIZACJA PRZESTRZENI ULIC W OBSZARACH SRODMIEJSKICH

Zwezenie szerokosci jezdni/pasa ruchu

Zwezenie szeroko$ci jezdni (pasa ruchu) moze by¢ realizowane w sposéb ciagty (na catym odcinku ulicy) lub
punktowo.

Ciggte zwezenie jezdni uzyskuje sie dzieki:
v wykorzystaniu czesci jezdni na inne cele, np. wprowadzenie pasa (paséw) postojowych, pasa lub kon-
trapasa rowerowego,

v wprowadzeniu pasa dzielacego (lub sekwencji wysp dzielacych) segregujacego kierunki ruchu,
v wprowadzeniu zwezen wzdtuz zewnetrznych krawedzi jezdni za pomocg oznakowania poziomego lub
wysp (pasow zieleni) wyniesionych ponad poziom jezdni.

Zwezanie jezdni poprzez wyznaczanie pasow postojowych, oprécz uspokojenia ruchu, przynosi dodatkowg ko-
rzys¢ w postaci porzadkowania parkowania i uwalniania ciggdw pieszych od zaparkowanych samochodow. Roz-
wigzanie to moze by¢ taczone ze stosowaniem zakrzywien toru jazdy.

Pasy dzielace, zwezajace pasy ruchu i segregujace kierunki ruchu, mogq by¢ wyznaczane za pomocg oznako-
wania poziomego (jest to rozwigzanie najtarisze, ale mniej skuteczne), zastosowanie odmiennego rodzaju na-
wierzchni badz poprzez wyniesienie powierzchni pasa dzielgcego ponad poziom jezdni (np. stosujac zabrukowa-
nie). Wyniesieniu moze towarzyszy¢ przejezdno$¢ pasa (lekko wyniesiona powierzchnia z rozwigzaniem wysoko-
$ciowym umozliwiajgcym np. dostep do zabudowy po przeciwnej stronie ulicy) lub brak przejezdnosci, z trwatym
oddzieleniem obu czesci jezdni (pas ograniczony wysokim kraweznikiem).

RUCH KOLOWY 0
o0p 08
lekko wyniesion

wybrukowany pas dzielgcy [ ]

Przyktad rozwigzania przekroju ulicy z przejezdnym pasem segregujacym kierunki ruchu.
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Zwezenie jezdni dla samochoddw czesto jest zwiazane z przeznaczeniem jej czesci na zorganizowanie ruchu
rowerowego. W przedziale predkosci dopuszczalnych 30-50 km/h czes$¢ jezdni moze by¢ wykorzystywana na
zorganizowanie jedno lub obustronnych pasow dla rowerow. W przypadku ulic jednokierunkowych zwezeniu
moze towarzyszy¢ wyznaczenie kontrapasa rowerowego. Stosowanie zwezeh moze by¢ tgczone ze stosowaniem
dodatkowych $rodkow, podkreslajacych nietypowa organizacje ruchu, takich jak: odmienny kolor nawierzchni
pasow dla rowerow, separatory czy odblaski punktowe.

powierzchnia wylgczona z ruchu (np. wyniesione wybrukowanie)

|
|
i:

Przyktad wykorzystania zwezenia jezdni przeznaczonej dla samochodéw do wprowadzenia kontrapasa dla roweréw. W rozwigzaniu zasto-
sowano takze wyniesione przejscie dla pieszych.

-

Przyktady zwezen jednokierunkowej jezdni i zastosowania kontrapaséw rowerowych.

Punktowe zwezenia jezdni uzyskuje sie stosujac:
v wyspy w osi jezdni,
v wyspy z azylami dla pieszych w osi jezdni,
v" jedno lub obustronne wyspy boczne zlokalizowane przy zewnetrznej krawedzi jezdni,
v' poszerzenia platform przystankéw (tzw. antyzatoki).

Rozwigzania punktowe mogg by¢ wykonywane w formie powierzchni wytaczonych z ruchu za pomocg oznako-
wania poziomego lub w sposéb bardziej trwaty, np. poprzez zabrukowanie. Ciekawym rozwigzaniem jest zasto-
sowanie (na krotkich odcinkach) zwezen jezdni potaczonych z organizacjg ruchu wahadtowego (np. w rejonie
przejscia dla pieszych).
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powierzchnia wylgczona z ruchu (np. wyniesione wybrukowanie)

Przyktad punktowego zwezenia jezdni wraz z ruchem wahadtowym w obrebie przejscia dla pieszych. Ruch wahadtowy dotyczy samocho-
déw, a ruch rowerowy prowadzony jest rownolegle do obu krawedzi jezdni. Najazd na wyniesione przejscie dla pieszych ma zréznicowane
pochylenia dla samochodow (wigksze) i roweréw (mniejsze).

Przyktad punktowego zwezenia i zakrzywienia jezdni. Rozwigzanie wymu-  Przykiad punktowego zwezenia jezdni poprzez dodanie
wyspy bocznej. Rozwigzanie wymusza ruch wahadtowy

sza ruch wahadtowy samochoddw, ale nie rowerow. ! 94 :
samochoddw. Przekroj jest wystarczajacy dla swobod-
nego ruchu rowerowego.

Progi zwalniajace

Najbardziej rozpowszechnionym i najtanszym $rodkiem stuzacym do uspakajania ruchu sg progi zwalniajace. Sg
to rozwigzania punktowe, ale stosowane w serii skutecznie wptywajg na zmniejszenie predko$ci i spowolnienie
ruchu na odcinku ulicy. Stuzg jednak wytacznie ograniczeniu predkosci pojazdéw miedzy skrzyzowaniami, bez
wptywu na charakter ulicy.

Rodzaje progow zwalniajacych:

v listwowe (na calej szerokoSci jezdni) zbudowane
w formie listwy najczesciej wykonanej z gotowych,
segmentowych elementow (U-16d),

v' ptytowe (na calej szerokosci jezdni) zbudowane
w formie ptyty zorganizowanej w sposob trwaty lub roz-
bieralnej, wykonanej z prefabrykowanych segmentoéw
(U-16b),
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v wyspowe, wykonane w formie wydzielonych wysp
umieszczonych w jezdni.

W projektowaniu nalezy zwraca¢ uwage na prawidtowe wykonanie najazdéw na prég i zjazdéw z progu tak, aby
osigganie efektu ograniczenia predkosci podczas pokonywania progu nie wigzato sie z nieprzyjemnymi podsko-
kami pojazdu, a czasem (przy niskich lub dtugich nadwoziach) nawet jego uszkodzeniami.

Przyktad progu zwalniajacego, zbudowanego na catej szerokosci Przyktad wyspowych progéw zwalniajacych, przystosowanych do
jezdni. ruchu autobusow (zabezpieczajgcych przed uderzeniem tylnej
cze$ci podwozia o jezdnie).

Wsrdd wad stosowania progéw zwalniajacych wymienia sie duzg ucigzliwos¢ dla uzytkownikéw samochodow
(w momencie przejezdzania przez prog), wywotywanie hatasu, niskg skuteczno$¢ w przypadku samochodéw
terenowych, utrudnienie od$niezania ulicy, utrudnienia poruszania sie pojazdéw uprzywilejowanych i pojazdéw
dwukotowych, z ryzykiem poslizgow wigcznie.

Obecnos$¢ progu zwalniajacego powinna by¢ sygnalizowana znakiem pionowym A-11a.

Wymag ten nie obowigzuje w strefie ograniczonej predkosci (30 km/h).

Powierzchnie wyniesione
W projektowaniu uspokojenia ruchu coraz czesciej wykorzystywane sg rozwigzania polegajace na wyniesieniu
(podwyzszeniu) poziomu jezdni. Sg to rozwigzania o charakterze punktowym, w postaci:

v' wyniesionych przejs¢ dla pieszych,

v' wyniesionych powierzchni skrzyzowan,

v" wyniesionych powierzchni skrzyzowan wraz z krétkimi odcinkami ulic.

Powierzchnie wyniesione majg na celu spowolnienie ruchu samochodéw (jak w przypadku progéw zwalniajg-
cych), a takze poprawienie warunkéw widocznosci.

Wyniesione przejécia dla pieszych poprawiajg widocznos¢ pieszych znajdujgcych sie na jezdni oraz sprzyjajq
poprawie jakoSci ruchu pieszego, dzieki zrownaniu poziomu przej$¢ z poziomem chodnikéw. Wyniesione po-
wierzchnie skrzyzowan poprawiajg bezpieczenstwo przejazdu przez obszar kolizji w zwigzku ze zmniejszeniem
predkosci oraz zapewnieniem lepszej widocznosci samochodéw.
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Przykfad wyniesienia przej$cia dla pieszych do poziomu chodni- T
ka z zastosowanymi pasami plyt ostrzegawczych (kolor zotty)

informujacych osoby niewidome i stabowidzace o przekraczaniu

jezdni. Rozwigzanie spowalnia ruch pojazdow tak jak prog zwal-

niajacy.

Przyktad wyniesienia powierzchni skrzyzowania wraz z przej$ciami
dla pieszych.

Przykfad najazdu na wyniesiong powierzchnie jezdni. Przykiad wyniesionej powierzchni skrzyzowania z przej$ciami dla
pieszych.

Warto przeczytaé:

Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomoca fizycznych Srodkéw technicznych. EKKOM Sp. z 0.0., na
Zlecenie Ministerstwa Infrastruktury, 2008 r.

Ronda

Podstawowym srodkiem stuzacym poprawie bezpieczenstwa (i uspokojenia) ruchu w obszarze skrzyzowan sg
ronda. W obszarach srodmiejskich stosowane powinny by¢ zwtaszcza mini i mate ronda.
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Mini rondo o $rednicy zewnetrznej krawedzi jezdni
w przedziale od 14 do 22 m (maks. 25 m) z przejezdng
wyspag Srodkowg (o $rednicy 4-10 m), wyniesiong nad
jezdnie od 6 do 16 cm i jednopasowymi wlotami oraz
jezdnig wokot wyspy.

Mate rondo o Srednicy zewnetrznej krawedzi jezdni
w przedziale od 22 do 45 m (rekomendowane stosowa-
nie rozwigzania 0 minimalnych parametrach) z wyspa
$rodkowg tworzacg wizualng przeszkode dla kierowcow
(ew. otoczong przejezdnym pierscieniem o nawierzchni
odrdzniajacej sie kolorem i fakturg np. w celu utatwienia
ruchu autobuséw) oraz wlotami i jezdnig wokdt wyspy
jednopasowa.

ZALETA ROND JEST:
v’ istotne zmniejszenie liczby punktéw kolizji,

v' ograniczenie predkosci przejazdu w zwigzku z geometrig skrzyzowania (ruch wokoét wyspy
0 matej S$rednicy) oraz wizualnym przerwaniem ciggtosci trasy  (przy odpowiednim
zaprojektowaniu wyspy),

v’ utatwienie wykonywania manewréw, w szczegolnosci skretéw w lewo i zawracania,

v’ ulatwienie pieszym przekraczania jezdni (z uwagi na zmniejszenie predkosci samochodéw na
dojezdzie do ronda),

AN

utatwienie ruchu rowerowego (bez koniecznosci stosowania segregacii ruchu),
v podniesienie waloréw estetycznych.

Zagospodarowanie ulicy

Zagospodarowanie przestrzeni ulicy ma znaczacy wptyw na odczucia kierujgcych pojazdami i decyzje dotyczace
predkosci poruszania sie.

Wptyw na predkos$¢, oprécz oznakowania, majq:

v’ stopien segregacji poszczegdlnych uczestnikow ruchu wzdiuz i w poprzek ulicy, w tym np. stworzenie
mozliwosci przechodzenia przez jezdnie w dowolnym miejscu; wyzszy stopiefi segregacji zwieksza
sktonnos¢ do poruszania si¢ z wigkszg predkoscia,

v sposdb gospodarowania zielenig lub innymi elementami mogacymi mie¢ wptyw na optyczne zwezenie
przestrzeni jezdni,

v’ charakter zabudowy - funkcje ustugowo-handlowe i zwigzana z nimi intensywno$¢ ruchu pieszego
zwigkszajg czujno$¢ kierujacych i zmniejszajg predko$¢ ich jazdy.
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Przyktad wykorzystywania zieleni do urzadzania przekroju ulicy. Przyktad wykorzystania zieleni do segregacji ruchu rowerowego
Widoczne optyczne zwezenie przestrzeni przeznaczonej do ruchu i samochodowego.
pojazdow z ,ukryciem” parkowania w cieniu drzew.

Przyktad ulicy o ruchu uspokojonym, zapewniajacej bezpieczne poruszanie sie rowerdw wspdlnie z ruchem samochodowym.

Ze wzgledu na cel uspokojenia ruchu, wazne jest podejécie kompleksowe, w ramach ktdrego rozwigzania tech-
niczne spowalniajace ruch sg stosowane na catym odcinku ulicy, a nawet w catym obszarze. Rozwigzania po-
winny tworzy¢ ciggtos¢ oddziatywania na kierujacych pojazdami tak, aby wymuszaé na nich okreslone zachowa-
nia. Stosujac uspokojenie ruchu nalezy pamieta¢ o zabezpieczeniu ruchu pojazdéw o wiekszych gabarytach
(pojazdy dostawcze, samochody obstugi technicznej, autobusy, pojazdy stuzb ratunkowych), dajac im mozliwo$¢
przejazdu (odpowiednia skrajnia) i wykonywania skretow.

i [}

Przyktad zagospodarowania ulicy utatwiajacego przekraczanie jezdni w dowolnym miejscu.
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Ruch dostawczy

Drogowy transport towaréw stwarza powazne ucigzliwosci dla miast i ich mieszkafncow oraz $rodowiska przyrod-
niczego. Kojarzy sie z emisjami hatasu i spalin, niszczeniem konstrukcji nawierzchni drogowych, blokowaniem
i obnizaniem przepustowos$ci ulic oraz wiekszym ryzykiem powstawania ciezkich wypadkow. Rozwigzaniem pro-
blemu jest najczesciej stosowanie réznego rodzaju ograniczen i restrykcji dla tego typu transportu, zwtaszcza
w obszarach $rodmiejskich. Odrebnym zadaniem jest jednak zapewnienie dostaw towaréw. W tym zakresie ruch
towarowy musi wnika¢ w obszary $rodmiejskie, czesto takze w strefy bardzo wrazliwe (strefy piesze, historycz-
ne).

Ograniczenie ucigzliwosci z tym zwigzanych wymaga stosowania rozwigzan systemowych, obejmujacych takie
zagadnienia jak:
v' tworzenie multimodalnych terminali i centréw logistycznych, do przetadunku to-
war6w z samochoddw ciezarowych na dostawcze i zoptymalizowanie rodzajéw fadunkdw,

v stymulowanie wspdtpracy przewoznikéw/spedytorow, w celu ograniczania transpor-
tochtonnosci,

v’ zarzadzanie przejazdami z ograniczeniem dostepu wybranym kategoriom pojazdéw (np. wy-
sokoemisyjnym i hatasliwym) do poszczegdlnych obszaréw (ulic) i w niektérych okresach doby,

v/ organizacje parkowania pojazdéw zaopatrzenia (wyznaczanie miejsc, dopuszczalnej
dtugosci postoju i okreséw mozliwych dostaw),

v' zachecanie do stosowania nieucigzliwych i nowoczesnych technologii (po-
jazdy niskoemisyjne i niskiej hatasliwosci, przesytki kurierskie rozwozone rowerami, telematyka, itp.),

v' badanie potrzeb, prognozowanie zmian, formutowanie wnioskéw dotyczacych polityki zagospoda-
rowania przestrzennego (lokowania zrédet i celéw ruchu towarowego) i systemu transportu.

Celem dziatan, oprocz stworzenia efektywnego systemu dostaw towaréw, powinno by¢ ograniczenie: nateze-
nia ruchu samochoddw ciezarowych w chronionych od ruchu samochodowego obszarach miasta, czasu rozta-
dunku/zatadunku, ucigzliwosci zwigzanych z ruchem towarowym (blokowanie ulic w krytycznych punktach, par-
kowanie niezgodne z przepisami i zagrazajace bezpieczenstwu ruchu), negatywnego oddziatywania na $rodowi-
sko naturalne i mieszkancdw (ograniczenie emisji zanieczyszczen, hatasu i wibracii).

Podstawowym warunkiem usprawnienia dostaw towaréw, a w szczegélnosci organizaciji zatadunku/wytadunku
jest egzekwowanie ustanowionych przepiséw.

Bez skutecznego egzekwowania, wprowadzane ograniczenia nie bedg respektowane i pozostang martwe.
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KORZYSCI Z ZARZADZANIA RUCHEM DOSTAWCZYM:

sograniczenie ucigzliwosci zwigzanych z ruchem dostawczym
(blokowanie paséw ruchu),

* poprawa bezpieczenistwa ruchu,

*ochrona przestrzeni pieszej przed degradacja,

*uporzadkowanie zasad parkowania - stworzenie mozliwosci
postoju samochodom dostawczym,

« utatwienie zatadunku/wytadunku.

+Zmniejszenie natezen ruchu pojazdéw dostawczych (w wyniku
optymalizacji systemu),

*kreowanie pozytywnego Wwizerunku systemu transportowego,
porzadkujac przestrzen i organizacje ruchu,

*poprawa efektywnosci systemu transportu.

epoprawa warunkéw zycia i S$rodowiska miejskiego dzieki
uporzadkowaniu sposobu dostaw pod wzgledem czasu i miejsca,

*zapewnienie prawidtowej obstugi i rozwoju przestrzeni chronionych
(obszaréw zabytkowych, ulic wytaczonych z ogdlnego ruchu),

*zmniejszenie ucigzliwosci zwigzanych z hatasem i emisjami
zanieczyszczen oraz zuzyciem energii.

W organizaciji dostaw towarédw do obszaréw $rédmiejskich mozna stosowaé nastepujace mechanizmy:

v’ podziat obszaru na strefy (zwykle nazywane ,zielonymi strefami”) ze $cisle okreslonymi zasadami pro-
wadzenia dostaw,

v’ ograniczenia okresow prowadzenia dostaw (tylko w okre$lonych porach dnia),

\

ograniczenia czasu zatadunku/wytadunku (np. do 30 minut),
v’ ograniczenia rodzaju pojazdow dostawczych (masa, wymiary, wiek silnika, normy emisji spalin i poziomu
hatasu),

\

wyznaczanie miejsc postoju samochodéw dostawczych w czasie zatadunku/wytadunku,

v" udostepnianie specjalnych paséw dla pojazdéw towarowych i/lub dopuszczenie korzystania z paséw au-
tobusowych (np. w okre$lonych godzinach),

v’ systemy zarzadzania ruchem z systemami informacji 0 wolnych miejscach zatadunku/roztadunku.

Zasady dostepu do stref najczesciej regulowane sg specjalnymi certyfikatami, ktore okreslaja;
v" okres obowigzywania certyfikatu,
dostepne miejsca do postoju pojazddw w celu roztadunku/zatadunku,
wymagania dotyczace pojazdow,
wymagania dot. tadunkdw i stopnia zatadowania pojazdéw,
czas dostepu do strefy i dopuszczalny czas zatadunku/wytadunku (zwykle do 30 minut),

AN NN

koszt dostepu do strefy.
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W Barcelonie system dostaw towardéw zorganizowano
w ramach tzw. Paktu Mobilnosci. Obejmuje on ok. 9
tysiecy wyznaczonych, bezpfatnych miejsc do zatadunku
i roztadunku towaréw, dostepnych w godzinach 6-20 od R 5
poniedziatku do pigtku i w sobote w godzinach od 8 do
20. Czas postoju jest ograniczony do 30 minut. Limito-

Zona de carrega i descarrega

wanie czasu ma na celu wymuszenie rotacji i wykorzy- I i
stywanie miejsc przez jak najwiekszg liczbe samochodéw
. . . Di h i obligatori
dostawczych. Czas odliczany jest na specjalnych dys- Temps maxim 30 minuts
kach parkmgowyCh' Badania WykaZUJq, ze zasad dze http://www.areaverda.cat/es/residentes/zonas-

strzega 96% pojazdow. de-area-verde

W stosowanych systemach dostaw towaréw, dostawy prowadzone sa;
v' w porze dziennej, poza godzinami szczytu (zaleznie od specyfiki ruchu w miescie),
v w wybranych godzinach w ciggu nocy (z wymogiem korzystania z pojazdéw o niskiej hatasliwosci),

vz ulicy (od wejscia do punktu handlowego/ustugowego) z wykorzystaniem specjalnych miejsc postojo-
wych stuzacych do zatadunku/wytadunku),

v' od zaplecza punktu handlowego/ustugowego (miejsca zatadunku/wytadunku organizowane poza ulic).

EXCEPTO
CARGA Y DESCARGA
F0LO VEHICULOS INDUSTRIALES
LABORABLIES DEG a 14 H.

¥ DE 16 a 20 H.
Przyktad migjsca przeznaczonego do wytadunku/zatadunku towa- TIEMPQ MAXIMO 20 MINUTOS

row w Walencji. Fot. E. Ostas.

Podczas dostaw prowadzonych nocg (najczesciej pomiedzy 22.00 a 6.00 rano) miasto jest zwykle mato zattoczo-
ne ruchem samochodowym. W kilku miastach (Barcelona, Dublin) doSwiadczenia wskazujg na pozytywne efekty
tego typu rozwigzan, zwtaszcza jesli chodzi o oszczednosci czasu, oszczednoSci paliwa i zmniejszenie zapotrze-
bowania na tabor samochodow dostawczych. Wiele miast stosuje specjalne regulacje zwigzane z nocnymi do-
stawami, dotyczace: czasu dostaw i odbioru towaréw do i z okreslonych obiektéw oraz granic strefy objetej tym
systemem (np. z wytgczeniem obszardw z intensywng zabudowg mieszkaniowa).

W przypadku dostaw do obiektdéw potozonych w obszarach zabudowy mieszkaniowej wymagane jest stosowanie
nisko-hatasowych pojazdow dostawczych i procedur wytadunku (sprzet pomocniczy i zachowanie personelu).

Warto przeczytaé:
Przewodnik po dobrych praktykach w transporcie miejskim, http://www.bestufs.net/




[ 7 ] [Parkowanie ]

Polityka parkingowa miasta powinna by¢ elementem szerszej strategii zréwnowazonego rozwoju systemu trans-

portowego, w ramach ktorej obowigzujg zréznicowane zasady obstugi komunikacyjnej w poszczegolnych obsza-
rach miasta (strefowanie ruchu). W obszarze $rédmiejskim powinna stuzyc¢:

v
v

v

v
v

wspomaganiu ograniczania ruchu samochodowego,

wspomaganiu ograniczania poziomu motoryzacji mieszkancdw obszaru (liczba pojazddw na tysigc
mieszkancow),

zapewnianiu dostepnosci celdéw podrdzy (na niezbednym poziomie i na okre$lonych zasadach), takze
osobom niepetnosprawnym,

porzadkowaniu przestrzeni publicznych,

poprawie bezpieczenstwa ruchu.

Zasady polityki parkingowej - poziom zaspokojenia potrzeb

Zapotrzebowanie na parkowanie jest wywotywane przede wszystkim: dojazdami do pracy, zabudowg mieszka-
niowg, dojazdami do obiektéw handlowo-ustugowych (w tym urzedow), dojazdami do obiektéw kultury, ruchem
turystycznym i dostawami towarow.

Organizowanie parkowania w obszarze $rodmiejskim powinno uwzglednia¢ specyfike:

v
v

v
v

stref z deficytem miejsc do parkowania (o roznej skali),

stref chronionych przed ruchem samochodowym (strefy piesze, rejony historyczne, obszary zieleni migj-
skiej),

stref z przewazajacymi funkcjami handlowo-ustugowymi, wymagajacych duzej rotacji parkowania,
weztow przesiadkowych.

Dazenie do ograniczenia roli samochodu w centrum miasta, wyklucza dosto-
sowywanie podazy miejsc parkingowych do zidentyfikowanego popytu. Dziata-
nia powinny by¢ skierowane na ograniczanie zainteresowania wykorzystaniem samochodéw w dojazdach do
obszaru centralnego m.in. poprzez limitowanie liczby miejsc parkingowych. Stopien limitowania powinien zaleze¢
od: cech poszczegolnych obszaréw, przepustowosci ulic doprowadzajacych ruch do obszaru, uktadu ulic we-
wnetrznych, sprawnosci transportu publicznego oraz charakteru i intensywno$ci zabudowy. Korzy$cia jest
odzyskiwanie przestrzeni ulic zajetych przez samochody i jej przeznaczanie na
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inne cele, np. transport zbiorowy (zwiekszenie efektywnosci jego funkcjonowania), ruch rowerowy i pieszy,
czy tez rewitalizowanie przestrzeni.

KORZYSCI Z UPORZADKOWANIA SYSTEMU PARKOWANIA:

*mozliwos¢ znalezienia mejsca do parkowania w centrum miasta
w poblizu celu podrézy,

*zmniejszenie strat czasu w zwigzku z poszukiwaniem miejsca do
parkowania,

*mozliwo$¢ korzystania z wygodnej i bezpiecznej infrastruktury
parkingowe.

* uporzadkowanie przestrzeni ulic,

*ograniczenie natezen ruchu samochodowego,

+0dzyskanie przestrzeni pod inne funkcje (np. ruch rowerowy,
transport zbiorowy),

*kreowanie pozytywnego wizerunku miasta,

* poprawa bezpieczenstwa ruchu.

spoprawa jakosci Srodowiska miejskiego dzieki ograniczeniu
powierzchni przeznaczonej do parkowania w przestrzeni ulicy,

*ograniczenie roli samochodu w obszarach srédmiejskich (mniejszy
hatas i zanieczyszczenie powietrza).

Dziatania porzadkujace parkowanie w obszarach $rédmiejskich polegajg na: stosowaniu stref ptatnego parkowa-
nia, zréznicowaniu stawek opfat i ograniczaniu czasu parkowania, stosowaniu limitbw budowy miejsc parkingo-
wych w nowej zabudowie, porzadkowaniu parkowania w liniach rozgraniczajacych ulic, organizowaniu miejskich
parkingdw (takze wielopoziomowych) w zamian za ograniczanie liczby miejsc parkingowych w przestrzeniach ulic
(i bez zwigkszania ogélInej liczby miejsc), stosowaniu systemoéw zarzadzania parkowaniem oraz zdecydowanym
i konsekwentnym egzekwowaniu przepiséw parkowania.

Celem tych dziatan jest:
v’ ograniczenie sktonno$ci do parkowania diugookresowego w rejonie celéw podrozy,
uwalnianie przestrzeni publicznych od samochoddw mieszkaficow obszaru Srodmiejskiego,

utatwianie krétkotrwatego postoju w strefach ustugowo-handlowych,

AEENEEN

utatwianie parkowania (ale limitowanego je$li chodzi o natezenie) w rejonie wybranych celéw podrézy
(takich jak cele turystyczne, teatry, kina, gastronomia),

utatwienie krétkotrwatego postoju w rejonie weztow przesiadkowych (podwozenie),
uporzadkowanie zasad postoju w celu roztadunku/zatadunku pojazdéw dostawczych,
uporzadkowanie krotkotrwatego postoju autokaréw (na okreslonych zasadach),

AR NEENEEN

zapewnienie miejsc dla pojazdéw 0sdb niepetnosprawnych.
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Organizacja parkowania w przestrzeni ulicy

W dobrze urzadzonej przestrzeni ulicy parkowanie powinno odbywac sie w sposob zorganizowany, w zatokach
parkingowych lub na jezdni w postaci pasa postojowego (do parkowania). Nalezy unikaé¢ sytuaciji,
w ktorych rozwigzanie ulicy pozostawia kierujacym swobode w wyborze miej-
sca parkowania i pozostawienia samochodu praktycznie w dowolnym miejscu na
chodniku lub czeSciowo na chodniku i jezdni (wykorzystanie zasady, ze szeroko$¢ chodnika pozostawionego dla
pieszych powinna by¢ taka, aby nie utrudnia¢ im ruchu i nie mniejsza niz 1.5 m, art. 47 Prawa o ruchu drogo-
wym). Jest to sytuacja niepozadana, prowokuje takze do agresywnego wnikania samochodu w strefy ulicy, ktére
powinny by¢ wykorzystywane do innych celéw.

Dobrg praktyka powinno by¢, aby samochody nie zajmowaty przestrzeni zarezerwowanej dla pieszych!

Chodnik powinien by¢ przeznaczony dla pieszych.

Zajecie czesci chodnika na cele zwigzane z parkowaniem oznacza przekazanie samochodom przestrzeni zare-
zerwowanej dla pieszych.

W miare mozliwosci parkowanie powinno by¢ organizowane jako réwnolegte. Rozwigzanie takie jest korzystne
Z uwagi na:

v' ograniczenie miejsca w przestrzeni ulicy zajmowanego przez samochody,
v mozliwo$¢ wykorzystania jezdni na inne cele, np. zorganizowanie pasow dla roweréw,

v mozliwos¢ zapewnienia uporzadkowanego parkowania (zmniejsza ryzyko agresywnego wjezdzania
w przestrzen piesza lub zielen),

v' bezpieczenstwo ruchu (zmniejszenie ryzyka kolizji z pojazdami w ruchu, w tym rowerzystami).

Parkowanie réwnolegte - rekomendowana forma parkowana Parkowanie pod katem (prostopadte) - dopuszczalna (warunkowo)
w obszarze $rodmiejskim. forma parkowania w obszarze $rédmiejskim.

Parkowanie uko$ne i prostopadte jest dopuszczalne, ale jego stosowanie nie moze by¢ naduzywane. Najlepiej,
gdy jest organizowanie w formie specjalnie przygotowanych zatok parkingowych, z zabezpieczeniami uniemozli-
wiajacymi przekroczenie przez samochody zarezerwowanej dla nich przestrzeni (i np. wjechanie na ciag pieszy
lub rowerowy). Ten sposob parkowania jest niekorzystny ze wzgledu na ograniczenie widocznosci przy wycofy-
waniu samochodu i tym samym bezpieczefistwo prowadzenia ruchu rowerowego na jezdni, ale takze komfort
wsiadania/wysiadania.

Pasy postojowe (przy jezdni) projektuje sie na ulicach klasy G, Z, L i D tam, gdzie wystepuje zapotrzebowanie na
parkowanie i w taki sposéb, aby parkujace pojazdy nie ograniczaty widoczno$ci. W przypadku ulic klasy G wska-
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zane jest zwigkszenie szeroko$ci jezdni o pas do manewrdw zwigzanych z parkowaniem. Szeroko$ci pasow
postojowych dla samochodéw osobowych wynosza:

v 2.50 m - dla parkowania réwnolegtego,

v 450 m - dla parkowania prostopadtego,

v 450 m - dla parkowania uko$nego pod katem 60°,
v 4.20 m - dla parkowania uko$nego pod katem 45°.

W projektowaniu nalezy takze uwzglednia¢ zréznicowanie rodzajow pojazdow. Wymiary pojedynczego miejsca
do parkowania zalezg od rodzaju pojazdu oraz sposobu parkowania (réwnolegte, pod katem).

RODZAJ PARKOWANIA TYPOWE WYMIARY
MIEJSCA PARKINGOWEGO [m]

samochdd osobowy — parkowanie réwnolegte 6x2.5
samochdd osobowy — parkowanie pod katem 450 4.8x3.2
samochéd osobowy — parkowanie pod katem 60° 5.0x2.6
samochad osobowy — parkowanie pod katem 900 4.5x2.3 (5x2.5)*
samochdd osoby niepetnosprawnej — parkowanie réwnolegte 6x3.6
samochad osoby niepetnosprawnej — parkowanie pod katem 450 5.1x5.7
samochéd osoby niepetnosprawnej — parkowanie pod katem 60° 5.7x4.1
samochdd osoby niepetnosprawnej — parkowanie pod katem 900 4.5x3.6 (5x3.6)*
samochdd dostawczy — parkowanie réwnolegte. 3.0x10

*wymiary zalecane z uwagi na wygode uzytkowania

Przyktad parkowania w zatokach parkingowych.
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Ciagi piesze i rowerowe sasiadujace z parkowaniem powinny by¢ chronione przed ekspansywnym parkowaniem
samochoddw. W rozwigzywaniu parkowania, oprdcz wymiaru miejsc parkingowych, nalezy zatem wykorzysty-
wac:
v" pasy buforowe wzdtuz parkowania réwnolegtego i pod katem,
v’ zréznicowanie poziomu jezdni/zatoki parkingowej a ciggiem pieszym (zawsze, za wyjatkiem strefy za-
mieszkania),
v/ separowanie przestrzeni z zastosowaniem elementéw matej architektury (donice z zielenia, stupki, itd.),

v" roéznicowanie rodzajéw nawierzchni (faktura, kolor).

Przyktad parkowania rownolegtego w zatokach parkingowych wyznaczanych pomiedzy pasami zieleni, rownolegle do ciggéw pieszych
i rowerowych oddzielonych buforem.

Przyktad parkowania rownolegtego w zatokach parkingowych wyznaczanych pomiedzy pasami zieleni z buforem bezpieczenstwa od
strony pasa dla rowerow.



[ 8 ] [Podsumowanie }

Rozwiazania przedstawione w poradniku powin-
ny stuzy¢ podejmowaniu dziatar w zakresie sys-
temu transportowego, ale tez urbanistyczno-
planistycznych, ktorych celem jest uporzadkowa-
nie przestrzeni miejskich i uczynienie ich bardziej
bezpiecznymi, funkcjonalnymi i dostosowanymi
do wymagan wynikajacych z przyjetych strategii
transportowych.

Nalezy oczekiwaé, ze najwicksze efekty bedq
przynosi¢ dziatania zintegrowane takie, ktore
w przestrzeni miejskiej zbudujg efekt synergii
i doprowadzg do powstania pewnych wartosci
dodanych. W uzupetnieniu do korzy$ci waznych
dla poszczegdlnych grup uzytkownikéw transpor-
tu, mogaq to by¢ np. korzysci, Srodowiskowe, go-
spodarcze, czy nawet wizerunkowe.

W zwigzku z powyzszym, rekomendowanym podejéciem jest tworzenie cato$ciowych programow przeksztatcen
ciggow ulic, a nawet poszczegoinych obszaréw miasta. Wspierane powinny by¢ dziatania kompleksowe, zréw-
nowazone i innowacyjne. Powinny by¢ one tworzone z udziatem ekspertow z wielu branz, przy aktywnym udziale
spoteczenistwa.

Rezultatem powinno by¢ wsparcie takich celéw podstawowych miast jak:

v’ zwiekszenie dobrobytu gospodarczego,
zwiekszenie zatrudnienia,

rownosc¢ i integracja spoteczna,
rewitalizacja obszarow,

ochrona i poprawa $rodowiska miejskiego,
zmniejszenie energochtonnosci.

ASENENENEN
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Dziatania powinny wspiera¢ wzrost jako$ci obszarow $rédmiejskich, czynigc je bardziej atrakcyjnymi do zamiesz-
kania i pracy. Powinny utatwia¢ rozwigzywanie problemoéw, z jakimi borykajg sie miasta, pozwalajac im lepiej

wykorzysta¢ pojawiajace sie mozliwosci.

Przestrzeri publiczna stanowi podstawowy element
struktury przestrzenno-funkcjonalnej miasta, tworzac
zarazem zlozony, wielowarstwowy i wielofunkcyjny
system. Jest ona czytelnym wyrazem tozsamoS$ci mia-
sta i przyczynia sie do budowy jego wizerunku dla
odbiorcdw z zewnatrz, mieszkaricom z kolei zapewnia-
jac poczucie silnej identyfikacji emocjonalnej ze swoim
miastem. Przestrzen publiczna to takze istotny element
Zycia ekonomicznego — wokot wiasciwie urzgdzonych
i utrzymanych elementow systemu przestrzeni publicz-
nej lokalizujg sie liczne podmioty gospodarcze. Z analiz
programéw rewitalizacji wynika, ze we wszystkich
Zrealizowanych dotychczas programach rewitalizacji
w miastach polskich modernizacja infrastruktury tech-
nicznej oraz inwestycje zwigzane z odnowq przestrzeni
publicznej odgrywaty podstawowe znaczenie.

Podjecie przez wiladze lokalne inwestycji na rzecz
przestrzeni publicznych stanowi wyrazny sygnat dla
inwestorow prywatnych i przedsiebiorcéw, wskazujacy
na powazne intencje wiadz odno$nie rewitalizacji dane-
go obszaru. Mowigc o przeksztatceniach przestrzeni
publicznych w strefach staromiejskich i $rédmiejskich
nie sposob poming¢ kwestii zwigzanych z ochrong
zasobow dziedzictwa kulturowego. Mozliwosc jak naj-
petnigjszego ich wykorzystania dla rozwoju spofeczno-
gospodarczego i kulturowego miast jest jednym z pod-
stawowych celdw rewitalizacji. Tworzenie atrakcyjnych
przestrzeni publicznych w obszarach centralnych miast
umozliwia wyeksponowanie zabytkowych fragmentow
struktury miejskiej i obiektéw, zapewniajgc tym samym
korzystne warunki dla rozwoju turystyki oraz aktywnosci
spofecznych i kulturalnych, co z kolei stanowi istotny
impuls dla rozwoju lokalnej przedsigbiorczosci i po-
wstawania nowych miejsc pracy.

dr inz. Arch. Anna Wojnarowska

Katedra Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Prze-
strzennej. Uniwersytet £6dzki
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PRZYKLAD ZINTEGROWANEGO PODEJSCIA: Rzym, Wiochy.

Rzym jest przyktadem miasta, w ktérym w celu ratowania zabytkowej, historycznej czeSci miasta przed
degradacjg spowodowang nadmiernym ruchem samochodowym, wdrozono strategie transportowg opartg na
dwoch podstawowych zatozeniach: radykalnego ograniczenia ruchu samochodowgo w centralnej cze$ci miasta
(wprowadzenie strefy ograniczonego dostepu) oraz zapewnienia znaczacej poprawy funkcjonowania transportu
zbiorowego.

Strefa ograniczonego ruchu w centrum Rzymu zostata wprowadzona w roku 2010. Jej zadaniem jest ograni-
czenie mozliwo$ci wykorzystywania samochoddw w centrum miasta, tym wigksze, im blizej historycznego cen-
trum miasta. Wprowadzenie strefy zostato wymuszone przez koniecznos¢ ochrony $wiatowego dziedzictwa
kulturowego i historycznego. W$rdd pozostatych celéw mozna wymienic:

ograniczenie negatywnego wptywu transportu na $rodowisko,

odnowienie i racjonalizacja wykorzystania przestrzeni miejskiej,

poprawa zdrowia mieszkancow,

poprawa warunkdw ruchu samochodowego,

zwigkszenie udziatu transportu zbiorowego w przewozach,

poprawe bezpieczenstwa ruchu.

AN NN VAN

Historia wdrozenia:

v 1989: Decyzja o uruchomieniu strefy (ZTL),

v' 1996 Realizacja prototypowego systemu (10 bramek,
centrum zarzadzania z podstawowymi funkcjami),

v' 1996-1998: Rozwdj systemu (wyposazenie 400 pojazdéw
w urzadzenia automatyczne),

v'1999: Projekt wdrozenia catego systemu,

26.06.2000: Homologacja systemu,

v’ 21.03.2001: Akceptacja przez Ministerstwo Robot
Publicznych,

v" 11.08.2001: Wiaczenie 22 bramek - testowanie systemu
i dystrybucja urzadzen i kart wsrod mieszkancow
i niepetnosprawnych,

v"01.10.2001: Petne uruchomienie systemu.

zona
traffico limitato |

\
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Charkterystyka:

AN N NE NN

Strefa obowigzuje w centrum historycznym miasta (Centro Storico)
w dni robocze: 6.30-18.00 oraz w soboty od 14.00 do 18.00 i na
Zatybrzu w godzinach 6.30-11.00. W Swieta nie obowigzuije.

obszar objety strefg; ok. 5 km2,
w obszarze ok. 42 tys. mieszkancow,
22 wjazdy (bramki elektroniczne),

12 Ministerstw, UM, inne wazne obiekty — zapewniony dostep,

liczne obiekty turystyczne,
8000 miejsc parkingowych bezptatnych,
2000 miejsc parkingowych ptatnych.

Wraz z wprowadzeniem ograniczen dla ruchu
samochodowego (kontroli dostepu) wprowadzono
takze rozwigzania ostonowe, takie jak:

v
v

v
v

zintegrowany system biletowy METREBUS,
rozwoj systemu metra, kolejowego i sieci tras
tramwajowych (6 linii) oraz trolejbusu -
w strefie centralnej poruszajacego si¢ bez
sieci trakcyjnej,

rozwoj drég w uktadzie obwodowym,
usprawnienie starych i budowa nowych
weztéw przesiadkowych,

wydzielenie paséw autobusowych,
wprowadzenie priorytetéw dla autobuséw
i tramwajow na skrzyzowaniach.

Nie zrezygnowano natomiast ze stosowania optat za
parkowanie w centrum.

Wiecej znajdziesz na:
http://www.agenziamobilita.roma.it

kontrolowanego dostepu

- ZTL — strefa
[ ]

I:I Obszary centrum — ptatne

parkowanie
I:I Peryferia — Parkuj i jedz
==e=r Metro — kolej - tramwaj

@ \Wezly przesiadkowe

Schemat ideowy zasad obstugi komunikacyjnej Rzymu w zwigzku

z wprowadzeniem ograniczen ruchu w centrum.
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Kto moze wjechac do strefy:

mieszkancy (przepustka),

samochody stuzbowe (przepustka),

niepetnosprawni (przepustka),

samochody towarowe do 3,5 t (6 tys. poj. — przepustka),
samochody obstugi strefy,

jednoslady (ok 450.000!),

samochody z pozwoleniami czasowymi (przepustka).

AN N NN

Uzupetnieniem systemu w strefie ograniczonego ruchu sq,
pojazdy elektryczne — mini autobusy.

W centrum Rzymu funkcjonuje system roweréw pu-
blicznych obstugiwanych przez 29 wypozyczalni. Sys-
tem funkcjonuje od 1 stycznia 2010 roku i oferuje 150
rowerdw. Rejestracja w systemie (wydanie karty) kosz-
tuje 10 Euro. Koszt wypozyczenia — kazde 30 minut —
0.50 Euro.
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PRZYKLAD ZINTEGROWANEGO PODEJSCIA: STRASBURG, FRANCJA.

Strasburg jest miastem potozonym we wschodniej Francji (Alzacji), granicznym (z Niemcami) i stanowigcy wraz
z Brukselg jedno z centréw administracyjnych Unii Europejskiej (m.in. siedziba Parlamentu Europejskiego).
Strasburg stanowi takze jeden z ciekawszych przyktadow miasta realizujgcego polityke transportowa opartg na
zasadzie zrdwnowazonego rozwoju. Zapoczatkowano jg w roku 1990, po przeprowadzeniu kompleksowych
badan ruchu, kiedy to stwierdzono dramatyczny spadek roli transportu zbiorowego (11% podrézy niepieszych
odbywanych transportem zbiorowym i az 74% samochodami). Pogarszajacy sie stan systemu transportowego
skfonit wtadze miasta do dziatan skierowanych na przeprojektowanie i reorganizacje przestrzeni publicznych
i zmiany w sposobie wykorzystania réznych Srodkéw transportu.

Przyjeto trzy cele strategiczne:

v’ rozwoj transportu zbiorowego oraz podniesienie
jakosci ustug; system tramwajowy uznano za
najbardziej odpowiedni dla podniesienia rangi
transportu  zbiorowego, a takze utatwiajacy
przeksztatcanie przestrzeni miejskiej,

v’ ograniczenie obecnosci samochodu w centrum
miasta,

v/ usprawnienie ruchu rowerowego i ruchu pieszych.

Ograniczanie obecno$ci samochodu w miescie uzasad-
niono koniecznoscia;
v ograniczenia dyskomfortu pieszych i rowerzystow
wynikajacego z ekspansji samochodu w miescie,
v' zwiekszenia bezpieczenstwa pieszych
i rowerzystow,
v' zwiekszenia efektywnosci transportu zbiorowego,
niekonkurencyjnego  miedzy innymi  wskutek
: zattoczenia ulic,
Przyklad zastosowania utatwieri dla ruchu rowerowego v’ ograniczenia emisji zanieczyszczen i hatasu
w centrum miasta - zintegrowane przejscie dia pieszych pogarszajacych jakos¢ zycia w miescie,
Z przejazdem rowerowym v ograniczenia emisji gazow cieplarnianych.
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Rozw¢j systemu tramwajowego

W Strasburgu postawiono na modernizacje i rozwoj lekkiego transportu szynowego — tramwaju, odrzucajac
jednocze$nie planowany wczeéniej, ale znacznie kosztowniejszy program budowy metra. Uznano, ze tramwaj
bedzie wystarczajgcym dla miasta o liczbie ludno$ci ok. 480 tys. Srodkiem transportu zbiorowego umozliwiaja-
cym:

v' wysokg jako$¢ ustug, w tym wysoki komfort
podrdzowania pasazerow,

v' lepszg  dostepnos$¢ dla  pasazerow  (wiecej
przystankow),

v’ przeksztalcenie  jakoSci  przestrzeni  miejskiej
(modernizacja ulic) w tym z ograniczeniem
uzytkowania samochodu,

v’ udostepnienie systemu osobom niepetnosprawnym,
matkom z dziemi w wdzkach itp. (tabor
niskopodtogowy, przystanki w poziomie terenu) oraz

v" zwigkszenie atrakcyjnosci ciggéw ulicznych, ktorymi
przebiega dzieki mozliwosci zastosowania
nowoczesnych rozwigzan technicznych w tym
taborowych i systeméw informacji dla pasazeréw
(w pojazdach i na przystankach).

Oprécz oczywistych, wynikajacych z polityki transportowej rozwigzan komunikacyjnych, szczegéing uwage

poswiecono architekturze krajobrazu i uatrakcyjnieniu poszczegéinych fragmentéw ulic. Modernizacje i rozwd

trasy tramwaju potaczono ze znaczacym przeksztatceniem przestrzeni miejskiej poprzez:

v rozwoj inwestycji wzdtuz trasy tramwaju,

v ograniczanie przestrzeni zajmowanej przez samochody (w tym ograniczanie parkowania), przeznaczajac jq
dla pieszych i rowerzystow,

v dobor kolorystyki ulic w tym przystankéw i nawierzchni ulic,

v’ zaprojektowanie zieleni miejskiej,

v odpowiednie o$wietlenie trasy tramwaju.

Podczas projektowania linii tramwajowych zdecydowano sie ograniczy¢ koszty inwestycyjne. Stad wysokq

$rednig predko$¢ ruchu tramwaju (ok. 22 km/h) uzyskano gtownie dzieki wydzieleniu torowiska z jedni oraz
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Rozw¢j parkingow typu ,Parkuj i Jedz” (P+R)

Wraz z rozwojem linii tramwajowych w Strasburgu wprowadzono system parkingéw typu P+R. Na przykfad
trasa tramwajowa ,A” zostata wyposazona w trzy parkingi o tacznej liczbie 1700 miejsc, a trasa ,B” 5 parkingdw
na ok. 2700 miejsc. W zamian za pozostawienie samochodu na parkingu na dowolnie dtugi czas i optate
w wysoko$ci odpowiadajacej optacie za 2 godziny parkowania w centrum, kazdy pasazer uzyskuje mozliwos¢
dogodnej przesiadki na tramwaj wraz z pokryciem kosztow biletu tam i z powrotem. Na podstawie przeprowa-
dzonych badan uzytkownikéw parkingéw stwierdzono, ze ok. 90% z nich zmienito swoje dotychczasowe za-
chowania komunikacyjne, rezygnujac z parkowania w centrum miasta.

Rozw6j systemu autobusowego

Przyktad efektéw uzyskanych w odniesieniu do tram-
waju spowodowat, Ze podjeto dziatania modernizujace
komunikacje autobusowa. Podjeto dziatania w kierun-
ku zdecydowanego podniesienia komfortu podrézowa-
nia, poprzez:

v’ poprawienie dostepnosci do linii autobusowych
(zwiekszenie gestosci sieci, zwigkszenie liczby
przystankow),

v' poprawienie standardu przystankéw z biezacq
informacjg o rozktadzie jazdy,

v koordynacie  przewozow z  komunikacjg
tramwajowg ~ (wspélne stacje przesiadkowe
i wspbliny bilet),

v wymiane taboru na nowoczesny (niskopodtogowy,
klimatyzowany, przyjazny $rodowisku),

v skrécenie czasu podrozy  (priorytety na
skrzyzowaniach),

v" zwigkszenie czestotliwosci kursowania,

v" zwigkszenie punktualnosci.

Przeksztatcenie przestrzeni miejskiej — ruch rowerowy i piesi

Wraz z budowg tras tramwajowych wprowadzono program reorganizacji placéw miejskich i przestrzeni publicz-
nych jako gtéwny cel stawiajac sobie uczynienie ich bardziej przyjaznymi dla pieszych i rowerzystéw. Przykia-
dem jest Plac Kleber, ktéry w catosci oddano pieszym, rowerzystom i tramwajom pomimo tego, ze jeszcze w
roku 1992 dziennie przejezdzato przez niego ok. 50 tys. samochoddw. Wiele obszardw miasta zorganizowano
w oparciu o zasady strefy 30 km/h z licznymi ograniczeniami w ruchu samochodow, co zminimalizowato nate-
zenie ruchu. Szacuije sig, ze w okresie blisko 10 lat w centrum Strasburga nastapit wzrost ruchu pieszego o ok.
20%.
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W wyniku przeksztatcania przestrzeni ulicznej nastapit inten-
sywny rozwodj tras rowerowych, gtéwnie w centrum miasta.
Przeprowadzono takze liczne akcje promocyjne zwigzane
z uzytkowaniem roweru m.in.:

v' wykorzystywanie  rowerdw  przez  pracownikow
samorzadowych podczas podrozy stuzbowych,

v' wprowadzenie  systemu  wypozyczalni  roweréw
(funkcjonuje od 1998 roku),

v' wyposazenie przystankow komunikacji  zbiorowe;
w miejsca parkingowe dla rowerow.

Dziatania restrykcyjne dla ruchu samochodéw

Roéwnolegle z dziataniami skierowanymi na rozw¢j systemu transportu zbiorowego, ruchu rowerowego
i pieszych wprowadzono dziatania restrykcyjne w stosunku do samochoddw osobowych. Dziatania te oprécz
zmniejszania powierzchni ulic zwigzane sg z ograniczeniami parkowania.

W strefie centralnej miasta:

v' wprowadzono  catkowity = zakaz  budowy
wielkopojemnych parkingéw (w zamian — parkingi
typu P+R budowane na obrzezach),

v zrewidowano liczbe miejsc parkingowych na
powierzchni, ograniczajac mozliwo$¢ parkowania
na placach, na chodnikach i w waskich uliczkach,

v wprowadzono uprzywilejowania dla parkujacych
samochody na krotki czas (optaty za parkowanie
wzrastajace z czasem),

v wprowadzono uprzywilejowania dla mieszkancow
strefy centralnej miasta (nizsze optaty, miejsca
parkingowe tylko dla mieszkancow).
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