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Wstep

Piesi, rowerzysci i uzytkownicy transportu publicznego stanowia wspoélnie najbardziej
preferowana grupe adresatow udogodnien przewidzianych we wspolczesnych planach
rozwoju miejskiej sieci transportowej. Wybrane przez nich formy przemieszczen generuja
najmniejsze koszty zewnetrzne, poniewaz sg najbardziej przyjazne srodowisku natural-
nemu i umozliwiajg nadanie miastu atrakcyjnej formy, dostosowanej do skali osoby, a nie
samochodu.

W miastach, w ktérych srédmiescie zachowalo charakter zwartego obszaru wielofunk-
cjonalnego, otoczonego dzielnicami intensywnie wykorzystanymi, rola ruchu pieszego jest
szczegoOlnie duza. Nie znaczy to jednak, by mozna go bylo z zasady bagatelizowa¢ na pery-
feriach. Przeciez zwarty obszar centralny moze funkcjonowa¢ tylko dzieki sprawnemu
transportowi publicznemu, a jego pasazerowie w wiekszosci sg pieszymi (lub rowerzysta-
mi) na obu koncach podrézy. Dlatego szczegélnie otoczenie silnych tras szynowych wyma-
ga kontekstu przyjaznego przemieszczeniom ,aktywnym”, a nie samochodowym. Do tego
dochodzg przemieszczenia o charakterze lokalnym, moze nie tak liczne jak w §rédmiesciu,
ale i tak bedace podstawowym atrybutem zycia peryferyjnej dzielnicy o wysokiej inten-
sywnosci zagospodarowania.

W niniejszym opracowaniu zajeto si¢ analizg pozycji pieszego i rowerzysty w wybra-
nych punktach Warszawy: dwdch srodmiejskich i kilku bardziej peryferyjnych. Poddano
badaniom zaréwno elementy zwigzane bezposrednio z podstawowym ukladem drogo-
wym miasta, jak i w stosunku do niego peryferyjne, ale o duzej waznosci dla zycia lokalnej
spolecznosci (szkoty). W pierwszej grupie zajeto sie zaréwno geometrig jezdni, przebie-
giem drdg rowerowych, jak i detalami rozwigzania chodnikoéw i sygnalizacji $wietlne;j.

W rozdziale ,,Bezposrednios$¢ potaczen pieszych i rowerowych” przyjrzano sie rozwia-
zaniom ruchu pieszo-rowerowego w kontekscie dwoch waznych inwestycji drogowych:
polfaczenia alei KEN z ulica Pulawska i otoczenia rozbudowanego wezta drogowego
na Stuzewcu Przemystowym. Zanalizowano je pod katem wydluzenia drég dojscia i prze-
jazdu w nowym kontekscie przestrzennym. W rozdziale ,Wezly przesiadkowe” przyjrzano
sie rozwigzaniom zastosowanym w otoczeniu Dworca Wilenskiego, a takze kilku stacji
metra na Ursynowie. W rozdziale ,,Zgodnos$¢ inwestycji drogowych ze strategia transporto-
wa” zanalizowano jedng inwestycje zrealizowang — ulice Swietokrzyskg w centrum miasta,
oraz jedna planowang - poszerzenie ulicy Woloskiej na Mokotowie, przede wszystkim pod
katem bezposredniosci przemieszczen pieszo-rowerowych. W kolejnym rozdziale , Wptyw
sygnalizacji $wietlnej na warunki ruchu niezmotoryzowanych” poddano krytyce szczego-
fowe rozwigzania techniczne na kilku skrzyzowaniach na Ursynowie. Rozdzial ostatni -
»Iransport do szkol” stanowi analize nowych rozwigzan przestrzenno-komunikacyjnych
otoczenia dwoch szkot. Rozdziaty konczy tabelaryczna diagnoza wad z propozycjami ich
usunigcia, a takze wnioskami na przysztosc.

Cze$¢ szczegdltowa poprzedza rekapitulacja podstawowych dokumentéw miejskich
dotyczacych planowania transportu i podsystemu pieszo-rowerowego.

Publikacja zostala przygotowana w ramach projektu ,Miasta dla ludzi: wspoétpraca
na rzecz przestrzeni przyjaznej dla mieszkancéw” realizowanego przez Zielone Mazowsze
i Komisj¢ Dialogu Spolecznego ds. Transportu przy Biurze Koordynacji Remontéw
i Inwestycji w Pasie Drogowym Urzedu miasta Stotecznego w Warszawy. Celem projektu
jest wspolpraca sektora pozarzagdowego i samorzadowego na rzecz efektywnego wdrazania
zréwnowazonego systemu transportowego, poprawy sytuacji niechronionych uczestnikow
ruchu i ksztaltowania przyjaznej przestrzeni publicznej. Projekt korzysta z dofinansowa-
nia pochodzacego z Islandii, Liechtensteinu i Norwegii w ramach funduszy EOG.



Poprzez fundusze EOG i fundusze norweskie, Islandia, Liechtenstein i Norwegia
przyczyniaja si¢ do zmniejszania nierdwnosci spolecznych i ekonomicznych oraz wzmac-
niania relacji dwustronnych z panstwami beneficjentami w Europie. Trzy panstwa $cisle
wspolpracuja z UE na podstawie Porozumienia o Europejskim Obszarze Gospodarczym
(Porozumienie EOG).

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

Najwazniejsze obszary wsparcia obejmujg ochrone srodowiska i zmiany klimatyczne,
badania i stypendia, spoleczenstwo obywatelskie, ochrone zdrowia i wsparcie dla dzieci,
réwnos¢ plci, sprawiedliwo$¢ i dziedzictwo kulturowe. Niniejsza publikacja stuzy rozwo-
jowi w kilku z tych dziedzin: spoleczenstwa obywatelskiego jako inicjatywa sektora poza-
rzadowego, w sposdb oczywisty badaniom, oraz ochronie srodowiska i przeciwdzialaniu
zmianom klimatycznym poprzez wskazanie sposobéw ograniczenia negatywnego wply-
wu transportu na srodowisko.



1. Piesi i rowerzysci w dokumentach
strategicznych

System transportowy zgodny z zasadami trwalego i zrownowazonego rozwoju (tzw.
»zrobwnowazony transport”) w Warszawie jest niemozliwy do osiaggniecia bez poprawy
jakosci transportu publicznego oraz warunkow ruchu pieszych i rowerzystéw. Dlatego
szczegolna rola niezmotoryzowanych jest podkreslana w dokumentach strategicznych
przyjetych uchwalami Rady m.st. Warszawy, wytycznych okreslajacych zasady tworzenia
infrastruktury dla niezmotoryzowanych (w tym takich, ktére zostaly usankcjonowane
zarzgdzeniem Prezydenta m st. Warszawy) oraz przygotowywanych na szczeblu rzado-
wym dokumentach wyznaczajacych cele dla polskich miast, w tym Warszawy. Ponizej
przedstawiamy przeglad tych dokumentéw pod katem roli niezmotoryzowanych w syste-
mie transportowym miasta.

Strategia zrownowazonego rozwoju systemu transportowego transportu
Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne

Przyjeta uchwala Rady Warszawy w 2009 roku strategia transportowa Warszawy!
za swdj cel generalny przyjeta stworzenie warunkéw do sprawnego i bezpiecznego prze-
mieszczania 0sob i towardéw, minimalizujac jednoczesnie szkodliwy wptyw na srodowisko
naturalne i warunki zycia jego mieszkancéw. Sposobem na realizacje celu generalnego
ma by¢ ,,zapewnienie réwnowagi pomiedzy odbywaniem podrézy samochodami i trans-
portem zbiorowym, z uwzglednieniem waznej roli ruchu pieszego i rowerowego”.

Autorzy strategii, odwolujac si¢ do doswiadczen zagranicznych, zwracaja uwage,
ze w gesto zabudowanych obszarach miejskich wysiltki majace na celu nadazenie za rozwo-
jem motoryzacji poprzez rozbudowe drég i parkingéw sg skazane na porazke, a polityka
transportowa Warszawy powinna wynikac¢ ze ,,zrozumienia konsekwencji, jakie dla jako-
$ci zycia w miescie miatoby nieograniczone udostepnienie samochodom calego obszaru
miasta”. Dlatego dokument zaleca, by zamiast dostosowywaé przepustowos¢ systemu
transportowego do wciaz rosnacych potrzeb ruchu samochodowego, prowadzi¢ dzialania
stuzace kontroli nad wielko$cia tego ruchu. Jednoczesnie realizowana polityka transporto-
wa powinna wzmacnia¢ role innych niz samochéd sposobdéw przemieszczania sig.

Rola niezmotoryzowanych jest w strategii transportowej Warszawy kluczowa.
Srodkami, ktére majg pomdc w realizacji celow strategii s3 miedzy innymi: rozwdj i zwiek-
szanie atrakcyjnosci transportu publicznego, w tym poprzez priorytety w ruchu ulicznym
oraz podnoszenie jakosci i niezawodnosci ustug; ulatwianie ruchu pieszego, a w szczegol-
nosci zapewnienie dogodnych i bezpiecznych dojs¢ do przystankéw, usprawnienie weztow

1 Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne,
w tym Zréwnowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy, zalacznik do Uchwaly Rady miasta
stolecznego Warszawy nr LVIII/1749/2009 z dnia 9 lipca 2009 roku, http://strategiatransportowa.um.warsza-
wa.pl/sites/default/files/strategia.pdf .



przesiadkowych; uwzglednienie potrzeb w zakresie ruchu rowerowego (zapewnienie
systemu drég rowerowych, paséw i kontrapaséw rowerowych, stref uspokojonego ruchu,
parkingéw rowerowych).

Istotnym elementem strategii, majacym poprawic¢ jakos¢ podrdzy innymi niz samo-
chéd $rodkami transportu, jest podzial obszaru miasta na strefy réznigce sie¢ stopniem
uprzywilejowania transportu publicznego, ruchu pieszego i rowerowego oraz ograniczenia
ruchu samochodowego.

Strategia rozwoju miasta stotecznego Warszawy do 2020 roku

Swoje miejsce niezmotoryzowani maja réwniez w uchwalonej przez Rade Warszawy
w 2005 roku Strategii rozwoju miasta stotecznego Warszawy do 2020 roku®. Pierwszym
celem strategicznym tego dokumentu jest poprawa jakosci zycia i bezpieczenstwa miesz-
kancéw. Jednym z celéw operacyjnych majacych temu stuzy¢ (1.6) jest zapewnienie spraw-
nego i bezpiecznego przemieszczania si¢ w miescie 0sob i towaréw. Tu réwniez mowa jest
o zapewnieniu rownowagi miedzy ruchem samochodowym, transportem publicznym oraz
ruchem pieszych i rowerzystéw. Kluczowa role w systemie transportowym ma zapewnia¢
transport publiczny, w szczegélnos$ci szynowy (metro, tramwaj, kolej). Jeden z programow
celu operacyjnego 1.6 dotyczy stworzenia warunkéw do bezpiecznego korzystania z rowe-
réw, jako pozadanego uzupelnienia komunikacji publiczne;.

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
m.st. Warszawy

Kwestia rozwigzan transportowych uwzgledniona zostala réwniez w uchwalonym
w 2006 roku przez Rade Warszawy Studium uwarunkowa i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego®. Studium odwoluje si¢ do wyznaczonego w strategii transportowej celu
generalnego oraz — podobnie jak sama strategia — akcentuje szczegdlna role transportu
publicznego oraz konieczno$¢ rozwoju infrastruktury pieszej'. W studium wyznaczone
zostaly granice stref (Srodmiejskiej, miejskiej i przedmies¢), do ktérych odwotuje sie¢ stra-
tegia transportowa miasta.

Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st.
Warszawie

Interesy niezmotoryzowanych zabezpieczaja réwniez wytyczne projektowe, ktdre
w szczegolowy sposob okreslaja zasady planowania, projektowania, wykonania i utrzy-
mywania infrastruktury drogowej znajdujacej si¢ w granicach administracyjnych m.st.
Warszawy. Jednym z takich dokumentéw sa przyjete zarzadzeniem prezydenta w 2009
roku) Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie®

2 Strategia Rozwoju Miasta Stotecznego Warszawy do 2020 roku, zalacznik do Uchwaly Rady miasta
stolecznego Warszawy Nr LXI1/1789/2005 z dnia 24 listopada 2005 roku.

3 Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego m.st. Warszawy ze zmianami,
zalgcznik nr 1 do Uchwaly nr XCII/2346/2014 Rady m.st. Warszawy z dnia 16 pazdziernika 2014 r. - ujedno-
licona forma zaltacznika nr 1 do uchwaty nr LXXX/2746/2006 z dnia 10 pazdziernika 2006 r. z wyréznieniem
zmian wprowadzanych odrebnymi uchwatami Rady m.st. Warszawy, http://www.architektura.um.warszawa.
pl/tekst-studium .

4  Tamze, str. 140, 143

5  Zarzadzenie nr 5523/2010 Prezydenta miasta stolecznego Warszawy z dnia 18 listopada 2010 r.
w sprawie tworzenia korzystnych warunkéw dla rozwoju systemu transportu rowerowego na terenie miasta
stotecznego Warszawy, zmieniajgce zarzadzenie Nr 3618/2009 Prezydenta m.st. Warszawy z dnia 4 wrzeénia
2009 roku zmieniajace zarzadzenie w sprawie tworzenia korzystnych warunkéw dla rozwoju komunikacji
rowerowej, http://rowery.um.warszawa.pl/przepisy-i-standardy .



1. PIESI | ROWERZYSCI W DOKUMENTACH STRATEGICZNYCH

regulujace powyzsze kwestie w odniesieniu do infrastruktury rowerowej. Fundamentem
tego dokumentu jest pig¢ gtéwnych zasad tworzenia infrastruktury rowerowej zaczerpnie-
tych z podrecznika ,,Postaw na rower” organizacji CROW. Sg to zasady: spéjnosci, bezpo-
$rednio$ci, atrakcyjnosci, bezpieczenstwa, wygody.

Dokument okresla m.in. warunki techniczne, zasady usytuowania w pasie drogowym
i zasady planowania skrzyzowan dla réznych elementéw infrastruktury rowerowej (drog
dla rowerdw, ciggéw pieszo-rowerowych, paséw rowerowych). S3 w nim réwniez okreslo-
ne kwestie zwigzane z taczeniem ruchu rowerowego i transportu zbiorowego, oznakowa-
nia drég dla roweréw oraz kwestie nawierzchni i estetyki drég dla roweréw. Standardy
precyzuja réwniez zasady tworzenia parkingéw i przechowalni dla rowerdw, prowadnic
i pochylni na schodach oraz oswietlenia drég dla roweréw

Zgodnie z zarzadzeniem prezydenta, wymaga si¢, aby zobowigzanie do stosowania
standardéw bylo zapisywane w specyfikacjach istotnych warunkéw zamoéwienia (SIWZ)
na roboty dotyczace infrastruktury rowerowej.

Strategia rozwoju systemu transportu pieszego

Podobng funkgje, tyle ze w odniesieniu do pieszych, pelni opracowana w 2011 roku
Strategia rozwoju systemu transportu pieszego (zawierajaca ,Wytyczne projektowania ruchu
pieszego w Warszawie”)'. Dokument ten, w przeciwienstwie do wytycznych rowerowych,
nie zostal jednak usankcjonowany jako prawo lokalne, na przyklad w formie zarzadzenia
Prezydenta m.st. Warszawy.

Strategia rozwoju systemu transportu pieszego wskazuje pig¢ podstawowych zasad,
na ktérych powinno opierac si¢ tworzenie infrastruktury wykorzystywanej przez pieszych.
Sa to zasada bezposredniosci, dostepnosci, bezpieczenstwa, komfortu uzytkowania oraz
atrakcyjnosci spoleczno-kulturowej. Kazda z tych zasad powinna, zgodnie ze strategia,
by¢ stosowana na trzech poziomach szczegdétowosci: obszaru (rozwiazania w skali obszaru
miasta/dzielnicy); ulicy (rozwigzania w skali ulic i placéw); detalu (poszczegdlne elemen-
ty przestrzeni ulicy). Celem gtéwnym dokumentu jest ,zwigkszenie roli i jakosci systemu
transportu pieszego, z uwzglednieniem potrzeb wszystkich grup uzytkownikéw, w tym
0s06b starszych i niepetnosprawnych”.

Uzupelnieniem strategii sa ,,Wytyczne projektowania ruchu pieszego w Warszawie”,
okreslajace szczegdtowo zasady tworzenia i utrzymywania infrastruktury pieszej, tak aby
spetniala ona zasady, o ktérych mowa w strategii.

Krajowa polityka miejska

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju prowadzi obecnie prace nad Krajowg politykg
miejskg (KPM). Strategicznym celem KPM ma by¢ wzmocnienie zdolnosci miast i obsza-
réw zurbanizowanych do kreowania zréwnowazonego rozwoju i tworzenia miejsc pracy
oraz poprawa jakosci zycia mieszkancéw. Cho¢ na razie KPM nie jest jeszcze obowiazu-
jacym dokumentem, w aktualnym projekcie duzo uwagi poswiecono kwestii transpor-
tu i jego wplywu na rozwdj miast. Autorzy Krajowej polityki miejskiej zwracaja uwage,
ze transport w miescie ma kluczowe znaczenie dla jego funkcjonalnosci, atrakcyjnosci
i konkurencyjnosci.

Zgodnie z KPM celem dziatan wladz samorzadowych powinno by¢ ,0siagniecie zrow-
nowazonej mobilnosci w obszarze funkcjonalnym miasta, rozumianej jako odbywanie
podrézy w takiej ilosci i o takiej dtugosci, jak wynika to z zaspokajania potrzeb zyciowych
podrézujacych z racjonalnym wykorzystaniem poszczegdlnych podsystemoéw transportu
miejskiego”. Racjonalnos¢ wykorzystania podsystemdow transportu polega na dokonywaniu

1 Strategia rozwoju systemu transportu pieszego w Warszawie, w tym Wytyczne do planowania, projek-
towania i eksploatacji systemu transportu pieszego (2011), TransEko, Warszawa.



wyboréw takich srodkéw transportu, ktére w ogélnym bilansie nie powoduja nadmier-
nych strat i kosztow ponoszonych przez samych uczestnikéw podrézy, organizatorow
transportu, ale tez calg spolecznos¢ (koszty zewnetrzne transportu). Priorytetem polskich
miast powinny by¢ starania na rzecz zmiany zachowan komunikacyjnych, w szczegélnosci
odwrdcenie trendu polegajacego na uzaleznieniu si¢ mieszkancéw od wykorzystywania
samochodu do przemieszczania si¢ w obszarze miejskim. Alternatywa dla poruszania sig¢
samochodem ma by¢ sprawny transport publiczny oraz dobre warunki ruchu pieszego
i rowerowego.



2. Konkurencyjnos¢ podrézy bezsamochodowych

Od uchwalenia strategii transportowej Warszawy mineto pie¢ lat. W tym czasie na tere-
nie Warszawy zrealizowano wiele nowych inwestycji drogowych, a liczne ulice doczeka-
ty sie remontéw lub zmian organizacji ruchu. Podejmowano réwniez dzialania zwigzane
z biezagcym utrzymaniem drég w miescie. Niniejszy rozdzial ma na celu przeanalizowa-
nie, w jaki sposéb decyzje podejmowane w zakresie infrastruktury drogowej wptynety
na warunki ruchu poszczegélnych grup uzytkownikéw systemu transportowego, w szcze-
golnosci 0sob niezmotoryzowanych.

Dzialania poddane analizie byly realizowane po przyjeciu aktualnej strategii trans-
portowej Warszawy. Cze$¢ omdwionych inwestycji byla przy tym oparta na dokumenta-
cji przygotowanej przed 2009 rokiem, w ktdrym to strategia zostala przyjeta przez Rade
Miasta. Nalezy jednak zauwazy¢, ze poprzedzajaca strategie ,,Polityka Transportowa dla
m.st. Warszawy” z 1995 r. byla oparta na podobnych zalozeniach, cho¢ byla dokumen-
tem zdecydowanie mniej szczegétowym'. Opisane w raporcie przyklady oczywiscie nie
wyczerpuja puli dzialan podejmowanych przez miasto w latach 2009-2015, lecz réwniez
nie jest celem raportu przedstawienie ich pelnej listy. Wybrane zostaly przyklady ilustru-
jace istotne kwestie i zmiany w systemie transportowym miasta.

2.1. Bezposredniosc¢ potaczen pieszych i rowerowych

Jednym z kluczowych czynnikéw decydujacych o wyborze srodka transportu jest
bezposrednios¢ polaczenia. W przypadku transportu rowerowego, zasada bezposrednio-
$ci zostata wymieniona w Standardach projektowych i wykonawczych dla systemu rowero-
wego w m.st. Warszawie jako jedna z pigciu ogélnych zasad organizacji ruchu rowerowe-
go (zaczerpnietych z podrecznika holenderskiej organizacji C.R.O.W. ,,Postaw na rower.
Podrecznik projektowania przyjaznej dla roweréw infrastruktury”). Zgodnie ze standar-
dami, ,zasada bezposrednio$ci oznacza, ze infrastruktura rowerowa powinna zapewniaé
uzytkownikom mozliwie najkrétsze polaczenia, umozliwiajace szybkie poruszanie si¢
po miescie, w sposob konkurencyjny do samochodu”.

Dokument precyzuje réwniez, co zasada bezposrednio$ci oznacza w praktyce:

Pod wymogiem bezposredniosci kryja si¢ wszystkie czynniki wplywajace
na czas podrdzy. Przede wszystkim sg to: predkos¢ projektowa, sredni czas
tracony w punktach kolizji oraz wspdlczynnik wydtuzenia. Przyjmuje sie,

1 Cel generalny polityki transportowej zdefiniowano jako ,realizacje strategii zréwnowazonego rozwo-
jumiasta poprzez stworzenie warunkéw dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania oséb i towaréw, przy
zapewnieniu priorytetu dla komunikacji zbiorowej”, a wérdd $rodkéw jego realizacji wskazano ,,uwzglednie-
nie w projektowaniu urbanistycznym potrzeb ruchu pieszego i rowerowego, w tym zapewnienie dogodnych
i bezpiecznych dojs¢ do przystankéw transportu zbiorowego™.



ze predkos¢ projektowa drogi rowerowej nigdy nie powinna by¢ mniejsza
od 12 km/h. Parametr $§redniego czasu traconego na oczekiwaniu w punk-
tach kolizji wyrazony jest w sekundach na kilometr. Wspétczynnik wydtu-
zenia wyraza stosunek odlegtosci pomiedzy punktami po drodze przejazdu
i w linii proste;j.

W standardach znajdziemy tabele przedstawiajagce wymagania stawiane tym czynni-
kom w zaleznosci od klasy drogi rowerowe;j:

Tabl. 1. Ogélne zasady organizacji - wymog bezposredniosci

Wartos¢ graniczna

Parametr
drogi gtéwne drogi lokalne
predkos¢ projektowa 30 km/h 20 km/h
Sredni czas tracony w trakcie przejazdu* 15 s/km 20 s/km
Wspoétczynnik wydtuzenia 1,2 1,4

*czas tracony w sposob nieuzasadniony w trakcie przejazdu (np. w punktach kolizji z ruchem samochodowym, rowerowym
i pieszym) bez uwzglednienia czasu traconego na skrzyzowaniach z sygnalizacja swietlng

W tym miejscu warto odnotowaé wade powyzszego zapisu Standardow (ostatniej
cze$ci przypisu z gwiazdka). Wadliwe ustawienia §wiatel oraz sposoby detekeji rowerzy-
stow sg bardzo istotnymi elementami wptywajacymi na wydtuzanie podrézy rowerowych.
Stad koniecznym wydaje si¢ wprowadzenie zmiany w dokumencie, tak aby parametr czasu
traconego w trakcie przejazdu uwzglednial réwniez czas, ktdry tracony jest na skrzyzowa-
niach z sygnalizacjg $wietlna.

Bezposrednio$¢ zostala rowniez wskazana w Strategii rozwoju systemu transportu
pieszego jako jedna z zasad ksztaltowania przestrzeni w dostosowaniu do potrzeb ruchu
pieszego. Bezposrednio$¢ rozumiana jest jako zapewnienie bezposredniosci powigzan
zrodel i celéw podrozy: ,,przebieg ciggu pieszego powinien zapewnia¢ mozliwie najkrotsza
trase przejscia, bez nieuzasadnionego nadkladania drogi. W tym kontekscie za niekorzyst-
ne uznaje si¢: grodzenie obszaréw miejskich (m.in. osiedli mieszkaniowych), ogrodkow
dziatkowych, zamykanie dostepu do podwdrzy kamienic taczgcych réwnolegle ulice, prze-
rywanie ciagéw pieszych, czy tez brak przejs¢ dla pieszych w poziome terenu”.

Bezposrednios$¢, podobnie jak cztery pozostale zasady ksztaltowania infrastruktury
dla pieszych (dostepnos¢, bezpieczenstwo, komfort uzytkowania, atrakcyjno$¢ spolecz-
no-kulturowa), powinna by¢ stosowana na trzech poziomach szczegétowosci: obszaru
(rozwigzania w skali miasta/dzielnicy), ulicy (rozwigzania w skali ulic i placéw), oraz deta-
lu (poszczegolne elementy przestrzeni ulicy).

Bezposrednio$¢ w skali dzielnicy oznacza, ze w dokumentach planistycznych, studiach
komunikacyjnych, koncepcjach zagospodarowania i w planach miejscowych nalezy ogra-
nicza¢ mozliwo$¢ tworzenia obszaréw publicznie niedostepnych, ktérych usytuowanie
wplywaloby na pogorszenie jakosci powigzan pieszych.

Bezposrednio$¢ dla poziomu ulicy oznacza takie projektowanie ciggéw pieszych,
przej$¢ przez jezdnie itp., aby odleglosci byly jak najmniejsze, a uktad ciagéw mozliwie
najdogodniejszy. Zasada ta ma szczegdlne znaczenie w przypadku projektowania placow,
skrzyzowan i weztéw przesiadkowych.

W praktyce oznacza to m.in.:
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Rys. 1. Potaczenie Ursynowa z Mokotowem:

al. KEN-Rolna-Bukowinska-Putawska.
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s samochod

Trasa pokonywana przez

» zapewnienie mozliwosci poruszania si¢ pieszo
po obu stronach jezdni (w przypadku ulic z dopusz-
czalng predkoscig powyzej 20 km/h) lub jezdnia, gdy
dopuszczalna predkos¢ jest rowna lub mniejsza niz
20km/h;

» zapewnienie mozliwosci poruszania si¢ bez ogra-
niczen po calej powierzchni placow, skweréw, parkow,
lub przynajmniej zapewnienie skrétéw, przej$¢ na ukos,
bez koniecznosci nadrabiania drogi;

» projektowanie skrzyzowan, ktore nie wymagaja
pokonywania réznic wysokosci (tak jak ma to miej-
sce w przypadku przej$¢ podziemnych, kladek nad
jezdniami);

» projektowanie skrzyzowan umozliwiajacych prze-
kraczanie jezdni na wszystkich wlotach;

» zapewnienie duzej liczby przej$¢ dla pieszych oraz
ich przemyslana lokalizacja, tak aby stanowily one
elementy korytarzy pieszych.

Bezposrednios$¢ w skali detalu oznacza, Ze elementy
malej architektury oraz urzadzenia zwigzane z infra-
strukturg transportu (np. wiaty autobusowe, stupy
ogloszeniowe, parkomaty) powinny by¢ lokalizowane
poza przestrzenig przeznaczong dla pieszych. Podobna
zasada odnosi sie do innych obiektéw, np. elementow
zieleni miejskiej.

Praktyka pokazuje, ze zasada bezposredniosci,
zaréowno w odniesieniu do transportu rowerowego,
jak i pieszego, jest czesto nierespektowana. Ponizej
przeanalizujemy wybrane inwestycje drogowe, zreali-
zowane juz po uchwaleniu strategii transportowej
Warszawy, pod katem ich zgodnosci z zasada bezpo-
srednio$ci polaczen pieszych i rowerowych.

Aleja Komisji Edukacji Narodowej, potaczenie
Ursynowa z Mokotowem

Oddane do uzytku w 2012 roku potaczenie drogo-
we miedzy dzielnica Ursynéw a dzielnica Mokotow
m.st. Warszawy obejmowato budowe drogi na odcinku
od Doliny Stuzewieckiejdo skrzyzowania ul. Pulawskiej
z ul. Domaniewska. Jednym z etapéw inwestycji byto
réwniez poszerzenie ul. Domaniewskiej na odcinku
od ul. Pulawskiej do ul. Woloskiej. W ramach inwe-
stycji na czesci odcinkéw powstala wydzielona droga
dla roweréw.

Przyjete rozwigzania nie czynig jednak zados¢
kryteriom bezposredniosci, zaréwno w odniesie-
niu do ruchu rowerowego, jak i pieszego, a wybra-
ne rozwigzania skutkuja mniejsza atrakcyjnosciag
podrézy wykonywanych bez uzycia samochodu (por.
Rys. 1). Gléwnym uchybieniem inwestycji, ktore rzutu-
je na bezposrednio$¢ zaréwno ruchu rowerowego jak
i pieszego, jest brak drogi rowerowej i chodnikéw
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Rys. 2. Skrzyzowanie ul. Surowieckiego z al. KEN. Rys. 3. Skrzyzowanie al. Wilanowskiej i Rolnej/
Bukowinskiej.

lub ciggu pieszo-rowerowego na wiadukcie, ktérym poprowadzono jezdnie laczaca obie
dzielnice.

W przypadku osoby przemieszczajacej si¢ rowerem oznacza to, ze zmuszona jest wybie-
ra¢ pomiedzy jazda wiaduktem jezdnig na zasadach ogdlnych (ktdra stanowi najkrotsza
mozliwg trase) a jazdg droga rowerowa biegnaca okrezng droga, przez Park im. Romana
Kozlowskiego. Po trasie biegnacej przez wiadukt samochody poruszajg sie z wysokimi
predkosciami, do czego zacheca szeroki przekrdj paséw (3,5 m kazdy), jak tez geometria
calej drogi.

Dodatkowo nie przewidziano mozliwosci zjazdu z drogi dla roweréw biegnacej wzdtuz
al. Komisji Edukacji Narodowej na jezdnig (Rys. 2). Rowerzysta chcacy kontynuowac jazde
na wprost zmuszony jest przeprowadzi¢ rower na druga strone ulicy przez dwie jezdnie
o szeroko$ci dwdch paséw kazda oraz szeroki pas dzielacy (w sumie ok. 40 metréw) lub
doprowadzi¢ rower do ul. Surowieckiego i wlgczy¢ sie do ruchu, po to, by po chwili - jadac
jezdnig na zasadach ogolnych - przeprowadzi¢ manewr skretu w lewo.

Zkolei wybor trasy okreznej wigze sie ze znacznym nadkladaniem drogi. Wspoélczynnik
wydluzenia - liczony od skrzyzowania al. KEN z ul. Beli Bartoka do miejsca, gdzie droga

Fot. 1. Fragment drogi dla roweréw w okolicach
wiaduktu przy ulicy Surowieckiego.

wzdtuz al. KEN.
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dla rower6w laczy sie na nowo z ul. Rolng w okolicach ul. Bacha — wynosi w tym przypad-
ku az 1,46 (maksymalna przewidziana w standardach wartos¢ dla drog gléwnych to 1,2).
Trasa ta charakteryzuje sie¢ réwniez innymi mankamentami obnizajacymi jej atrakcyj-
no$¢, w tym: ostrymi zakretami (Fot. 1), duzymi réznicami wysokosci, nawierzchnig
z kostki betonowej zamiast masy bitumicznej oraz brakiem chodnika biegnacego wzdtuz
trasy, co skutkuje obecnoscig pieszych na drodze rowerowej. Skutkuje to wysokim wskaz-
nikiem op6znienia: podrodz trasg dla rowerdw skutkuje stratg czasu (liczong w sekundach

ul. Walbrzyska . = ges e trasa piesza

e brak przejécia

=

Rys. 5. Aleja Komisji Edukacji Narodowej, odcinek
miedzy ul. Sonaty a ul. Watbrzyska.

na kilometr) wicksza niz maksymalna warto$¢
dopuszczalna w standardach CROW dla tras
gltéwnych.

Na dalszym odcinku trasy istotng niedogod-
noscig odczuwang przez rowerzystow jest zmiana
przebiegu drogi rowerowej z jednej strony ulicy
na drugg na skrzyzowaniu z al. Wilanowska.
W potlaczeniu z koniecznoscia (czesto dwukrotne-
go) odczekania na swoja faze sygnalizacji $wietlnej,
powoduje to istotne wydluzenie czasu przejazdu
wzgledem pojazdéw poruszajacych si¢ jezdnia.
Brakuje réwniez przejazdu na jednym z ramion
skrzyzowania, ktéry moglby skrdcic¢ czas przejaz-
du przez skrzyzowanie rowerzystom, pozwalajac

eysumoyng ‘|n

Rys. 4. Fragment ulic Bukowinskiej, Domaniewskiej na przejazd dwdch ramion skrzyzowania w dowol-

i Putawskiej.

nej kolejnosci - odpowiednio do aktualnej fazy
sygnalizacji (Rys. 3).
Cyklisci zamierzajacy kontynuowa¢ jazde

w kierunku centrum ul. Pulawska zmuszeni s3 kolejny raz zmieni¢ strone ulicy (w tym
czesto czekac na swoja faze na §wiattach) na skrzyzowaniu ul. Domaniewskiej i Pulawskiej.
Rowerzysta jadacy droga dla roweréw po zachodniej stronie ul. Bukowinskiej/
Domaniewskiej nie ma réwniez mozliwosci wyboru najkrotszej trasy, czyli tacznika
ul. Bukowinskiej z ul. Idzikowskiego (pojazdy jadace jezdnia na zasadach ogdlnych
z poludnia na péInoc maja takg mozliwos¢) (por. Rys. 4).
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W przypadku podrézy w relacjach Domaniewska-Pulawska (péinocne ramie skrzyzo-
wania), kolejny problem stanowi brak wyznaczonych przejazdéw rowerowych na dwdch
ramionach skrzyzowania ulic Pulawskiej i Domaniewskiej (na jednym brakuje réwniez
przejscia dla pieszych). Uniemozliwia to pokonywanie ramion skrzyzowania w kolejnosci
odpowiedniej do aktualnego cyklu $wiatel, przez co czgsto konieczne jest przeczekanie
dwdch cykli, aby pokonac¢ skrzyzowanie.

W przypadku pieszych réwniez mozemy mowic o licznych przypadkach nierespekto-
wania zasady bezposredniosci, w tym: brak chodnikéw na wiadukcie, koniecznos¢ wyboru

Fot. 3. Bariery utrudniajace dojscie do przejscia dla Fot. 4. Wiata przystankowa na trasie pieszych, zbyt
pieszych na ul. Pejzazowe;j. waskie chodniki utrudniajgce mijanie sie pieszych,

nielegalne parkowanie w zatoce autobusowe;.

okreznejdrogioraz pokonywania schodowiistotnych
réznic wysokosci (Fot. 2). Piesi, podobnie jak rowe-
rzysci, na skrzyzowaniu ul. Rolnej z al. Wilanowska
nie moga skorzysta¢ z najdogodniejszego uktla-
du $wiatel na skutek braku przejécia na jednym
z wlotéw skrzyzowania. Powaznym mankamentem
jest rowniez brak naziemnego przejscia dla pieszych
w polowie drogi miedzy skrzyzowaniem ul. Rolnej
i Walbrzyskiej a skrzyzowaniem z ulicg osiedlowa
w okolicach ul. Batuty. Umozliwialoby ono bezpo-
$rednie i wygodne dojscie od osiedla znajdujacego sie
po wschodniej stronie ul. Rolnej do centrum handlo-
wego po stronie zachodniej (Rys. 5).

Niedogodnosci wydluzajace tras¢ pieszego napo-  Fot. 5. Brak bezposredniego dojscia prowadzgcego
tka¢ mozna takze na ul. Bukowinskiej na odcin-  do przejicia dla pieszych przez ul. Pejzazowa.
ku miedzy al. Wilanowska a ul. Pulawska. Wsrod
nich m in.: brak przejécia dla pieszych na jednym
z wlotéow skrzyzowania ul. Bukowinskiej z ul. Pejzazows, brak wystarczajacej ilosci
miejsca na akumulacje pieszych, fizyczne bariery utrudniajace dojscie do przejscia dla
pieszych przy ul. Pejzazowej (sic!) (Fot. 3), zbyt waskie chodniki utrudniajace mijanie sie
pieszych oraz wiate przystankowa ustawiong na trasie, ktoéra poruszajg sie piesi. Ostatnie
dwa problemy w polaczeniu z wystepujacym w tym miejscu nielegalnym parkowaniem
skutkuja ztymi warunkami ruchu pieszego (Fot. 4). Warto zwrdci¢ uwage, Ze na tej trasie
nie kursuje zadna linia autobusowa, a zatoka powstala w tym miejscu pomimo cztero-
pasmowego przekroju jezdni. Inne bariery wydluzajace trasy pieszych to: brak chodnika
prowadzacego najkrotsza droga do przejscia dla pieszych przy ul. Pejzazowej (Fot. 5), brak
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kompletu przejs¢ dla pieszych na jednym ze skrzyzowan z ulicg osiedlowg, brak przejscia
dla pieszych na jednym z ramion skrzyzowania ul. Putawskiej z ul. Domaniewska.

Podsumowanie

Problem

Brak chodnikéw oraz drogi
dla roweréw na wiadukcie

Zmiana przebiegu drogi dla
rowerow ze strony wschod-
niej na zachodnia

Brak mozliwosci skretu

z drogi rowerowej biegna-
cej po zachodniej stronie
Bukowinskiej/Domaniewskiej
w prawo w ul. Bukowirnska -
tacznik z ul. Idzikowskiego

Brak przejscia dla pieszych
w poziomie jezdni

Brak przejscia dla pieszych
na jednym z wlotéw
skrzyzowania

Bariery utrudniajace
przejscie dla pieszych
na ul. Pejzazowej

Brak przejscia dla pieszych
na jednym z wlotéw
skrzyzowania

Brak dojscia ,na wprost”
do przejsécia dla pieszych

Wiata przystankowa na trasie
pieszych, zbyt waski chodnik
uniemozliwiajgcy mijanie sie
pieszych, nielegalne parko-

wanie w zatoce autobusowej

Rozwigzanie

Zamiana jednego pasa
w kazdym kierunku na ciagi
pieszo-rowerowe

Wyznaczenie brakujacego
przejazdu rowerowego
przez wschodnie ramie
skrzyzowania

Wyznaczenie pasa rowero-
wego na wschodniej jezdni
ul. Bukowinskiej

Uzupetnienie skrzyzowania
0 powigzanie z droga dla
rowerdéw (jako czwarte ramie
skrzyzowania)

Wyznaczenie pasa rowero-
wego na wschodniej jezdni
ul. Bukowinskiej

Wyznaczenie przejscia dla
pieszych w poziomie jezdni

Wyznaczenie brakujgcego
przejscia dla pieszych

Usuniecie barier

Wyznaczenie brakujacego
przejscia dla pieszych

Wybudowanie chodnika
umozliwiajacemu dojscie
najkrétsza droga do przejscia
dla pieszych

Likwidacja zatoki autobuso-
wej, skuteczniejsze egzekwo-
wanie zakazu zatrzymywania
sie lub uniemozliwienie
parkowania za pomoca
barier fizycznych

Whioski na przysztosc

Uwzglednianie w projekcie
chodnikéw oraz tras rowe-

rowych biegnacych wzdtuz
ulicy na catej jej dtugosci

Prowadzenie drogi dla
roweréw konsekwentnie

po jednej stronie ulicy lub
prowadzenie drog dla rowe-
réw po obu stronach ulicy

Prowadzenie drogi dla
roweréw po obu stronach
ulicy, zapewnienie powigzan
z ulicami poprzecznymi lub
stosowanie obustronnych
paséw rowerowych

Zapewnienie wiekszej
liczby przejs¢ dla pieszych
z uwzglednieniem istnie-
jacych oraz potencjalnych
korytarzy pieszych

Wyznaczanie przejs¢ dla
pieszych na wszystkich
ramionach projektowanych
skrzyzowan

Zachowanie wiekszej
czujnosci przy planowaniu
i odbiorze inwestycji

Wyznaczanie przejs¢ dla
pieszych na wszystkich
ramionach projektowanych
skrzyzowan

Wyznaczanie tras pieszych
W sposob, ktéry pozwala
na pokonywanie odlegtosci
najkrotsza mozliwa trasa

Projektowanie okolic przy-
stankéw autobusowych

z uwzglednieniem potrzeb
zarébwno os6b korzystaja-
cych z przystankéw autobu-
sowych, jak i przemieszczaja-
cych sie w ich sasiedztwie

Niewyznaczanie zatok
autobusowych w miejscach,
w ktérych skutkujg one
ograniczeniem swobody
przemieszczania sie pieszych



Bukowinska/
Pejzazowa

Domaniewska/
Putawska
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Brak wystarczajacej ilosci
miejsca do akumulacji
pieszych

Likwidacja zatoki
autobusowej

Niewyznaczanie zatok
autobusowych w miejscach,
w ktoérych skutkuja one
ograniczenie swobody prze-
mieszczania sie pieszych

Brak przejscia i przejazdu
rowerowego na jednym
zramion skrzyzowania

Wyznaczenie brakujacego
przejscia dla pieszych i prze-
jazdu rowerowego

Wyznaczanie przejs¢ dla
pieszych na wszystkich
ramionach projektowanych
skrzyzowan

Wyznaczanie przejazdéw
rowerowych na wszystkich
ramionach skrzyzowan,
gdzie maja krzyzowac sie
dwie drogi dla rowerow




2. KONKURENCYJNOSCE PODROZY BEZSAMOCHODOWYCH

Ulica Cybernetyki, potaczenie Mokotowa z Wtochami

Zakonczona w2011 roku rozbudowa ulicy Cybernetykina odcinku od ul. Rzymowskiego
do ul. Zwirki i Wigury to kolejny przyktad inwestycji, ktéra w sposéb razacy nie uwzgled-
nia potrzeb pieszych i rowerzystéw, migedzy innymi ze wzgledu na niespelnianie wymogow
zwigzanych z bezposrednioscig polaczen.

Niniejsze opracowanie ogranicza si¢ do analizy odcinka ul. Cybernetyki od skrzyzowa-
nia z ul. Postepu do skrzyzowania z ul. Rzymowskiego. Na omawianym odcinku rozbudo-
wa ulicy Cybernetyki obejmowala m.in. budowe dwdch jezdni z pasem dzielagcym, budowe
dwupasmowego ronda z czterema wlotami na skrzyzowaniu ulic Cybernetyki i Postepu,
przebudowe skrzyzowania Cybernetyki i Obrzeznej, budowe kiadki dla pieszych i rowe-

rzystow na skrzyzowaniu ulic Cybernetyki i Rzymowskiego, budowe zatok autobusowych
oraz budowe drogi dla rowerdw.
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Rys. 6. Schemat przebiegu trasy roweru i samochodu jadacych ulicami Rzymowskiego i Cybernetyki.

Wspolczynnik wydltuzenia dla trasy rowerowej na odcinku od skrzyzowania Postepu/
Cybernetyki do skrzyzowania Rzymowskiego/Marynarska wynosi az 2,31. Najwiecej
negatywnych konsekwencji dla bezposredniosci potaczen, zaréwno pieszych jak i rowero-
wych, maja rozwigzania przyjete na skrzyzowaniu ul. Rzymowskiego i Cybernetyki. Ulica
Rzymowskiego ma w tym miejscu az dziewie¢ paséw ruchu (lacznie z pasami do skre-
tow). Przejscia dla pieszych zostaly wyznaczone jedynie na dwdch wlotach skrzyzowania
(przez ul. Cybernetyki), a przejazd rowerowy — na jednym. Zaréwno piesi, jak i rowerzysci,
aby przekroczy¢ ulice Rzymowskiego zmuszeni sg wykorzystywac kiadke pieszo-rowero-
wa (Fot. 7). Oznacza to znaczne wydluzenie trasy oraz koniecznos¢ pokonania istotnych
réznic wysokosci (Rys. 7). Elementem trasy rowerowej jest m.in. wykonanie zwrotu o 180
stopni przy zjezdzie z ktadki (Fot. 8).

Z kolei pieszy, aby wej$¢ na ktadke musi pokona¢ okoto 30 stopni (Fot. 9). Dla oséb
zblizajacych si¢ do kladki od strony potudniowej wygodniej jest wspiac sie po pochylni
przeznaczonej dla rowerdw, tym bardziej, ze droga przewidziana dla pieszych jest niein-
tuicyjna, wymaga przejécia droga okrezna oraz pokonania kilku dodatkowych stopni

(Fot. 10). Tak zaprojektowana infrastruktura powoduje niepotrzebne konflikty miedzy
pieszymi a rowerzystami.
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Rys. 7. Schemat skrzyzowania ulic Rzymowskiego Fot. 6. Widok na ul. Rzymowskiego z ktadki
i Cybernetyki uwzgledniajacy trasy samocho- pieszo-rowerowe;j.

déw, pieszych i rowerzystéw skrecajacych z ulicy

Rzymowskiego w lewo w ulice Cybernetyki.

Wiele do zyczenia pozostawia réwniez pozostaly odcinek ul. Cybernetyki. W przy-
padku rowerzystow najwiekszym bledem w projekcie byla zmiana przebiegu drogi dla
rowerdw z poludniowej strony ulicy na strone péinocng przy skrzyzowaniu z ul. Obrzezng
(Rys. 7). Warto dodac¢, ze znajdujaca si¢ na przedtuzeniu ulicy Cybernetyki ulica 17 Stycznia

Fot. 8. Pochylnia umozliwiajaca rowerzystom podjazd
na ktadke nad ul. Rzymowskiego.

Fot. 7. Schody prowadzace na ktadke nad
ul. Rzymowskiego.

Fot. 9. Pochylnia umozliwiajaca rowerzystom podjazd
na kfadke nad ul. Rzymowskiego.
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wyposazona jest w $ciezke rowerowa biegnaca po stronie potudniowej. Konsekwentne
poprowadzenie $ciezki rowerowej po stronie potudniowej uchronifoby zatem rowerzyste
przed koniecznoscig dwukrotnej zmiang strony ulicy i zwigzanych z tym stratami czasu.

W przypadku ruchu pieszych mozemy méwic o calym szeregu naruszen zasady bezpo-
$redniosci, zaréwno w odniesieniu do poziomu ulicy, jak i poziomu detalu, wéréd nich
m.in.:

» brak chodnika prowadzacego od skrzyzowania Cybernetyki/Rzymowskiego do pobli-
skiego osiedla (Fot. 10);

» brak przejscia dla pieszych na jednym z wlotow skrzyzowania ulic Cybernetyki
i Obrzeznej;

» brak mozliwosci dojscia najkrétsza droga od chodnika biegnacego po pdétnocnej stro-
nie ul. Cybernetyki do lokali ustugowych znajdujacych sie na parterze budynkow przy tej
ulicy (aby sie do nich dostac trzeba przej$¢ przez trawnik lub i$¢ droga naokoto) (Fot. 11);

» brak chodnika biegnacego na wprost wzdtuz ulicy Cybernetyki po stronie péinocne;.
Pieszy, aby i$¢ prosto, musi odbi¢ w lewo i przej$¢ przez waska platforme przystanku auto-
busowego. Generuje to konflikty z rowerzystami, gdyz piesi wolag wybra¢ droge na wprost,
ktdéredy przebiega droga dla roweréw. Problemu daloby sie unikna¢, gdyby nie zastosowa-
no w tym miejscu zatoki autobusowej, ktora wydatnie ogranicza przestrzen pozostawiong
pieszym i rowerzystom, wymuszajac przeplatanie chodnika i drogi dla roweréw (utrudnia

Fot. 10. Okolice skrzyzowania ulic Rzymowskiego Fot. 11. Chodnik, $ciezka rowerowa i lokale ustugowe

i Cybernetyki.

po pétnocnej stronie ul. Cybernetyki.

Fot. 12. Przystanek autobusowy wraz zatoka Fot. 13. Chodnik po potudniowej stronie
po poétnocnej stronie ul. Cybernetyki. ul. Cybernetyki.
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zastosowanie przekroju: jezdnia/przystanek/droga dla
roweréw/chodnik) (por. Fot. 12);

» brak chodnika biegnacego na wprost po potudnio-
wej stronie ulicy Cybernetyki. Droga dla pieszych
wiedzie okrezng droga, by oming¢ znajdujacy sie w tym
miejscu parking dla samochodéw (Fot. 13);

» konieczno$¢ omijania trawnika, aby dojs¢ do przy-
stanku autobusowego na poludniowym ramieniu
ronda na skrzyzowaniu ul. Cybernetyki i Postepu
(Fot. 14). Warto zwrdci¢ uwage na to, ze podjeto decy-
zj¢ o wybudowaniu w tym miejscu zatoki autobusowej,
cho¢ przylega ona do pasa ruchu, ktéry konczy si¢ ok.
30 metrow dalej.

Podsumowanie Fot. 14. Dojscie do przystanku przy ul. Postepu
od Ronda na Skrzyzowaniu Cybernetyki/Postepu.
Kolorem czerwonym zaznaczono trase pieszego.

Lokalizacja Problem Rozwiazanie Whnioski na przysztosc
Rzymowskiego/  Wydtuzenie trasy pieszych Przywrécenie przejscia Ograniczanie szerokosci
Cybernetyki i rowerzystow wyni- dla pieszych i przejazdu jezdni, rezygnacja z ktadek

kajace z koniecznosci rowerowego przez poétnoc- pieszych i rowerowych,

korzystania z ktadki nad ne ramie skrzyzowania wyznaczenie przejs¢ dla

ul. Rzymowskiego i doprowadzenie drogi dla pieszych i przejazdéw
roweréw po pétnocnej rowerowych w poziomie
stronie ul Cybernetyki jezdni na wszystkich wlotach
od ul. Obrzeznej skrzyzowania

do drogi dla roweréw wzdtuz

ul. Rzymowskiego Ewentualnie, w przypadku

rozwigzan bezkolizyjnych

- poprowadzeni jezdni

na poziomie -1 lub -0,5, tak
by ograniczy¢ r6znice wyso-
kosci do pokonania przez
osoby niezmotoryzowane

Rzymowskiego/  Brak chodnika prowadza- Uzupetnienie brakujacego Uwzglednienie na etapie
Cybernetyki cego od skrzyzowania odcinka chodnika projektowania mozliwych
do pobliskiego osiedla Zrédet i celéw podrézy

pieszych oraz zapew-
nienie tras, ktére beda

je taczy¢ zgodnie z zasada
bezposredniosci

Cybernetyki/ Brak wyznaczonego przejscia = Wyznaczenie brakujacego Wyznaczanie przejs¢ dla
Obrzezna dla pieszych na jednym przejscia dla pieszych pieszych na wszystkich
z wlotéw skrzyzowania ramionach projektowanych

skrzyzowan



Lokalizacja

Cybernetyki
(strona
poétnocna)

Cybernetyki
(strona
poétnocna)

Cybernetyki
(strona
potudniowa)

Cybernetyki/
Postepu
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Problem

Brak chodnika biegnacego
~na wprost” wzdtuz ulicy

Brak mozliwosci dojscia
najkrotszag mozliwg droga

z chodnika do lokali ustu-
gowych, koniecznos¢ poko-
nania dodatkowych réznic
w pionie

Brak chodnika biegnacego
na wprost po potudniowe;j
stronie ulicy

Koniecznos$¢ omijania trawni-
ka, aby dojs¢ do przystanku
autobusowego

Rozwigzanie

Likwidacja zatoki autobuso-
wej, co pozwoli na poprowa-
dzenie chodnika na wprost
oraz zapewnienie oddzielo-
nego od chodnika miejsca
dla 0séb korzystajacych

z przystanku

Wyznaczenie krotkich facz-
nikéw miedzy chodnikiem

a lokalami ustugowymi oraz
skrocenie wygrodzenia znaj-
dujacego sie za przystankiem

Wyprostowanie przebiegu
chodnika i dostosowanie

do niego ksztattu parkingu
lub poprowadzenie chodnika
przez parking na zasadach
0gdlnych

Likwidacja zatoki, zmiana
przebiegu chodnika oraz
lokalizacji trawnikow tak, aby
umozliwiaty dojscie najkrét-
szg drogg do przystanku
autobusowego

Whnioski na przysztos¢

Rezygnacja z budowy
zatok w autobusowych

w miejscach, w ktérych
odbywa sie to ze strata dla
warunkéw ruchu pieszych
i rowerzystow

Uwzglednianie na etapie
planowania bezposrednich
dojs¢ od chodnika do lokali
na parterze budynkéw,
planowanie wejs¢ do lokali
na tym samym poziomie
co chodnik

Dostosowywanie lokalizacji
parkingéw do ciggow
pieszych, a nie na odwroét

Rezygnacja z budowy zatok
w autobusowych w miej-
scach, w ktérych odbywa sie
to ze stratg dla warunkéw
ruchu pieszych

Planowanie trawnikéw
i chodnikéw z poszanowa-
niem zasady bezposredniosci
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2.2. Wezty przesiadkowe, w tym Bike&Ride

W sytuacji gdy pasazer nie ma mozliwosci bezposredniego dojazdu transportem
publicznym ze zrédla do celu podroézy, konieczna jest przesiadka. Warunki przesiadek,
a w szczegolnosci czas potrzebny na przejscie z jednego przystanku na drugi oraz czas
oczekiwania na kolejny $rodek transportu, maja kluczowe znaczenie dla atrakcyjnosci
podrézy komunikacja zbiorowa. Przesiadki wykonywane sg w weztach przesiadkowych,
czyli - zgodnie z definicja Jedrzeja Gadzinskiego i Michala Beima - ,,w miejscu, w ktérym
krzyzuja sie co najmniej dwie linie™. Inng definicje znajdziemy, w The intermodal trans-
port interchange for London - Best practice guidelines. Zgodnie z nig wezel przesiadkowy
to miejsce, w ktérym ludzie przesiadaja sie z jednego $rodka transportu na drugilub pomie-
dzy jednym a drugim pojazdem tego samego $rodka transportu. Dodatkowo uzytkownicy
wezla moga do niego dociera¢ lub go opuszczaé piechoty, na rowerze, motocyklem lub
samochodem?. Im wigcej 0s6b korzysta z wezta przesiadkowego i im wiecej krzyzuje si¢
w nim linii oraz srodkéw transportu, tym wigksze jest jego znaczenie.

Zgodnie z zaleceniami sformulowanymi w publikacji A Pattern Language: Towns,
Buildings, Construction®, odleglo$¢ miedzy jednym przystankiem a drugim w ramach
jednego wezla przesiadkowego nie powinna by¢ wieksza niz 180 metréow (600 stop). Im
bardziej lokalna podroéz, tym dystans ten powinien by¢ krétszy. W przypadku przesiadki
z autobusu na autobus maksymalna zalecana odleglo$¢ to 30 metréw (100 stop), z metra/
kolejki miejskiej (rapid transit) na autobus: 60 metréw (200 stdp), z pociggu na metro/
kolejke miejskg 90 metréw (300 stop).

Autorzy A Pattern Language... formuluja réwniez dodatkowe zalecenia dla weztéw
przesiadkowych. Powinny one by¢ wygodne i bezpieczne; powinny chroni¢ przed nega-
tywnymi warunkami atmosferycznymi (poprzez podcienia i wiaty); najwazniejsze trasy
w ramach wezta nie powinny krzyzowac si¢ z ulicami; wewnetrzne ciagi piesze wezta prze-
siadkowego powinny laczy¢ sie z siecig tras pieszych znajdujacych sie na zewnatrz wezta
przesiadkowego. W wiekszej skali, wezet przesiadkowy powinien by¢ otoczony licznymi
zrodtami i celami podrozy — w postaci budynkéw mieszkalnych oraz miejsc pracy.

Znaczenie wezlow przesiadkowych dla systemu transportu zostalo podkreslone réwniez
w Strategii zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy. Cel szczegdlowy
L.3 (,Integracja systemu transportu publicznego w skali aglomeracji warszawskie;j”) zakla-
da zapewnienie nowych i modernizacje¢ istniejacych wezléw przesiadkowych. Jednym
ze $srodkéw realizacji polityki transportowej ma by¢ ,tworzenie nowych i usprawnianie
istniejacych wezléw przesiadkowych (w tym budowa parkingéw typu ,Parkuj i jedz”)
poprzez poprawe zwartosci weztdéw, dostepnosci przystankéw autobusowych, tramwajo-
wych, stacji metra i stacji i przystankow kolejowych”. W czesci dotyczacej rozwoju syste-
mu transportu publicznego zadanie 5 dotyczy integracji systemdéw transportu. Istotnym
elementem integracji jest ,modernizacja i przebudowa weztéw przesiadkowych pomiedzy
réznymi rodzajami systemow transportu dla ograniczenia wystepujacych ucigzliwosci,
zwiekszenia wygody i skrocenia czasu przesiadania si¢ pasazeréw (zwigkszenie zwarto$ci
wezlow, skrdcenie dtugosci i czaséw dojs¢, weryfikacja usytuowania przystankéw, remon-
ty i korekty infrastruktury)”. Znaczenie wezléw bedzie prawdopodobnie coraz wieksze,
biorac pod uwage plany miasta w zakresie upraszczania i skracania przebiegéw oraz ogra-
niczania liczby linii komunikacji miejskiej*.

1 M. Beim, J. Gadzioski, ,,Ewaluacja weztéw przesiadkowych poznanskiego lokalnego transportu
publicznego” (2009), w: Transport Miejski i Regionalny 09/2009, str. 19-25.

2 The Intermodal transport interchange for London - Best practice guidelines (2011), Transport for
London, za: Interchange Plan. Improving interchange in London (2002), Transport for London, Londyn.

3 C.Alexander, S. Ishikawa i M. Silverstein, A Pattern Language: Towns, Buildings, Construction (1977),
Oxford, str. 185, http://library.uniteddiversity.coop/Ecological_Building/A_Pattern_Language.pdf .

4  Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku..., str 141; Plan
zréwnowazonego rozwoju transportu zbiorowego dla m.st. Warszawy z uwzglednieniem publicznego transportu
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Jakos$¢ weztdw przesiadkowych moze by¢ oceniana przy pomocy szczegétowych wskaz-
nikéw. Jedna z metod badania wezléw zostala przedstawiona w artykule ,Wskazniki
oceny weztéw przesiadkowych” Piotra Krukowskiego, Piotra Olszewskiego i Marcina
Wapniarskiego'. Obejmuje ona takie wskazniki jak:

= jakos¢ infrastruktury podstawowej (perony i przejscia spelniajace wytyczne budowlane
i z szerokoscia dostosowang do natezenia ruchu);

= integracja przestrzenna (zwartos$c);

» dostepnos¢ dla oséb starszych, niepetnosprawnych, oséb z matymi dzie¢mi;

» wewnetrzna logika (czytelno$¢) wezla;

= bezpieczenstwo osobiste uzytkownikows;

» bezpieczenstwo wynikajace z obecnosci punktéw kolizji z ruchem pojazdows;

» dostepnos¢ informacji pasazerskiej;

» dodatkowe funkcje dostepne w wezle (np. biletomaty, kioski, toalety, zadaszone przej-
$cia miedzy peronami).

Ze szczegOlowa analiza odleglosci miedzy peronami w wybranych warszawskich
wezlach przesiadkowych oraz czasu, jaki potrzebny jest na wykonanie przesiadki mozna
zapozna¢ si¢ w publikacji Stowarzyszenia Zielone Mazowsze Ksztattowanie przyjaznych
dla pieszych weztow przesiadkowych w miescie’. W zwiazku z tym, niniejsze opracowanie
skupi si¢ na integracji przestrzennej i dostepnosci gruntownie przebudowanego wezta -
Dworzec Wilenski oraz weztach rower-metro. Analiza dotyczy¢ bedzie przede wszystkim
odleglosci koniecznych do pokonania podczas przesiadek oraz barier, na ktére natrafiaja
przesiadajacy sie.

Dworzec Wilenski

Dworzec Wilenski zostal wskazany w warszawskiej strategii transportowej jako jeden
z pieciu gléwnych weztéw przesiadkowych zwiazanych z systemem kolejowym. Wraz
z finalizacja budowy odcinka centralnego drugiej linii metra odtwarzane byty ulice znaj-
dujace si¢ nad tunelem. Czesto wigzalo si¢ to z przebudowa tych ulic i zmiang organizacji
ruchu. W przypadku stacji metra Dworzec Wilenski powstal nowy wezel przesiadkowy
obejmujacy kolejowa lini¢ podmiejska, lini¢ metra (nie udostepniong jeszcze do uzytku,
gdy powstawal niniejszy rozdzial), linie autobusowe i tramwajowe oraz nowopowstaltg
infrastrukture rowerowa (Rys. 8). Oceniajac efekt koncowy pod katem zwartosci, dostep-
nosci oraz czytelnosci, mozna wyodrebni¢ zaréwno cechy pozytywne, jak i negatywne.

Zalety wezta Dworzec Wilenski

» Zastosowanie licznych wind (nie podnosnikéw) umozliwiajacych osobom niepetno-
sprawnym oraz osobom z wozkami dzieciecymi/wigkszym bagazem przemieszczanie si¢
miedzy réznymi poziomami wezla, przede wszystkim w relacji z/do metra. Pasazerowie
moga réwniez korzysta¢ z pochylni faczacej poziom dworca z poziomem jezdni (Fot. 15).

= Dogodne rozlokowanie parkingéw rowerowych (znajduja si¢ przy niemal wszystkich
wejsciach na stacje metra, jednoczesnie sasiadujg z przebiegajaca przez wezet droga dla
rowerdw).

= Wspdlny przystanek autobusowo-tramwajowy w kierunku Srédmiescia — utatwiajacy
dokonywanie przesiadek miedzy autobusami i tramwajami oraz umozliwiajacy skorzy-
stanie z dowolnego pojazdu (autobusu lub tramwaju) bez koniecznosci zgadywania, ktory
przyjedzie pierwszy.

zbiorowego organizowanego na podstawie porozumien z gminami sgsiadujgcymi (projekt), str. 101.

1 P. Krukowski, P. Olszewski, M. Wapniarski, Wskazniki oceny wezléw przesiadkowych, http://www.
ikku.pl/userfiles/file/NICHES+/NICHES__IKKU_Sem_WG2_Krukowski_fullpaper_PL.pdf.

2 P. Bielecki, Ksztattowanie przyjaznych dla pieszych weztéw przesiadkowych w miescie (2012), Zielone
Mazowsze, Warszawa, http://www.zm.org.pl/?a=wezly_przesiadkowe-125 .
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Rys. 8. Wezet przesiadkowy Dworzec WileAski. Zrédto: ~ Fot. 15. Pochylnia taczaca poziom dworca z poziomem
Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie, http:// ulicy.
www.ztm.waw.pl .

Wady wezla Dworzec Wilenski:

» Zbyt duze odlegtosci migdzy przystankami

- Odlegtos¢ miedzy peronami Dworca Wilenskiego a przystankiem tramwajowo-au-
tobusowym Dw. Wilenski 11 w kierunku Srédmiescia (pl. Bankowego) wynosi ok. 230
metréw (pomiary wykonywane od skrajnych krawedzi peronéw/przystankéw znajduja-
cych si¢ najblizej siebie). Odleglos$¢ do przystanku tramwajowego Dw. Wilenski 59 obstu-
gujacego pozostale linie tramwajowe w kierunku centrum wynosi ponad 380 metréow
(Rys. 9), czyli ponad dwa razy wiecej niz maksymalna zalecana przez autoréw A Pattern
Language... W przypadku oséb przemieszczajacych si¢ w przeciwnym kierunku (przesia-
dajacych sie z tramwaju do pociagu) dystans do przejscia jest rownie duzy. Korzystniejszym
rozwigzaniem w takim wypadku jest wybor autobusu, jako ze wigkszo$¢ linii jadacych
al. Solidarnosci od strony Srédmieécia zatrzymuje sie znacznie blizej peronéw Dworca
Wilenskiego (w odleglosci ok. 60 metréw).

- W przypadku przesiadki z tramwaju jadacego od strony pl. Bankowego na autobus
skrecajacy z Targowej w al. Solidarnosci odleglos¢ do pokonania wynosi ok. 125 metréw
w przypadku tramwajow zatrzymujacych si¢ po potnocnej stronie skrzyzowania, oraz ok.
100 metréw (w poziomie) w przypadku tramwajow zatrzymujacych sie po potudniowej
stronie skrzyzowania. W tym drugim przypadku nie ma mozliwosci przejscia gora — pasa-
zerowie zmuszeni sg schodzi¢ i wchodzi¢ po schodach, co oznacza wydluzenie drogi (pod
wzgledem wysitku fizycznego) o réwnowartos¢ 200 m (Rys. 10).

- W przypadku przesiadki z autobusu jadacego al. Solidarnosci od strony pl. Bankowego
na autobus jadacy ul. Targowa na potludnie pasazer musi przej$¢ (na powierzchni) odle-
glo$¢ ok. 300 m lub schodzi¢ i wchodzi¢ schodami pod skrzyzowaniem (Rys. 10).

» Brak kompletu przejs¢ dla pieszych w poziomie jezdni

Na potudniowo-wschodnim ramieniu skrzyzowania brakuje przejscia dla pieszych
przez ul. Targowa (Fot. 16). Oznacza to, ze cz¢$¢ korzystajacych z wezla pasazeréw (prze-
siadajacy si¢ na tramwaj na poludnie) jest zmuszona korzystac z przejscia podziemnego,
a inni musza wybiera¢ miedzy pokonywaniem réznicy pozioméw a nadkladaniem drogi
na powierzchni (konieczno$¢ pokonania trzech zamiast jednego lub dwdch ramion skrzy-
zowania). Brak przejscia stanowi tez utrudnienie dla osob poruszajacych si¢ pieszo w linii
al. Solidarnosci. Przejs$¢ dla pieszych przez Targowa brakuje réwniez przy skrzyzowaniu
z ul. Bialostocka, cho¢ stanowilyby one krétsza naziemna alternatywe dla przesiadek
z przystankow w kierunku potudniowym na te w kierunku wschodnim.
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Rys. 9. Wezet przesiadkowy Dworzec Wilenski - trasa przesiadki z Dworca Wilenskiego na przystanek tramwajo-
wo-autobusowy (Dw. Wilenski 03) oraz tramwajowy (Dw. Wilenski 59).
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Rys. 10. Wezet przesiadkowy Dworzec Wilenski - trasy przesiadek oséb przesiadajacych sie z tramwajoéw do auto-
busu jadacego w strone Targéwka.

= Zbyt waskie przejscia dla pieszych i chodniki w stosunku do natezen ruchu pieszego
(Fot. 17)

Przepustowos¢ ciagow pieszych w obrebie skrzyzowania byla niewystarczajaca

w stosunku do potrzeb jeszcze przed oddaniem do uzytku drugiej linii metra. Piesi tloczyli

sie na przejsciach i w punktach akumulacji i dodatkowo zajmujg przestrzen przeznaczo-

na dla rowerzystéw. Sytuacja ulegta poprawie po oddaniu do uzytku drugiej linii metra
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Rys. 11. Wezet przesiadkowy Dworzec Wilenski - trasa przesiadki z autobusu jadgcego al. Solidarnosci od strony
pl. Bankowego na autobus jadacy Targowg na potudnie.

(duza czgs$¢ pasazerow bedzie przesiadac sie ze stacji kolejowej do metra bez konieczno-
$ci przechodzenia naziemnymi przej$ciami dla pieszych). Nalezy jednak mie¢ na uwadze,
ze wezel zlokalizowany jest w strefie I (Srddmiejskiej). Infrastruktura dla pieszych powinna
by¢ wigc projektowana z uwzglednieniem tego, ze docelowo liczba pasazeréw komunikacji
publicznej/pieszych powinna si¢ zwieksza¢ (réwniez w wyniku rezygnacji z korzystania
z prywatnych samochoddéw, do czego tez infrastruktura powinna sklania¢).

Fot. 16. Brak przejscia dla pieszych na potudniowym Fot. 17. Przejscie dla pieszych przez ul. Targowa
wlocie ul. Targowej. Z naziemnego przejscia mogliby (pétnocne ramie skrzyzowania). Przestrzen zajmowana
korzysta¢ pasazerowie idacy od dworca (po prawej przez pieszych jest wieksza niz przewidziane dla nich

stronie zdjecia) do przystankéw komunikacji zbiorowej miejsce.
jadacych na potudnie (po lewej stronie zdjecia) oraz
na zachod.
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Caty wezet
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po potudnio-
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Caty wezet
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Podsumowanie

Wiele mankamentéw wezta przesiadkowego Dworzec Wilenski wynika z przedkta-
dania przepustowosci ruchu samochodowego nad warunki ruchu pasazeréw komunika-
cji korzystajacych z wezta. Objawem tego podejscia jest m.in. stosowanie zbyt szerokich
pasow (3,25-3,50 zamiast 2,75-3,0 m) oraz zbyt duzej ich liczby (np. ul. Targowa na pdéinoc
od al. Solidarnosci moglaby mie¢ dwa pasy ruchu zamiast trzech) w stosunku do klasy
drog oraz strefy warunkéw obstugi komunikacyjnej (Srédmiejskiej), w ktorej zlokalizo-
wany jest wezel. Mniej pasow ruchu i mniejsza ich szeroko$¢ pozwolitaby na ogranicze-
nie powierzchni skrzyzowan, a tym samym skrocenie tras pasazeréw przesiadajacych sie
w wezle.

Objawem preferencji dla przepustowosci ruchu samochodowego jest rowniez brak
naziemnych przejs¢ dla pieszych przez wszystkie ramiona skrzyzowan znajdujacych sie
w obrebie wezla.

Wynikajaca zbudowy drugiej linii metra konieczno$¢ odtworzenia wezta byta doskonala
okazja do poprawy warunkow przesiadek. Szansa ta jednak nie zostata nalezycie wykorzy-
stana. O niskiej jako$ci wezla zadecydowaly réwniez wezedniejsze decyzje, np. umiejsco-
wienie galerii handlowej bezposrednio przy skrzyzowaniu - w miejscu, w ktéorym powinien
znajdowac si¢ dworzec kolejowy. (Mozliwe byto pogodzenie obu funkeji poprzez zabudowe
pietrowa.) W znaczacy sposob utrudnito to stworzenie zwartego wezta przesiadkowego.

Problem Rozwigzanie Whnioski na przysztosc¢

Projektowanie jezdni
Z mniejsza liczba paséw oraz
z wezszymi pasami ruchu

Zbyt duze odlegtosci miedzy = Wyznaczenie brakujacego

przystankami przejscia dla pieszych
przez potudniowy wlot
ul. Targowe;j

Traktowanie warunkéw
przesiadek priorytetowo
wzgledem warunkéw ruchu
samochodowego

Wyznaczenie przejscia
przez ul. Targowa przy

ul. Biatostockiej i umozli-
wienie dojécia do peronu
przystanku tramwajowego

od strony potudniowej Traktowanie priorytetowo

funkcji komunikacyjnych
weztéw przesiadko-
wych wzgledem funkgcji
handlowych

Brak przejscia dla pieszych
w poziomie jezdni

Zbyt waskie przejscia dla
pieszych

Wyznaczenie brakujgcego
przejscia dla pieszych
w poziomie jezdni

Zwiekszenie szerokosci
przejsc dla pieszych

Wyznaczanie przejs¢ dla
pieszych przez wszystkie
ramiona skrzyzowan

Projektowanie przejs¢

dla pieszych o szerokosci
uwzgledniajacej natezenia
ruchu pieszych
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Wezty Bike&Ride (Zostaw rower i jedz)

Strategia transportowa m.st. Warszawy w cze¢sci poswieconej systemowi transportu
rowerowego wymienia cztery zadania, ktére maja stuzy¢ jego rozwojowi. Jednym z nich
jest ,integracja systemu rowerowego z innymi podsystemami transportowymi miasta”.
Zgodnie z zalozeniami dokumentu, efektywne wykorzystanie infrastruktury rowero-
wej bedzie mozliwe, jesli zostanie stworzona nie tylko mozliwo$¢ przewozenia roweréow
w pojazdach transportu publicznego, ale réwniez zapewni si¢ mozliwo$¢ bezpieczne-
go pozostawienia roweru w weztach przesiadkowych. Szczegélne znaczenie przypisano
mozliwosci wygodnego przesiadania sie na stacjach metra oraz przystankach kolejowych.
Dodatkowym elementem integracji ruchu rowerowego z komunikacja zbiorowa powin-
no by¢ zainstalowanie stacji roweru publicznego w bezposrednim sasiedztwie weztowych
przystankow komunikacji miejskiej, stacji metra i kolei dojazdowych. Od czasu uchwale-
nia strategii zaobserwowa¢ mozna istotny przyrost liczby parkingéw rowerowych, w tym
zlokalizowanych w sasiedztwie weztéw przesiadkowych, w szczegdlnosci przy stacjach
metra (obecnie parkingi rowerowe znajdujg sie przy wszystkich dzialajacych stacjach).
Potrzeby rowerzystow sa réwniez uwzgledniane przy okazji budowy parkingéw Parkuj
i jedz (Park&Ride - P&R), w ktorych zapewniono duzg liczba miejsc parkingowych dla
cyklistow. Miejsca do parkowania roweréw na parkingach P&R s3 zadaszone oraz objete
monitoringiem, a przy niektérych znajduja si¢ dodatkowo samoobstugowe stacje naprawy
roweréw. Zgodnie z zapisami strategii transportowej, w sasiedztwie wezlow przesiadko-
wych czesto spotka¢ mozna rowniez stacje roweru miejskiego Veturilo.

Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu transportu rowerowego w Warszawie
zalecaja, by parkingi dla roweréw powstawaly z uwzglednieniem:

» optymalnego powigzania z istniejacym ukladem drég dla rowerdw,
» powigzania z przystankami transportu zbiorowego.

W standardach zaleca si¢ réwniez, aby parkingi rowerowe byly lokalizowane w taki
sposob, aby odleglos¢ pokonywana pieszo od parkingu do celu podrézy byta jak najmniej-
sza. Niestety sposob organizacji istniejacych weztéw Bike&Ride sprawia, ze czesto
s3 one niewygodne w uzytkowaniu, a przesiadka z roweru do transportu zbiorowego (lub
na odwrot) wymaga dodatkowego wysitku.

P&R Metro Ursynow

W oddanym do uzytku w 2009 roku parkingu P&R Metro Ursynéw znajduje si¢ 100
zadaszonych i monitorowanych miejsc do parkowania roweréw. W sasiedztwie znajduja si¢
réwniez dwie stacje roweru publicznego Veturilo.

Problem stanowi jednak usytuowanie stojakéw rowerowych wzgledem wejs¢ na stacje
metra, co wplywa na odleglosci, ktére pokona¢ musi osoba przesiadajaca sie z roweru
do metra, oraz przeszkody, ktére musi pokona¢ w trakcie przesiadki. Parking rowerowy
zlokalizowany jest w pasie dzielacym miedzy jezdniami al. Komisji Edukacji Narodowej,
po péinocnej stronie ul. Bartoka i nie jest bezposrednio powigzany z droga rowerowa
biegnaca wzdluz al. KEN. Oznacza to, ze rowerzysta, ktéry porusza si¢ droga dla rowe-
réw od strony potudniowej, aby dostac si¢ na parking P&R musi zej$¢ z roweru, przejsc
dwukrotnie przez przejscia dla pieszych z sygnalizacja $wietlng a dodatkowo przejs¢ przez
zamykang furtke, co dla osoby z rowerem stanowi dodatkowa niedogodnos¢. Po pozosta-
wieniu roweru na parkingu musi kolejny raz przejs¢ przez przejscie dla pieszych z sygna-
lizacja $wietlng (Rys. 12). Laczna dlugos¢ trasy, ktoérag musi pokona¢ (liczona od miejsca,
w ktorym droga dla rowerdw styka sie ze skrzyzowaniem KEN/Surowieckiego, do schodow
prowadzacych na stacje metra) wynosi 160 m. Bez wzgledu na to, od ktdrej strony przyjez-
dza rowerzysta, aby dokona¢ przesiadki pomiedzy rowerem a metrem, musi co najmniej
dwa razy przekraczac przejscie dla pieszych z sygnalizacja $wietlna.
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Rys. 12. Schemat przesiadki z roweru na metro

na parkingu P&R Metro Ursynéw. 1 - przebieg drogi
dla rowerdw, 2 - trasa rowerzysty wybierajacego
dojscie do parkingu pieszo (obie trasy koncza sie

w miejscu, w ktérym znajduja sie schody prowadzace
na stacje metra), 3 - dojezdzajacego do parkingu

na zasadach ogélnych.

Podsumowanie

Lokalizacja Problem

Rowerzysci chcacy unikngé przeprowadzania
roweru moga wjecha¢ na parking od strony péinoc-
nej, wjazdem, z ktorego korzystaja kierowcy samo-
chodéw (rys. 4). Dla rowerzysty jadacego od potudnia
al. KEN oraz ulicami Bartoka i Surowieckiego stanowi
to jednak jeszcze wiekszg niedogodno$¢ ze wzgledu
na konieczno$¢ znaczgcego nadkladania drogi. Laczna
dlugo$¢ trasy, ktérag musi w tym wariancie pokona¢
(liczona od miejsca, w ktérym droga dla rowerdw styka
sie ze skrzyzowaniem KEN/Surowieckiego, do scho-
doéw prowadzacych na stacje metra) wynosi az 615 m
(w tym 535 m na rowerze i 80 m pieszo).

W pasie dzielacym miedzy jezdniami (ale po potu-
dniowej stronie ul. Bartoka) zlokalizowana jest nato-
miast stacja roweru publicznego Veturilo. Jest to nieco
dogodniejsze polozenie niz parking P&R. gdyz rowe-
rzysta jadacy od potudnia al. KEN ma do przekrocze-
nia o jedng jezdni¢ mniej. Nie ma tu réwniez uciaz-
liwosci zwigzanych z przechodzeniem przez furtke.
Pozostaja natomiast te same problemy wynikajace
z usytuowania stacji w pasie dzielacym jezdni oraz
braku bezposredniego powigzania z przebiegajaca
obok droga dla rowerdw.

Przy skrzyzowaniu znajduje si¢ rowniez druga stacja
Veturilo (przy pétnocno-wschodnim wyjsciu ze stacji).
Jej usytuowanie jest znacznie bardziej dogodne, przy-
najmniej dla oséb dojezdzajacych rowerem od strony
ul. Beli Bartoka.

Rozwiazanie Whnioski na przyszto$¢

Parking rowe-
rowy Bike&Ride
Metro Ursynéw

Stacja Veturilo
w pasie dziela-
cym al. KEN

Niepotrzebny dystans
miedzy zejsciem do stacji
metra a parkingiem rowero-
wym (konieczno$¢ minimum
dwukrotnego przejscia przez
jezdnie podczas przesiadki)

Brak bezposredniego powia-
zania parkingu z istniejagcym
uktadem drog dla roweréw

Konieczno$¢ minimum
dwukrotnego przekraczania
jezdni podczas przesiadki,
brak bezposredniego powia-
zania stacji z istniejgcym
uktadem drég dla roweréw

Dostawienie stojakdw rowe-
rowych w bezposrednim
sgsiedztwie zej$¢ na stacje
metra (w tym potudniowych)

Wytyczenie przejaz-
déw rowerowych
na skrzyzowaniu

Planowanie parkingéw B&R
w taki sposob, by parkingi
rowerowe zlokalizowane
byty mozliwie blisko wejs¢
do stacji metra oraz aby

— w miare mozliwosci -
powigzane byty z istniejacym
uktadem droég dla roweréw

Planowanie stacji Veturilo

w taki sposob, by parkingi
rowerowe zlokalizowane
byty mozliwie blisko wejs¢
do stacji metra oraz aby

— w miare mozliwosci -
powigzane byty z istniejacym
uktadem droég dla roweréw
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P&R Metro Stoktosy

Jeszcze mniej wygodny dla oséb dokonujacych przesiadki z roweru na metro (lub
odwrotnie) jest obecnie rozbudowywany parking P&R Metro Stoklosy. Podstawowym
problemem rzutujacym na warunki przesiadek rowerzystow jest lokalizacja calego parkin-
gu P&R. Obiekt (liczac od jego najblizszego punktu) znajduje si¢ w odlegtosci az 155 metrow
od najblizszych schodéw prowadzacych na stacje metra. Warunki przesiadek rowerzystow
pogarsza dodatkowo to, ze parking rowerowy zostal zlokalizowany w poludniowej czgsci
obiektu. Trasa, ktérg nalezy pokona¢ od parkingu rowerowego do najblizszych schodéw
prowadzacych na stacje metra wynosi ok. 240 m (Rys. 13). Odleglos¢ w niewielkim stopniu
kompensuje fakt, ze w projekcie uwzgledniono droge dojazdu do stacji — przez parking
przebiega odcinek drogi dla roweréw oraz kontrapas rowerowy, ktoére faczg sie z istnieja-
cym systemem drog rowerowych.

stacja

: * Veturilo o
Metro \i_@o’
Stokfosy : e?)o ‘00&{’ A
\k}
< &
s trasa piesza
Az
m—— {rasa rowerowa %
o« lokalizacja s trasa piesza
“ v stojakow
e rowerowych m—— trasa rowerowa

Rys. 13. Trasa osoby przesiadajacej sie z roweru Rys. 14. Stacja Veturilo przy stacji metra Stoktfosy.
do metra na parkingu P&R Metro Stoktosy (rowerzysta

przyjezdzajacy od strony potudniowej).

Przy stacji metra Stoklosy zlokalizowana jest rowniez stacja roweru publicznego Veturilo.
W tym przypadku réwniez jej umiejscowienie pod katem czasu traconego na przesiadke
nie jest optymalne. Stacja znajduje si¢ bowiem po zachodniej stronie al. KEN, podczas gdy
$ciezka rowerowa biegnie po stronie wschodniej (Rys. 14).

Podsumowanie

Lokalizacja Problem Rozwigzanie Whnioski na przysztosc¢
Parking B+R Duza odlegtos¢ parkingu Dostawienie nowych stoja- Planowanie parkingdéw B&R
(al. KEN/ rowerowego od stacji metra | kéw rowerowych w bezpo- w taki sposob, by parkingi

Srednim sagsiedztwie zejs¢
na stacje metra

Ciszewskiego)

rowerowe zlokalizowane
byty mozliwie blisko wejs¢
do stacji metra

Zapewnienie mniejszych
parkingéw rowerowych przy
poszczegdlnych wejsciach
na stacje/przystankach
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al. KEN/Herbsta
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Problem Rozwigzanie

Zlokalizowanie stacji roweru | Przeniesienie stacji Veturilo
publicznego po innej stronie ' na zachodnia strone al. KEN
ulicy niz droga rowerowa

Parking Rowerowy - Metro Stuzew

Whnioski na przysztos¢

Planowanie stacji Veturilo

w taki sposéb, by parkingi
rowerowe zlokalizowane
byty mozliwie blisko wejs¢
do stacji metra oraz aby

- w miare mozliwosci —
powiazane byty z istniejgcym
uktadem drég dla roweréw

Pozytywny przyklad stanowi natomiast usytuowanie parkingu rowerowego przy stacji
metra Stluzew. W tym przypadku parking rowerowy nie jest czescig parkingu samocho-
dowego, a samodzielnym parkingiem dla roweréw. Jego lokalizacja pozwala na wygod-
ng przesiadke. Stojaki rowerowe znajduja si¢ tuz przy biegnacej wzdluz al. KEN drodze
dla rowerdw, a jednoczes$nie w bliskiej odleglosci od wejscia na stacje metra. Odleglos¢
od parkingu rowerowego do schodéw prowadzacych na stacje metra wynosi ok. 25 m.
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2.3. Zgodnos¢ inwestycji drogowych ze strategiag transportowg
Warszawy

Okres od uchwalenia strategii transportowej do chwili obecnej to czas przygotowan
i realizacji licznych inwestycji drogowych. W niniejszym rozdziale na wybranych przy-
ktadach przyjrzymy sie, w jakiej mierze s3 one zgodne ze strategig transportowa miasta,
a w szczegdlnosci, na ile nowe inwestycje zachecaja, a na ile zniechecajg do wyboru réznych
$rodkéw transportu.

Ulica Wotoska, na granicy obszaru srédmiejskiego

W 2014 roku Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych rozpoczal przebudowe
ul. Woloskiej na odcinku miedzy ulica Wiktorska/Ractawicka a ulicg Konstruktorska (ok.
1,3 km). Dotychczas byl to jedyny fragment ul. Woloskiej, na ktérym ruch samochodéw
i autobuséw prowadzony byl jedng jezdnig o szerokosci 2-3 paséw ruchu (na pozostalych
odcinkach sg dwie jezdnie po trzy pasy ruchu).

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego m.st.
Warszawy dzieli miasto na trzy strefy zréznicowanych warunkéw obstugi komunikacyjnej
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Rys. 15. Projekt przebudowy skrzyzowania ul. Wotoskiej z ul. Ractawicka/OdynAca. (Zrédto: Zarzad Drég Miejskich)
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i parkowania pojazdéw. Omawiany odcinek ul. Woloskiej znajduje si¢ w strefie II (miej-
skiej), tuz przed granicg strefy I (Srodmiejskiej), w ktdrej kierunku prowadzi od potudnia.
Zgodnie ze strategia transportowa miasta, w strefie I ruch samochodowy jest ograniczany,
a w niektdérych przypadkach eliminowany. I strefa to obszar priorytetowego traktowania
transportu publicznego oraz daleko idacych ograniczen ruchu samochodowego. Z kolei
w strefie II ,,przy zachowanym priorytecie transportu publicznego pozostawia si¢ wieksza
swobode uzytkowania samochodu”.

Ulica Woloska jest droga klasy G (gltéwna), stanowi tras¢ promienista do centrum. Jest
przy tym podstawowym ciggiem transportowym, na ktérym skupiajg si¢ znaczne potoki
ruchu pasazerskiego. Stanowi element systemu drog taczacy Ursynéw oraz potudniowag
cze$¢ Mokotowa z terenami Mokotowa centralnego i Srodmiedcia. Szczegélne znaczenie
ul. Woloskiej wynika z tego, ze w jej sasiedztwie znajduje si¢ monofunkcyjna dzielnica
biurowa na Stuzewcu Przemyslowym stanowiaca zrddlo i cel codziennych podrozy wielu
0sob mieszkajacych w innych obszarach miasta. Na ulicy Woloskiej transport publiczny

'l" I.J'.

- T e

00005=4 S8 586+0 Uy
=l HIW

1

NESE| e RN IR N
| i i i {
3 tor Lo e
il [ e [
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powinien - zgodnie ze strategia — by¢ uprzywilejowany wzgledem transportu samochodo-
wego indywidualnego.

Inwestycja przewiduje budowe — w miejscu dotychczasowej drogi o przekroju 1x2 -
drugiej jezdni, chodnikéw (dotychczas chodnik byl dostepny jedynie po stronie wschod-
niej), drogi rowerowej, pozostawienie rezerwy na ekrany akustyczne oraz nasadzenie
zieleni. W toku prac majg zosta¢ przebudowane skrzyzowania z ulicami poprzecznymi
oraz tory tramwajowe (wezel na skrzyzowaniu Woloska/].P. Woronicza oraz odcinek
Konstruktorska — Ractawicka). Zgodnie z dokumentacja projektowa ul. Wotoska po prze-
budowie uzyska przekréj dwoch jezdni jednokierunkowych z trzema pasami ruchu i toro-
wiskiem tramwajowym w pasie dzielagcym. Przed skrzyzowaniami jezdnie zostang posze-
rzone o lewo- i prawoskrety. Przewidziana szeroko$¢ paséw ruchu na ul. Wotoskiej to 3-3,5
m. W projekcie przewidziano réwniez rezerwe pod ekrany akustyczne. O tym, czy zosta-
ng one postawione ma zadecydowa¢ analiza hatasu, ktéra zostanie przeprowadzona rok
po oddaniu do uzytkowania inwestycji.

Po przebudowie, w sasiedztwie skrzyzowania z ul. Ractawicka, jezdnie Woloskiej beda
mialy po 5 paséw przed skrzyzowaniem (uwzgledniajac pasy do skretu) oraz po 3 pasy
za skrzyzowaniem (4, uwzgledniajac pét-zatoki autobusowe) (Rys. 15). Z kolei przy skrzy-
zowaniu z ul. Woronicza jezdnie bedg mialy po 4-5 paséw ruchu przed skrzyzowaniem
(liczac z pasami do skretow) oraz po 3 pasy ruchu za skrzyzowaniem (4, uwzgledniajac
pot-zatoki autobusowe) (Rys. 16).

Cho¢ zgodnie z warszawska strategia transportowa na ulicy Wotloskiej w uprzywilejo-
wany sposob powinny by¢ traktowane osoby niezmotoryzowane, w tym zwlaszcza pasa-
zerowie komunikacji publicznej, faktycznie priorytetowo beda tu traktowani kierowcy
samochoddéw. Szeroko$¢ ulicy (od punktu skrajnego jednej jezdni, do punktu skrajne-
go drugiej jezdni) na niektoérych odcinkach dochodzi nawet do 66 m. Szerokie jezdnie,
a w konsekwencji réwniez rozlegle obszary skrzyzowan majg negatywne konsekwencje dla
warunkow ruchu pieszych i rowerzystow. Im szersze jezdnie, tym wigksza odleglos¢, ktéra
musi pokonac pieszy, by przedosta¢ si¢ na drugg strone (m.in. w celu dokonania przesiad-
ki). Aby przej$¢ przez dwa ramiona skrzyzowania ulic Woloskiej i Odynca, pieszy musi
przejs¢ odleglos¢ ok. 144 m (liczone od miejsca, w ktérym pieszy wchodzi na pierwsza
jezdnie do miejsca, w ktdrej schodzi z drugiej). Dla poréwnania: gdyby zastosowaé prze-
kroje zblizone do obecnych i na ul. Woloskiej zostawi¢ 2x2 pasy ruchu o szerokosci 3 m
(plus droga dla rowerdw i torowisko obok jezdni), a na ul. Odynca 2x1,5 (3-metrowy pas
samochodowy i 1,5-metrowy rowerowy w kazdym kierunku), odlegtos¢, ktorg musialby
pokonac pieszy w tym miejscu wynositaby ok. 40 m.

Dotychczasowe doswiadczenia w Warszawie pokazujg réwniez, ze rozlegle skrzyzowa-
nia skutkujg réwniez mniej korzystnymi warunkami ruchu tramwajow, w szczegolnosci
wydluzajac czas, ktéry potrzebny jest im na pokonanie skrzyzowania i ograniczajac prze-
pustowos¢ torowiska.

Cel szczegdtowy IV.1 strategii transportowej nakazuje poprawe bezpieczenstwa ruchu.
Jednak im szersza jezdnia — tym dluzszy czas, podczas ktérego pieszy znajduje si¢ w prze-
strzeni, w ktorej moze doj$¢ do kolizji. Im wigcej paséw ruchu - tym wiecej punktow,
w ktérym przecinajg si¢ trasy pieszych i kierowcow, jak tez wieksze ryzyko wyprzedzania/
wymijania na pasach (np. podczas warunkowego zielonego). Zwiazek miedzy szerokoscig
jezdni a ryzykiem wypadkow z udzialem pieszych potwierdzaja badania z zakresu bezpie-
czenstwa ruchu drogowego'.

Zastosowanie szerokiego przekroju ulic wydtuza réwniez czas ewakuacji pieszych.
Efektem tego sa dtuzsze cykle sygnalizacji $wietlnej. A jak wynika z badan, im dluzej pieszy
oczekuje na faze zielonego $wiatla, tym wigksze prawdopodobienstwo, ze zdecyduje si¢

1 Ph. Bly, M. DIx, C. Stephenson, Comparative Study of European Child Pedestrian Exposure and
Accidents (1999), MVA Ltd., http://webarchive.nationalarchives.gov.uk/20110509101621/http:/www.dft.gov.
uk/pgr/roadsafety/research/rsrr/themel/comparativestudyofeuropean.pdf .
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przej$¢ na czerwonym $wietle'. Przy czasie oczekiwania dluzszym niz 40 sekund znaczaco
rosénie liczba pieszych przekraczajacych ulice na czerwonym $wietle?, a tym samym - ryzy-
ko wypadku z udziatem pieszych.

Z kolei cel szczegdtowy V.1 nakazuje doprowadzenie do ograniczenia emisji hatasu
oraz ucigzliwo$ci zwigzanych z halasem wywotanym przez $rodki transportu. Podobnie
jak w przypadku poprzednim - im szersza ulica - tym wiecej na niej samochodéw,
a wiec i wigksza emisja hatasu. Na niekorzys¢ dziata réwniez zbyt duza szeroko$¢ pasow
ruchu (zgodnie z obowiazujacym prawem, wszystkie pasy ruchu w obrebie skrzyzowania
moglyby mie¢ nie wiecej niz 3 m szerokosci). Szerokie pasy zachecaja do szybkiej jazdy’.
A im wigksza predkos¢ pojazdow - tym wigkszy halas®.

Efektem zastosowania szerokiego przekroju jezdni jest réwniez to, Ze zajmuja one wigk-
sz cze$¢ pasa drogowego. Mniej jest zatem miejsca na to, by zastosowac zielen, ogranicza-
jacg ucigzliwo$¢ i odbicia hatasu. Mamy przy tym do czynienia nie tylko z wigkszym hata-
sem, ale tez z faktem, ze jego zrédla znajduja si¢ blizej okien budynkéw. Wigksza emisja
hatasu skutkuja réwniez mniejszg atrakcyjnoscig podrézy wykonywanych transportem
zbiorowym, rowerem lub pieszo.

Jak wynika z raportu oddzialywania na srodowisko przygotowanego dla przedsig-
wziecia ,,Budowa nowej jezdni i przebudowa jezdni istniejacej ulicy Woloskiej na odcinku
ul. Ractawicka - ul. Konstruktorska”, planowana inwestycja bedzie powodowata przekro-
czenia dopuszczalnych poziomoéw halasu na terenach chronionych przed hatasem zaréwno
w porze dziennej jak i w porze nocnej. Zgodnie z informacjami zawartymi w raporcie,
w wielu punktach recepcyjnych orientacyjny poziom halasu ma wynosi¢ nawet 67-68
dB w dzien oraz 62-63 dB w nocy. Oznacza to, ze przekroczone zostang nie tylko normy
obowiazujace w czasie przygotowywania raportu (dzien: 55 dB, noc: 50 dB), ale réwniez
bardziej liberalne normy obecnie obowigzujace (dzien: 65 dB, noc: 56dB). Zgodnie z wcze-
$niejszymi zalozeniami inwestora ucigzliwo$ci zwigzane z nadmiernym hatasem miaty
zosta¢ zniwelowane za pomoca ekranéw akustycznych. Niestety, istotnym efektem ubocz-
nym takiego rozwigzania jest jeszcze wicksze poglebienie efektu bariery, o ktérym mowa
w celu szczegdtowym II1.6 Strategii (redukowanie efektu bariery oraz rozcigcia wiezi
sasiedzkich).

Warto przy tym zwroci¢ uwage, ze obliczenia emisji halasu zostaly dokonane przy
zalozeniu, ze pojazdy beda przemieszczac si¢ z przepisowymi predkosciami, tj. 50 km/h
w dzien i 60 km/h w nocy. Biorac pod uwage powszechny brak poszanowania dla obowia-
zujacych limitéw predkosci, nalezy spodziewac sig, ze faktyczny poziom emisji halasu
bedzie jeszcze wyzszy niz wyliczony w raporcie. Sytuacje dodatkowo pogarsza zastoso-
wana geometria, ktora zacheca do jazdy szybszej niz okreslona w przepisach. W projekcie
przyjeto 3,5 m jako domyslng szeroko$¢ paséw, podczas gdy zgodnie z rozporzadzeniem
w sprawie warunkow technicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych, w przypadku ulic,
na ktérych ruch ma odbywac sie z predkoscig do 60 km/h szeroko$¢ paséw powinna wyno-
si¢ 3 m.

Budowa tak szerokiej jezdni, a dodatkowo ekranéw akustycznych, kidci si¢ réwniez
z innymi celami sformulowanymi w strategii transportowe;j:

1 A Martin, Factors influencing pedestrian safety: a literature review (2006), TRL Limited, http://www.
tfl.gov.uk/cdn/static/cms/documents/Factors-Influencing-pedestrian-safety-literature-review.pdf .

2 K. G. Baas, Review of European and North American practice of pedestrian signal timing (1989),
Alberta.

3 Por. S. Gaca, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inzynieria Ruchu Drogowego (2008), Wydawnictwo
Komunikacji i Laczno$ci; K. Fitzpatrik, P. J. Carlson, M. D. Wooldridge, M. A. Brewer, Design Factors That
Affect Driver Speed on Suburban Arterials (2000), Texas Transportation Institute, Texas, str. 154.

4 J. Bohatkiewicz, W. Czarnecka, K. Jamrozi, S. Biernacki, M. Halucha, ,Wplyw uspokojenia ruchu
na klimat akustyczny w otoczeniu ulic” (2014), w: Budownictwo i Architektura 13(1) (2014), str. 235-252,

http://wbia.pollub.pl/files/85/attachment/vol13(1)/21.pdf .
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» celem szczegolowym VI.1 (poprawa jakosci krajobrazu) polegajacym na uwzglednia-
niu na etapie planowania i przygotowywania projektéw wptywu projektowanych inwesty-
cji na krajobraz miejski;

» celem szczegdtowym II1.2 (przywrécenie ulicom funkcji miejskich) — zgodnie z ktorym,
ulice powinny mie¢ przywrdcone tradycyjne funkcje, tak by oprécz obstugi ruchu samo-
chodowego pelnily funkcje spoleczne, kulturowe i estetyczne.

Zastosowanie ekrandéw akustycznych przynosi réwniez negatywne skutki w posta-
ci narazenia na wiekszy halas pieszych, ktérzy znajduja si¢ miedzy ekranami a jezdnia,
spowodowany odbijaniem fal dzwigkowych przez ekrany akustyczne. Zgodnie z projek-
tem, niektore odcinki chodnika wzdluz ul. Woloskiej znajda si¢ pomiedzy jezdnig a ekra-
nami. Ekrany moga zwigksza¢ réwniez niebezpieczenstwo wypadku, gdy ograniczaja
widocznos¢ w punktach kolizji z innymi uzytkownikami drogi.

Ostatecznie podjeto decyzje o niestawianiu ekrandéw akustycznych wzdluz ul. Woloskie;.
Ograniczenie halasu ma zapewnic zastosowanie specjalnej nawierzchni jezdni oraz ograni-
czenie dopuszczalnej predkosci do 50km/h i egzekwowanie tego limitu. Po roku od odda-
nia inwestycji do uzytkowania ma zosta¢ wykonany pomiar hatasu, na podstawie ktérego
podjeta zostanie ostateczna decyzja w sprawie ekranéw. Biorac pod uwage niedostateczny
poziom egzekucji prawa w zakresie dopuszczalnych predkosci, nalezy si¢ jednak spodzie-

wad, ze ekrany zostang postawione.

Podsumowanie

Lokalizacja

Wotoska

Wotoska

Wotoska

Problem

Zbyt szerokie jezdnie

Zbyt szerokie pasy ruchu

Ekrany akustyczne

Rozwiazanie

Zwezenie jezdni poprzez
zmiane organizacji ruchu
polegajaca na wyznaczeniu
paséw postojowych

Zmiana organizacji ruchu
polegajaca na zastosowanie
wezszych paséw ruchu

Skuteczne egzekwowanie
dopuszczalnej predkosci
(np. poprzez zastosowanie
fotoradaréw)

Whnioski na przysztos¢

Ograniczanie liczby pasow
ruchu, tak by uniknac zjawi-
ska ruchu wzbudzonego

i obnizenia atrakcyjnosci
poruszania sie inaczej niz
samochodem

Stosowanie szerokosci

paséw ruchu dostosowa-
nych do charakteru drogi
i dopuszczalnej predkosci

Ograniczanie emisji hatasu
poprzez projektowanie
inwestycji w sposéb ogra-
niczajacy natezenie ruchu
samochodowego i predkosci
pojazdéw za pomoca odpo-
wiedniego uksztattowania
drogi
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Ulica Swietokrzyska, strefa I-PRKZ

Przykladem inwestycji, ktéra wpisuje si¢ w wytyczne nakreslone w strategii trans-
portowej jest przebudowa ul. Swietokrzyskiej na odcinku miedzy ul. Nowy Swiat
a ul. Marszatkowska. Inwestycja zostala wykonana w ramach odbudowy po zakonczeniu
prac nad biegnagcym pod ulicg tunelem drugiej linii metra.

Swietokrzyska jest drogg klasy Z (zbiorcza) zlokalizowang w $cistym centrum miasta,
w strefie I (Srodmiejskiej), podstrefie Ia ($ciste Srddmiescie lewo- i prawobrzezne z obsza-
rami istniejacej intensywnej zabudowy). Zgodnie ze strategia w strefie Srédmiejskiej ruch
samochodowy powinien by¢ ograniczany, a w niektorych obszarach i na wybranych ciagach
eliminowany. Towarzyszy¢ temu powinno m.in. priorytetowe traktowanie transportu
publicznego, ograniczenia, a niekiedy zakaz ruchu samochodowego, ograniczanie liczby
miejsc parkingowych, wprowadzanie obszaréw ruchu pieszego. Strefa I zostala dodatko-
wo podzielona na siedem mniejszych stref. Jedng z nich jest strefa I-PRKZ (przeznaczona
przede wszystkim dla pieszych, rowerzystéw), w obrebie ktorej zlokalizowany jest omawia-
ny odcinek ul. Swietokrzyskiej. W tym obszarze priorytetowo maja by¢ traktowani piesi,
rowerzysci oraz pasazerowie transportu zbiorowego. Maksymalna dopuszczalna predkos¢
w tej strefie to 30 km/h.

Przed przebudowa na omawianym odcinku ul. Swietokrzyskiej funkcjonowaly cztery
pasy ruchu (po dwa w kazdym kierunku) uzupetnione o pasy do skretow w obrebie skrzy-
zowan (jedna jezdnia pieciopasmowa). Brakowalo tu réwniez infrastruktury dedykowanej
rowerzystom (wydzielonej drogi rowerowej lub paséw rowerowych). Na jezdni nie bylo
réwniez ograniczenia predkosci do 30 km/h, ktore utatwialoby rowerzystom jazde na zasa-
dach ogdlnych.

Na Swietokrzyskiej wystepowaly réwniez zte warunki ruchu pieszych. Po pétnocnej
stronie ulicy chodnik byl bardzo szeroki (miejscami nawet 20 m), jednak w duzej czesci
zajmowaly go parkujace samochody (zaréwno parkujace legalnie na parkingu wygrodzo-
nym z chodnika, jak i parkujace nieprzepisowo). Pojazdy parkowaly miedzy drzewami,
obiektami malej architektury, a kierowcy dojezdzali do miejsc parkingowych po chodni-
kach. Po stronie potudniowej parkowanie bylo mniej chaotyczne, cho¢ réwniez pozosta-
wialo wiele do zyczenia: samochody zatrzymywaly si¢ na miejscach skosnych wymalowa-
nych na chodniku.

Przebudowa ulicy Swietokrzyskiej na omawianym odcinku obejmowata m.in. wyko-
nanie nowej nawierzchni jezdni, przebudowe chodnikéw, wyznaczenie drogi rowerowe;.
Warto podkresli¢, ze w wyniku zmian Swigtokrzyska na tym odcinku zostala zwezona
do jednego pasa ruchu w kazdym kierunku (nie liczac paséw przeznaczonych do skretow
i pasow rowerowych) (Fot. 18).

Uporzadkowano réwniez parkowanie. Obecnie kierowcy zostawiaja swoje samochody
w przeznaczonych na ten cel réwnoleglych zatokach postojowych usytuowanych wzdiuz
ulicy. Niestety, w niektérych miejscach, gdzie wyznaczono réwnolegle miejsca postojo-
we, kierowcy parkuja skos$nie wzgledem ulicy. Mozna spotka¢ réwniez parkowanie poza
wyznaczonymi miejscami (Fot. 19).

Liczba miejsc parkingowych przy ulicy ulegla zmniejszeniu z ponad 200 (w tym niele-
galnych) do ok. 50. Wpisuje sie to w strategie¢ transportows, zgodnie z ktéra w I strefie
liczba miejsc parkingowych powinna by¢ ograniczana (,,przez wyeliminowanie: nielegal-
nego parkowania, postojowych miejsc przykraweznikowych potozonych wzdluz ciggow
drogowych prowadzacych intensywny ruch autobusowy oraz w obszarach intensywnego
ruchu pieszego”) w racjonalizacji wyboru $rodka transportu.

Dzigki zwezeniu ulicy i uporzadkowaniu parkowania pojawita sie mozliwos¢ znaczace-
go poszerzenia chodnikéw, a tym samym poprawy warunku ruchu pieszych (poprzednio

1 A. Brzezinski (autor prowadzacy), Analizy Funkcjonalno-Ruchowe dla ulicy Swigtokrzyskiej (2012),
Transeko, Warszawa.
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ruchu.

Fot. 20. Przejscie przez jezdnie z pasami ruchu o szero- Fot. 21. Przepusty umozliwiajace rowerzystom lewo-
kosci 3 m i pasem dzielagcym petnigcym funkcje azylu.  skrety na skrzyzowaniu z ul. Czackiego.

Fot.22. Pasy rowerowe na ul. Swietokrzyskiej. Fot. 23. Wydzielona droga dla roweréw wzdtuz
Swietokrzyskiej (strona pétnocna).

piesi musieli miejscami korzysta¢ ze schodoéw, jako ze jedynie wyniesione czesci chod-
nika nie byly zaanektowane na miejsca parkingowe). Calkowita szeroko$¢ chodnika
po polnocnej stronie ulicy wynosi nawet 10 m, jednak za sprawa postawionych w jego
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obrebie elementéw malej architektury faktyczna szerokos¢ ciagéw dostepnych dla pieszych
zostala mocno ograniczona. Na przyktad na odcinku miedzy ul. Mazowiecka a Jasng piesi
moga korzysta¢ z trzech korytarzy o szerokosci 3,2 m, 1,6 m i 1,8 m w obrebie ktérych
dodatkowo zlokalizowane s takie obiekty jak parkomaty czy tablice informacyjne, ktore
utrudniajg ruch pieszych. Biorac pod uwage duze natezenia ruchu pieszych nalezy stwier-
dzi¢, ze warunki ruchu pieszych sg korzystniejsze niz przed przebudows, ale moglyby by¢
znacznie lepsze, gdyby wigksza cze¢$¢ chodnika zostala przeznaczona na potrzeby ruchu
pieszych, a ciagi piesze zostaly zaplanowane w sposob umozliwiajacy przemieszczanie sie
(i mijanie)wiekszej liczby oséb w jednym (szerszym) ciggu.

T i . = :
Fot. 24. Stojaki rowerowe. Fot. 25. Rozwigzania w obrebie skrzyzowania z ul. Marszatkowska

generuja konflikty miedzy pieszymi a rowerzystami.

Fot. 26. Drzewa i krzewy w donicach. Fot. 27. Wentylatornia na chodniku.

Na poprawe warunkéow ruchu pieszych wplynely réwniez inne zastosowane
na ul. Swietokrzyskiej rozwigzania. Dzieki zwezeniu jezdni, jej przekraczanie stalo sie
bezpieczniejsze i szybsze. Na bezpieczenstwo i komfort pieszych ma réwniez wplyw
wyznaczenie azyli dla pieszych miedzy pasami ruchu (Fot. 20) oraz zastosowanie mozliwie
waskich (trzymetrowych) paséw ruchu, dzieki ktérym pojazdy jezdzg wolniej. Na docenie-
nie zasluguje rowniez zastosowanie miejscami wezykowatego pasu ruchu samochodéw, co
réwniez sprzyja ograniczeniu predkosci pojazdow.

Zwezenie ulicy i zastosowanie na kilku odcinkach paséw dzielagcych ma réwniez te zale-
te, ze fizycznie uniemozliwilo wyprzedzanie przed niektérymi przejsciami dla pieszych,
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co stanowi czestg przyczyne wypadkow z udzialem pieszych. W ramach przebudowy
wyznaczono takze przejscia dla pieszych w miejscach, w ktorych ich dotychczas nie bylo.

Na zmianach zyskali réwniez rowerzyéci. Na Swietokrzyskiej moga obecnie korzystaé
z paséw rowerowych na jezdni (po stronie potudniowej i czesciowo — pdéinocnej) oraz
z wydzielonej drogi rowerowej (po stronie pétnocnej - Fot. 23). Warto odnotowa¢ orga-
nizacje ruchu zastosowang na skrzyzowaniu ul. Swietokrzyskiej z ul. Czackiego. Cho¢
kierowcy samochodéw nie maja tu mozliwosci wykonywania skretéw w lewo (zaréwno
w ul. Czackiego jak i w ul. Swietokrzyska) rowerzy$ci moga to zrobi¢ dzieki zastosowaniu
specjalnych przepustow do lewoskretow, umozliwiajacych w razie potrzeby bezpieczne
oczekiwanie miedzy jezdniami (Fot. 21).

Wzdluz ulicy, w miejscach stanowiacych zrédla i cele podrézy, zamontowano réwniez
stojaki rowerowe, zgodne ze Standardami projektowymi i wykonawczymi dla systemu rowe-
rowego w m.st. Warszawie (Fot. 24). Usytuowane przy jezdni stojaki petnig réwnoczesnie
funkcje zabezpieczenia przed nielegalnym parkowaniem.

Dzigki zwezeniu ulicy do dwdch paséw udalo si¢ uzyskac relatywnie cichg i atrakcyjna
przestrzen, w ktorej niezmotoryzowani s3 w mniejszym stopniu niz dotychczas narazeni
na emisje spalin i hatasu.

Rozwigzania przyjete na omawianym odcinku ul. Swietokrzyskiej s3 zgodne takze
z innymi wytycznymi przyjetymi w strategii transportowe;j:

= celem szczegdtowym IIL.2 (przywrdcenie ulicom funkeji miejskich) — zgodnie z nim
ulice oprocz obstugi ruchu samochodowego powinny petni¢ funkcje spoteczne, kulturowe
i estetyczne;

= celem szczegdtowym VI.1 (poprawa jakosci krajobrazu) polegajacym na uwzglednia-
niu na etapie planowania i przygotowywania projektow wptywu projektowanych inwesty-
cji na krajobraz miejski;

» celemszczegétowymIIL.6 (redukowanie efektu bariery oraz rozcigcia wiezi sgsiedzkich).

Generalna ocena zmian wprowadzonych na omawianym odcinku ul. Swietokrzyskiej
pod katem potrzeb niezmotoryzowanych powinna by¢ pozytywna. Nowa infrastruktura
znaczgco poprawila warunki ruchu rowerowego i pieszego. Niemniej nalezy wskaza¢ kilka
rozwigzan niekorzystnych dla rowerzystow i pieszych:

» usytuowanie obiektéw (takich jak donice, tablice informacyjne itp.) na ciagach pieszych
w sposob utrudniajacy ruch pieszych i skutkujacy znacznym zwezeniem szerokosci uzyt-
kowej chodnikdw;

» wybudowanie wentylatorni jako obiektow naziemnych i usytuowanie ich w sposob
zmuszajacy pieszych do nadkladania drogi (Fot. 27),

» rozwigzania w obrebie skrzyzowan, ktére sklaniajg pieszych do wchodzenia w prze-
strzen przeznaczong dla rowerzystéw (ich ominigcie wymagaloby znacznego nadkladania
drogi) (skrzyzowanie z ul. Marszalkowska) (Fot. 25),

» krétsze fazy $wiatta zielonego dla rowerzystéow niz samochodéw na skrzyzowaniach',

» uskoki na przejazdach rowerowych,

1 Krotsze fazy $wiatla zielonego dla rowerzystow wynikaja z Rozporzgdzenia z dnia 3 lipca 2003 roku
w sprawie szczegdtowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzgdzen bezpieczen-
stwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach, zgodnie z ktérym (pkt 8.3.4.) czas ewakuacji
dla strumieni pojazdéw (w tym rowerdw) oblicza sie przy zalozeniu predkosci dopuszczalnej (do 14 m/s),
z wyjatkiem osobnych strumieni roweréw dla ktérych przyjmuje si¢ predko$¢ ewakuacji na poziomie 2,8 m/s
(10 km/h). Warto zwrdci¢ uwage na brak konsekwencji polegajacy na tym, ze na drodze bez dedykowanej
infrastruktury rowerowej rowerzysci maja obowigzek korzystac z jezdni, a sygnalizacja ustawiana jest przy
zalozeniu krotszego czasu ewakuacji. Natomiast w przypadku adaptacji ulicy do potrzeb ruchu rowerowego
(np. poprzez wyznaczenie pasa rowerowego) przyjmowany jest znacznie dtuzszy czas ewakuacji, a w konse-
kwencji — skracana jest faza $wiatla zielonego dla rowerzysty. (Nb. réznice te nie sg brane pod uwage przy
programowaniu $wiatel na przejazdach dla rowerzystow, gdzie zréwnuje si¢ predkoéé rowerzysty z predko-
$cig pieszego — maks. 1,4 m/s.)
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» odgiecia przebiegu drogi dla roweréw w okolicach przejazdéw rowerowych,

» niewystarczajaca ilo$¢ zieleni, zastapienie drzew roslinami w donicach (Fot. 26),

» zastosowanie przyciskow dla pieszych na skrzyzowaniu z ul. Marszatkowska, z ul. Nowy
Swiat i z ul. Mazowiecka (por. Rozdz. 2.4.),

= zbyt daleko odsunigte od skrzyzowania przejscia
dla pieszych (przy skrzyzowaniu z ul. Nowy Swiat).
Przejscia dla pieszych powinny stanowi¢ natural-
ng kontynuacje chodnikéw w ciggu ulic Nowy Swiat
i Swietokrzyskiej.

Nalezy réwniez zwroci¢ uwage, ze na zachodnim
odcinku ulicy (za ul. Marszatkowska, czyli poza obsza-
rem omawianym w niniejszym opracowaniu) jezd-
nia rozszerza si¢ do czterech paséow (dwa w kazdym
kierunku plus pasy do skretu) (Fot. 28). Do tej szero-
kosci poszerzona zostala tez bedaca przedluzeniem
ul. Swietokrzyskiej ulica Prosta, co jest niezgod-
ne z charakterem strefy I (Srddmiejskiej) i zacheca,
by dojezdza¢ do centrum samochodem. Brak spdjnosci
przekroju ciggu Swietokrzyska-Prosta jest tym bardziej
naganny, ze caly ciag byl projektowany i realizowany
w jednym okresie.

Fot. 28. Ulica Swietokrzyska na zachéd od skrzyzo-
wania z ul. Marszatkowska.

Podsumowanie

Lokalizacja Problem Rozwiazanie Whnioski na przysztosc
Odcinek Wystepowanie na ciggach Zmiana lokalizacji obiektéw, | Projektowanie ciggéw
Mazowiecka- pieszych przeszkod utrudnia- | tak aby znajdowaty sie poza | pieszych z poszanowaniem
Jasna jacych ruch pieszych i powo- = przestrzenia uzytkowa zasady bezposredniosci

Okolice stacji
metra

Skrzyzowanie
Swietokrzyska/
Marszatkowska

dujacych zwezenia szeroko-
$ci uzytkowej chodnikow

Wentylatornie zmuszajace
pieszych do nadktadania
drogi i pogarszajace estetyke
przestrzeni pieszej

Rozwigzania, ktore skfaniaja
pieszych do wchodzenia

w przestrzen przeznaczong
dla rowerzystéw

chodnika i/lub pozostawiaty
wolng przestrzeh umoz-
liwiajgcg mijanie sie grup
pieszych

Brak rozwigzania doraznego

Rezygnacja z wprowadzania
paséw rowerowych na chod-
nik przed skrzyzowaniem -
poprowadzenie paséw rowe-
rowych przez skrzyzowanie

Zmiana przepisOw w zakresie
wysokosci, na jakich powin-
ny znajdowac sie otwory
wentylatorni lub wystapienie
o odstepstwo od obowiagzu-
jacych przepiséw

Ewentualnie lokalizacja
takich obiektow z uwzgled-
nieniem potrzeb pieszych

Projektowanie skrzyzowan
z poszanowaniem zasady
bezposredniosci podrézy
pieszych i minimalizacji licz-
by punktéw kolizji

Lokalizacja wyjs¢ z metra
w sposob, ktéry umozliwi
bezposredni ruch pieszy

i rowerowy w jak najmniej
konfliktowy w obrebie
skrzyzowania
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Lokalizacja

Skrzyzowanie
Swietokrzyska
oraz
Mazowiecka,
Swietokrzyska/
Nowy Swiat

Skrzyzowanie
Swietokrzyska/
Marszatkowska
oraz
Swietokrzyska/
Nowy Swiat

Skrzyzowanie
z ul. Nowy Swiat

Problem

Krotsze fazy Swiatta zielo-
nego dla rowerzystow niz
samochodéw

Przyciski przy przejsciach dla
pieszych

Przejscia dla pieszych odsu-
niete zbyt daleko od skrzyzo-
wania, przez co nie znajduja
sie w linii chodnika

Rozwigzanie

Przeprogramowanie sygna-
lizacji Swietlnej, traktujac
rowery jako pojazdy - tak
jak na skrzyzowaniach bez
paséw rowerowych

Sprzezenie sygnalizacji

dla pieszych z sygnalizacja
0g0dlna, tak aby piesi zawsze
otrzymywali sygnat zielo-
nego $wiatta razem z pojaz-
dami jadgcymi rownolegle
do przejscia

Przesuniecie przejs¢ dla
pieszych

Whnioski na przysztosc¢

Programowanie sygnalizacji
w sposo6b niedyskryminujacy
rowerzystow (docelowo

na podstawie skorygowa-
nych przepiséw)

Rezygnacja ze stosowania
przyciskow (sygnalizacji
wzbudzanej) w miejscach
intensywnego ruchu
pieszego

Projektowanie przejs¢ dla
pieszych mozliwie blisko
skrzyzowania, tak aby stano-
wity one naturalng kontynu-
acje chodnikéw
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2.4. Wptyw sygnalizacji $wietlnej na warunki ruchu
niezmotoryzowanych

Zasady regulujace dzialanie sygnalizacji na przejsciach dla pieszych i przejazdach rowe-
rowych majg duze znaczenie dla atrakcyjnosci podrozy wykonywanych pieszo, transpor-
tem zbiorowym (a kazda podrdz transportem zbiorowym zawiera tez element pieszy) lub
rowerem oraz dla bezpieczenstwa niechronionych uczestnikéw ruchu. Do istotnych kwestii
nalezy sposob detekeji rowerzystdw i pieszych, dlugosci faz swiatfa zielonego dla réznych
uczestnikéw ruchu oraz sama decyzja, czy w danym przypadku zastosowa¢ sygnalizacje
$wietlna czy tez inne sposoby poprawy bezpieczenstwa.

Przyciski przy przejsciach dla pieszych

W Warszawie od lat obserwujemy problem naduzywania przyciskéw warunkujacych
zmiane $wiatel na przejsciach dla pieszych. Konsekwencja tego podejscia jest pogorszenie
warunkoéw ruchu pieszych, a co za tym idzie — mniejsza atrakcyjno$¢ podrézy wykonywa-
nych bez wykorzystania samochodu.

Stosowanie przyciskow jest rozwigzaniem niekorzystnym dla pieszych z nastepujacych
powodow:

» Przyciski (w zdecydowanej wigkszosci przypadkéw, gdy warunkuja zapalenie sie zielo-
nego $wiatta) znaczaco wydluzaja czas tracony przez pieszych na przejsciach. Sygnalizacja
wzbudzana przez pieszych recznie typowo ustawiana jest w taki sposob, ze weisnigcie guzi-
ka nie powoduje natychmiastowego - lub mozliwie krétkiego — uruchomienia dla pieszego
$wiatla zielonego. Czesto stosowana jest regulacja zakladajaca, ze piesi powinni pocze-
ka¢ do poczatku kolejnej fazy dla jadacych réwnolegle samochodéw, co moze oznaczaé
konieczno$¢ przeczekania niemal dwdch cykli $wiatel.

Na przyklad, na skrzyzowaniu ul. Ciszewskiego z al. Komisji Edukacji Narodowej, jesli
pieszy przechodzacy przez jezdnie al. KEN nie przycis$nie detektora odpowiednio wcze-
$nie, na $wiatlo zielone moze czeka¢ nawet 102 sekundy. Przy czym wciéniecie przycisku
w momencie, gdy jeszcze trwa faza $wiatla zielonego dla samochodéw jadacych prosto-
padle wzgledem przejscia dla pieszych moze okaza¢ si¢ w przypadku tego skrzyzowania
»Zbyt pozno”, aby zapalilo si¢ zielone dla pieszych w najblizszej fazie rownolegtego zielo-
nego dla samochodow.

» Przyciski pogarszajg bezpieczenstwo. Wraz z wydluzeniem czasu oczekiwania na sygnat
pozwalajacy przekroczy¢ jezdnig ros$nie prawdopodobienstwo wkroczenia przez pieszego
na pasy na czerwonym $wietle. Przy czasie oczekiwania dtuzszym niz 40 sekund znaczaco
roénie liczba pieszych przekraczajacych ulice! na czerwonym $wietle, a tym samym - ryzy-
ko wypadku z udziatem pieszych. Z badan wynika réwniez, ze niespetna potowa pieszych
uzywa przyciskow zainstalowanych przy przejsciach na skrzyzowaniach?.

Kolejnym bodzcem sktaniajacym pieszych do przechodzenia przez jezdnie na $wietle
czerwonym jest montowanie przyciskdw przy przejsciach na skrzyzowaniach. Regulacja
sygnalizacji zaprogramowana jest czesto w taki sposob, ze jesli pieszy nie wcisnie guzika
odpowiednio wczeénie — $wieci si¢ dla niego czerwone $wiatlo, cho¢ samochody jadace
prostopadle i tak stoja (majg czerwone $wiatlo), a samochody jadace réwnolegle do przejscia
maja zielone. Przez pieszych odbierane jest to czesto jako blad w ustawieniu sygnalizacji

1 K. G. Baas, Review of European and North American practice of pedestrian signal timing (1989),
Alberta.

2 S. Palamarthy, H. S. Mahmassani, R. B. Machemehl, Models of Pedestrian Crossing Behavior at
Signalized Intersections (1994), Center for Transportation Research, University of Texas at Austin, http://
library.ctr.utexas.edu/digitized/TexasArchive/phase2/1296-1.pdf .
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$wietlnej lub awaria i zacheta do przejscia mimo czerwonego $wiatla. Piesi w takiej sytuacji
nie wiedzg, ile czasu im pozostalo na bezpieczne opuszczenie skrzyzowania.

Kolejny problem wynika z braku spéjnosci w stosowaniu przyciskoéw przy przejsciach
dla pieszych. Na niektdrych przejsciach ich wcisniecie skutkuje uruchomieniem zielonego
swiatla po dlugim czasie oczekiwania, na innych - wciskanie przycisku nie ma zadnego
wplywu na cykl $wiatel, a na jeszcze innych (nielicznych) uruchomienie przycisku prowa-
dzi do relatywnie szybkiej zmiany $wiatla dla pieszych na zielone. W wielu lokalizacjach
uzycie przycisku raz jest konieczne, a raz nie, w zaleznosci od innych czynnikéw - np.
pory dnia. Ta réznorodno$¢ i nieprzewidywalnos¢ efektéw, jakie powoduje nacisniecie
przycisku utwierdza pieszych w przekonaniu, ze system sygnalizacji na takich skrzyzowa-
niach jest nieracjonalny i zawodny, w zwigzku z czym nie ma koniecznosci, by sie do niego
stosowac.

Fot. 29. Skrzyzowanie ulic Nowoursynowska/Dolina
Stuzewiecka. Przyciski zamontowano tylko z jednej
strony, co uniemozliwia chodzenie najkrétszymi trasa-
mi. Kolorem zielonym zaznaczono bezposrednie trasy
pieszych, kolorem czerwonym - miejsca, w ktérych
brakuje przyciskow.

Brak jasnych regul rzadzacych wzbudzaniem $wia-
tel moze réwniez dodatkowo wydluzaé czas spedzany
przed przejsciem dla pieszych: osoba zblizajaca sie
do jezdni moze nie wiedzie¢, czy przy danym przej-
$ciu jest przycisk, gdzie sie znajduje, czy jego wcisniecie
poskutkuje zmiang $wiatfa. Czas potrzebny na zorien-
towanie si¢ w sytuacji moze skutkowa¢ dodatkowym
wydluzeniem czasu oczekiwania na wlasciwy sygnal.
Jesli pieszy nie zdazy wcisna¢ przycisku w ,odpo-
wiednim momencie”, czas jego oczekiwania moze si¢
niepotrzebnie wydtuzy¢.

» Przyciski uniemozliwiaja bezposredni ruch
pieszych (mozliwie najkrdtsza trasa), wymuszajgc
przemieszczanie si¢ od przycisku do przycisku (Fot. 29,
Fot. 30). Jest to szczegolnie dotkliwe dla 0séb o ogra-
niczonej mobilnosci (0sdb korzystajacych z wozkow
inwalidzkich, osob starszych, kobiet w cigzy, oséb

Fot. 30. Skrzyzowanie al. KEN/Ciszewskiego. Przyciski
znajduja sie po réznych stronach przejscia przed jezd-
nig i na wysepce dzielacej, co wydtuza trase pieszego.
Kolorem zielonym oznaczono najkrétsza trase od przy-
stanku autobusowego na zachéd, kolorem czerwonym
- trase wymuszong korzystaniem z przyciskéw w przy-
padku potrzeby przejscia w ciggu dwéch faz.

Fot. 31. Przycisk dla pieszych zamontowany w miejscu
trudno dostepnym dla pieszych.
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z wozkami dziecigcymi, 0s6b z ciezkim bagazem itp.), ale stanowi réwniez niedogodnosé
dla wszystkich pieszych. Wydluzenie trasy zmniejsza tez szanse nacis$niecia przycisku
w momencie, gdy mdglby on szybko wywolta¢ zmiane $wiatet.

Reczne detektory bywaja réwniez montowane w miejscach trudno dostepnych
(na stupach sygnalizacji, nawet jezeli te znajduja si¢ poza przejéciem, na trawniku, w miej-
scu niedostepnym dla niepetnosprawnych, w miejscu dostepnym tylko z pochylni przed
przejsciem dla pieszych itp.) (Fot. 31). Rowniez w tym przypadku jest to najbardziej odczu-
walne przez osoby o ograniczonej mobilnosci.

» Przyciski majg negatywny wplyw na §rodowisko naturalne i jako$¢ zycia w miescie,
gdyz zniechecaja do poruszania sie pieszo. Podroz piesza jest nieodlgcznym elementem
kazdej podrézy wykonywanej transportem zbiorowym. Im wiecej przyciskow w miescie,
tym mniej atrakcyjne staja si¢ podréze wykonywane pieszo lub transportem zbiorowym.
Naduzywanie przyciskéw stanowi zatem dla mieszkancow zachete do jazdy samochodem

» Przyciski sg przejawem dyskryminacji pieszych. Podczas gdy uzytkownicy jezdni nie
muszg wykonywa¢ zadnych dodatkowych czynnosci, by uzyska¢ zielone $wiatlo, piesi
muszg wypatrywac detektorow na przejsciach, podchodzi¢ do nich i je wlacza¢.

Stosowanie przyciskow reguluje Rozporzgdzenie z dnia 3 lipca 2003 roku w sprawie
szczegotowych warunkéw technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzgdzen
bezpieczeristwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. nr
220 z 2003 roku, poz. 2181 z pdzniejszymi zmianami). Zgodnie z przepisami zawartymi
w rozporzadzeniu:

» Dopuszcza si¢ zaréwno detekcje automatyczng pieszych, jak i detekcje reczng (poprzez
przyciski dla pieszych). Sposéb wyboru sposobu detekcji nalezy do zarzadcy drogi (nie
ma zadnych wytycznych w tym zakresie)

» Przyciski powinny by¢ instalowane na maszcie lub stupie sygnalizacji §wietlnej na wyso-
kosci 1,2 - 1,35 m; jezeli przycisk jest mocowany do osobnego stupka, jego wysokos¢ nie
moze by¢ mniejsza niz 1,5

» Lokalizacja przyciskow powinna by¢ ustalana w nastepstwie analizy kierunkéw dojscia
pieszych do skrzyzowania

Powyzsze przepisy s3 jednak niewystarczajace z nastepujacych wzgledow:

» Przepisy nie reguluja w jakich sytuacjach dopuszczalna jest reczna detekcja pieszych
na przejsciu (ktdra jest rozwigzaniem szczegdlnie niekorzystnym dla pieszych). Brakuje
réwniez uzasadnienia dla stosowania wlasnie takiej formy, mimo iz rozporzadzenie zawie-
ra jedenascie innych rodzajow detekcji. Reczna detekcja powinna stuzy¢ nie warunko-
waniu zapalenia zielonego $wiatla, a przyspieszeniu jego wlaczenia lub wydluzeniu czasu
jego trwania. Zastgpienie przyciskow detekcja automatyczng obejmujacg réwniez obszar
przejscia mogloby przy tym umozliwi¢ dostosowanie zaréowno momentu wilaczenia jak
i wylaczenia zielonego $wiatta dla pieszych do aktualnej sytuacji na przejsciu (np. wolniej
poruszajacych si¢ 0sob).

» Przepisy nie okreslaja maksymalnego odstepu czasu od momentu wcisnigcia przycisku
do zapalenia si¢ zielonego $wiatta (np. wymuszajacego czas oczekiwania nie dluzszy niz
jeden cykl).

» Brak jest w przepisach wymogu umozliwienia pieszemu przejscia szerokosci calej
drogi (wszystkich paséw ruchu w obu kierunkach), a nie tylko paséw w jednym kierunku
(na przyktad do azylu rozgraniczajacego jezdnie w obu kierunkach).

Niestety nawet te niedoskonale przepisy dotyczace zasad stosowania przyciskoéw dla
pieszych nie sg respektowane przez zarzadcéw drdg, nawet przy nowych inwestycjach.
Najbardziej powszechne przypadki tamania prawa polegaja na tym, ze reczne detekto-
ry sytuowane sg bez przeprowadzenia wymaganych analiz kierunkéw dojscia pieszych
do przejscia.

Aby ograniczy¢ niedogodnosci stosowania przyciskow zarzadcy drog powinni:

» zastepowac detekcje reczng detekcjg automatyczng lub staltym cyklem sygnalizacji,
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= jezeli juz stosowana jest detekcja reczna: przyciski powinny znajdowac sie po obu stro-
nach przejscia, w miejscach dostepnych dla wszystkich pieszych, na wysokosci okreslone;j
w przepisach. Wcisnigcie przycisku powinno przyspiesza¢ wlaczenie swiatla zielonego lub
wydluza¢ czas jego trwania, a nie warunkowac jego wlaczenie.

Automatyczna detekcja pieszych

Zgodniez Rozporzgdzeniem w sprawie szczegétowych warunkow technicznych dla znakow
i sygnatéow drogowych... istnieje mozliwo$¢ stosowania sygnalizacji $wietlnej z automatycz-
ng detekcja pieszych. Z punktu widzenia pieszych jest to rozwigzanie bardzo korzystne,
gdyz nie wymaga od nich podjecia zadnych dzialan stuzacych zmianie $§wiatta na zielo-
ne. Wlasciwie skonfigurowana automatyczna detekcja pieszych pozwala réwniez uniknaé
niedogodnosci wynikajacych ze stosowania przyciskow. Dotychczas w Warszawie automa-
tyczna detekcja pieszych nie byla rozwigzaniem stosowanym na szeroka skale, niemniej
jest godne odnotowania, ze zarzadcy drog zaczynaja z niej korzysta¢. Automatyczng detek-
cje pieszych uruchomiono jak dotagd w nastepujacych lokalizacjach: na Swietokrzyskiej,
Prostej i Targowe;.

Przyciski przy przejazdach dla rowerzystow

Zgodnie z Rozporzgdzeniem w sprawie szczegétowych warunkoéw technicznych dla
znakow i sygnatow drogowych... w przypadku pojazdéw sygnal z detektora musi by¢
wytwarzany automatycznie. Ewentualne watpliwosci co do natury roweru rozwiewa nato-
miast Prawo o ruchu drogowym (art. 2. ust 47), z ktérego wynika, ze rower jest pojazdem.
Jako taki powinien wiec by¢ wykrywany w sposéb automatyczny. W swietle prawa stosowa-
nie przyciskow jako formy detekeji jest zatem nielegalne, o ile nie towarzyszy mu réwniez
stosowanie detekcji automatycznej. Majac jednak na uwadze, ze sama detekcja automa-
tyczna jest wystarczajaca do wykrycia rowerzysty, nie ma potrzeby stosowania detektorow
recznych, ktore miatyby by¢ wykorzystywane przez rowerzystow.

Mimo to stosowanie (cz¢sto wylacznie) recznej detekcji rowerzystow jest w Warszawie
praktyka powszechng, réwniez w przypadku inwestycji, ktore powstaly po uchwaleniu
Strategii zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy. Przyciski dla rowe-
rzystéw mozna spotkac np. na skrzyzowaniu al. Wilanowskiej z ul. Bukowinska, ul. Dolina
Stuzewiecka z ul. Nowoursynowska oraz ul. Wawozowej z ul. Zaruby. Dodatkowg ucigz-
liwos¢ stanowi montowanie przyciskéw w niedogodnych dla rowerzysty miejscach, np.
po lewej stronie przejazdu rowerowego. Na niekorzys$¢ osoby jadacej na rowerze dziata
réwniez to, ze detektor reczny nie jest w stanie wykry¢ jej jeszcze zanim dojedzie do skrzy-
zowania. Rezultatem tego moze by¢ ,przegapienie” fazy swiatla zielonego, a przez to -
niepotrzebny czas oczekiwania na skrzyzowaniu. Niestety, w analogiczny sposéb stosowa-
ne s3 w Warszawie detektory automatyczne - reagujac dopiero na rowerzystow stajacych
przed skrzyzowaniem, bez uwzglednienia nadjezdzajacych.

Ustawienia sygnalizacji dyskryminujace pieszych i rowerzystow

Obok probleméw z detekcja istotnym czynnikiem pogarszajacym warunki przechodze-
nia przez jezdnie jest stosowanie programoéw sygnalizacji faworyzujacej ruch samochodo-
wy, a jednoczesnie — dyskryminujacych pieszych i rowerzystoéw, w szczegolnosci poprzez:

» Stosowanie krotkich faz $wiatla zielonego dla pieszych zmuszajacych do bardzo szybkie-
go przechodzenia przez jezdni¢. Na przyklad na przejsciu dla pieszych przez al. KEN przy
skrzyzowaniu z ul. Dzwonniczg pieszy ma na przejscie calej jezdni (16 m) zaledwie 18 sek.
Choc¢ jest to czas zgodny z rozporzadzeniem, to w praktyce ledwo starcza on na swobodne
przejscie jezdni. Jest to szczegdlnie dotkliwe dla 0séb o ograniczonej mobilnosci, ktore
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moga mie¢ problemy z przejsciem calej dlugosci jezdni w ciagu fazy $wiatla zielonego'.
Zbyt krotkie ustawienie $§wiatfa zielonego dla pieszych nie pozwala rowniez na przejscie
przez jezdnie osobom, ktére dopiero zblizaja si¢ do przejscia. W praktyce mozliwos¢ przej-
$cia majg wiec osoby, ktére w momencie zapalenia $wiatlg zielonego znalazly si¢ akurat
przed przejéciem dla pieszych lub osoby, ktére wczesniej czekaly na §wietle czerwonym.
W przypadku ulic dwujezdniowych sygnalizacja swietlna ustawiona bywa w taki
sposob, ze nie da si¢ przej$¢ calej ulicy za jednym razem. Pieszy zmuszony jest czekaé
dwukrotnie - przed przejsciem dla pieszych, a nastepnie w pasie dzielacym, co nie tylko
znaczaco wydluza podrdz, ale réwniez pogarsza jej atrakcyjnos¢ (dtuzszy czas przeby-
wania w otoczeniu halasu i spalin). Z taka sytuacja mozna si¢ zetkna¢ np. na skrzyzowa-
niach ulic Indiry Gandhi i Rosota, Ciszewskiego i Rosota, Sikorskiego i al. Wilanowskie;j.
W wielu przypadkach problem wigze si¢ ze stosowaniem zbyt szerokich przekrojow
poprzecznych ulic, a co za tym idzie — bardzo dlugich
czasoéw potrzebnych na przejscie calej szerokosci ulicy.
@ \ f f » Stosowanie ustawienia sygnalizacji $wietlnej,
%?; ktéra daje pierwszenstwo samochodom skrecajacym
g z drogi gltéwnej w droge podrzedng wzgledem rowe-
rzystow przemieszczajacych sie prosto droga glow-
ng. Taka sytuacja ma miejsce np. na skrzyzowaniu
ulic Dolina Stuzewiecka i Nowoursynowska, gdzie
sygnalizacja jest ustawiona w taki sposéb, ze rowe-
rzysta przemieszczajacy si¢ ulicg Dolina Stuzewiecka
- w przeciwienstwie do kierowcy jadacego w tym
samym kierunku - nie moze przejecha¢ na wprost
przez skrzyzowanie podczas jednej fazy swiatla zielo-
nego. Preferencje przed rowerzystami jadacymi droga
gltéwna maja bowiem nieliczni kierowcy samochodéw,

%
“%
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Rys. 17. Skrzyzowanie ul. Dolina Stuzewiecka

z ul. Nowoursynowska. Niebieski - czes¢ trasy rowe-
rzysty pokonywana podczas jednego cyklu $wiatfa
zielonego. Zielony — czes¢ pokonywana w kolejnym
cyklu. Czerwony - trasa kierowcy skrecajacego

w prawo z Doliny Stuzewieckiej w Nowoursynowska.

ktérzy korzystajac z wydzielonego prawoskretu skre-
cajg z Doliny Stuzewieckiej w ul. Nowoursynowska
(Rys. 17). Sytuacja ta odbierana jest przez rowerzystow
jako nieracjonalna, przez co sklania do famania prawa
(przejazdu na $wietle czerwonym), co moze prowadzi¢
do niebezpiecznych sytuacji.

Dyskryminacja rowerzystow w tym miejscu prze-
jawia sie¢ réwniez w tym, ze nawet jesli rowerzysta
ma zielone $wiatlo na przejezdzie przez prawoskret, w tym samym czasie kierowcom
wyswietla sie warunkowe $wiatlo zielone (zielona strzatka). Bioragc pod uwage powszechny
brak stosowania si¢ przez kierowcéw do obowigzku zatrzymywania si¢ przed warunko-
wym $wiatltem zielonym, rowerzysta nie jest w tym miejscu bezpieczny, nawet gdy otrzy-
muje sygnal zielonego $wiatla. Perspektywe mozna réwniez odwrdcié: skoro kierowcy i tak
otrzymuja warunkowe $wiatlto zielone do skretu w prawo (w czasie $wiatla zielonego dla
rowerzystow), nic nie stoi na przeszkodzie, aby cykle zostaty ustawione w taki sposdb, aby
rowerzysta mogl przejecha¢ na wprost cale skrzyzowanie na jednej fazie swiatla zielonego
(ograniczenie sygnalizacji dla samochodéw do warunkowego zielonego).

1 Badania przeprowadzone w Wielkiej Brytanii wykazaly, ze ok. 90% o0s6b w wieku powyzej 65 lat ma
trudnosci z poruszaniem sig, przez co srednia predkos¢ chodu wynosi od 0,9 m/s w przypadku mezczyzn do
0,8 m/s w przypadku kobiet. Polskie przepisy przewiduja obecnie ustawienia $wiatel przy zalozeniu predko-
$ci ewakuacji pieszego na poziomie 1,4 m/s lub 1,0 m/s ,w przypadku przejs¢ uczgszczanych przez osoby z
dysfunkcja ruchu lub na wézkach inwalidzkich” (co powinno w praktyce oznacza¢ wszystkie przejécia). Por.
L. Asher, M. Aresu, E.a Falaschetti, J. Mindell, ,,Most older pedestrians are unable to cross the road in time:
a cross-sectional study” (2012), w: Age and Ageing 41 (5), Oxford University Press, str. 690-694, http://ageing.
oxfordjournals.org/content/early/2012/06/08/ageing.afs076.full . (Przyp. red.)
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Naduzywanie sygnalizacji Swietlnej

Wraz ze wzrostem nate¢zenia ruchu samochodowego na warszawskich ulicach pogarsza
sie bezpieczenstwo pieszych na przejsciach dla pieszych. W celu poprawy sytuacji na przej-
$ciach instalowana jest sygnalizacja $wietlna. Cho¢ w czeéci przypadkow jest to dziatanie
racjonalne i zgodne z zasadami zréwnowazonego transportu, w wielu przypadkach stoso-
wanie sygnalizacji jest naduzywane — w szczegélnosci na ulicach lokalnych, gdzie mogla-
by zosta¢ zastgpiona fizycznymi §rodkami uspokojenia ruchu. W takich przypadkach,
cho¢ sygnalizacja swietlna cze$ciowo poprawia bezpieczenstwo, nie rozwiazuje przyczyn
probleméw (zbyt wysokich predkosci i zbyt duzych natezen ruchu pojazdéw), a jedynie
punktowo lagodzi ich negatywne konsekwencje. Na dodatek powoduje szereg skutkow
ubocznych.

Sygnalizacja $wietlna stosowana, w miejscach, w ktérych moglyby ja zastapic¢ fizyczne
srodki uspokojenia ruchu, pociaga za sobg szereg efektéw niepozadanych:

» wydluza czas oczekiwania pieszych przed przejsciem dla pieszych (szczegolnie jesli
zastosowane zostaly przyciski dla pieszych);

= nie wplywa na ograniczenie predkosci pojazdéw na odcinkach miedzy sygnalizacjami
$wietlnymi, przez co nie ogranicza emisji hatasu;

» zmusza kierowcéw do czestszego wykonywania manewréw hamowania i ruszania,
co powoduje wigkszg emisje spalin i halasu;

= jest rozwigzaniem drogim zaréwno w instalacji (koszt od kilkuset tysiecy do kilku
milionéw zlotych w zaleznosci od ztozonosci uktadu drogowego) jak i eksploatacji (koszty
utrzymania);

= jej dzialanie opiera si¢ jedynie na zasygnalizowanym nakazie/zakazie. Nie jest w stanie
>wymusi¢” na kierowcach pozadanych zachowan. Dochodzi przez to do sytuacji, w ktérych
samochod przejezdza przez przejécie mimo czerwonego $wiatla.

W przeciwienstwie do sygnalizacji $wietlnej, wlasciwie dobrane fizyczne $rodki uspo-
kojenia ruchu przyczyniaja si¢ do ptynnej jazdy samochodéw z oczekiwang predkoscia.
Sa réowniez wielokrotnie tanisze. Przyktadowo: koszt wyniesionego przejscia dla pieszych
wynosi ok. 40 tys. zI. Koszt zamontowania dwoch progéw spowalniajacych to 20-30 tys. zi.

Podsumowanie

Lokalizacja

skrzyzowanie
al. KEN/
Ciszewskiego

skrzyzowanie
al. KEN/Herbsta

Problem

Zbyt dtugi czas oczekiwania
pieszych na sygnat zielonego
Swiatfa

Zbyt dtugi czas miedzy
uruchomieniem przycisku
a wiaczeniem $wiatta
zielonego

Rozwigzanie

Skrocenie fazy Swiatta czer-
wonego lub catego cyklu

Wprowadzenie automatycz-
nej detekgji pieszych przy-
spieszajacej uruchamianie
Swiatta zielnego

Whnioski na przysztosc¢

Stosowanie krétszych

faz Swiatta zielonego dla
samochodéw w celu wydtu-
zenia $wiatfa zielonego dla
pieszych lub stosowanie
krétszych cykli Swiatet

Stosowanie automatycznej
detekgji pieszych przyspie-
szajgcej uruchamianie $wia-
tta zielonego

Uwzglednienie zielone-

go swiatfa dla pieszych

we wszystkich cyklach lub
zastosowanie automatycznej
detekgji pieszych przyspie-
szajacej uruchamianie swia-
tta zielonego



Lokalizacja

skrzyzowania
Nowoursynowska
/Dolina
Stuzewiecka,

al. KEN/
Ciszewskiego

skrzyzowanie
Rosota/Gandhi

skrzyzowanie
al. KEN/
Dzwonnicza

skrzyzowania

Rosota/Gandhi;
al. Sikorskiego/
al. Wilanowska

skrzyzowania
Wawozowa/
Zaruby;

al. Wilanowska/
Bukowinska

skrzyzowanie
Nowoursynowska
/Dolina
Stuzewiecka
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Problem

Lokalizacja przyciskow, ktéra
wydtuza droge pieszego

Przyciski w miejscach
trudnodostepnych

Zbyt krotka faza $wiatta
zielonego dla pieszych

Dtugosc $wiatta zielonego
uniemozliwiajgca przej-
Scie przez skrzyzowanie
w jednym cyklu

Przyciski na przejazdach dla
rowerzystow

Ustawienie sygnalizacji
Swietlnej dyskryminujace
rowerzystow

Rozwigzanie

Zastapienie przyciskow
detekcjg automatyczna lub
cyklami z automatycznie
zapewnionym zielonym dla
pieszych

Ewentualnie: zwiekszenie
liczby przyciskéw, tak aby
znajdowaty sie po obu
stronach (lewej i prawej)
przejscia dla pieszych

Zastapienie przyciskow
detekcjg automatyczng lub
cyklami z automatycznie
zapewnionym zielonym dla
pieszych

Ewentualnie: zmiana lokaliza-
¢ji przyciskdow

Wydtuzenie fazy swiatta
zielonego dla pieszych

Wydtuzenie fazy Swiatta
zielonego dla pieszych,
ewentualnie skrocenie cyklu
Swiatet

Zastapienie przyciskow
detekcja automatyczna lub
cyklami z automatycznie
zapewnionym zielonym dla
rowerzystow

Zmiana ustawienia sygnali-
zacji, tak aby pierwszenstwo
mieli rowerzysci jadacy
droga gtéwna na wprost

Whnioski na przysztosc¢

Uwzglednienie zielone-

go Swiatfa dla pieszych

we wszystkich cyklach lub
zastosowanie automatycz-
nej detekgji pieszych

Uwzglednienie zielone-

go swiatfa dla pieszych

we wszystkich cyklach lub
zastosowanie automatycz-
nej detekgji pieszych

Stosowanie dtuzszych faz
Swiatta zielonego, dostoso-
wanych do potrzeb starzeja-
cego sie spoteczenstwa

Wydtuzenie fazy swiatta
zielonego dla pieszych

Stosowanie wezszych prze-
krojow poprzecznych drogi

Stosowanie detekcji automa-
tycznej lub uwzglednienie
zielonego Swiattfa dla
rowerzystow we wszystkich
cyklach

Ograniczenie stosowania
wydzielonych prawoskre-
toéw, zwilaszcza w relacjach
o niskich natezeniach ruchu

Ustawianie na wydzielonych
prawoskretach sygnalizacji
w sposob dajacy pierwszen-
stwo rowerzystom
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2.5. Transport do szkot

Zgodnie ze strategia transportowg Warszawy miasto powinno podejmowac dziata-
nia majace na celu przeciwdzialanie nadmiernemu korzystaniu z samochodu osobowe-
go poprzez zwiekszenie liczby podrézy pieszych, rowerem i transportem publicznym
oraz lepsze wykorzystanie pojemnosci samochodu (cel szczegotowy IIL.1). Szczegoélnym
zrédlem i celem podrozy sa szkoly podstawowe i ponadpodstawowe. W przypadku podro-
zy dzieci do szkél podstawowych, w wielu miejscach pojawia si¢ problem nadmiernego
wykorzystywania samochodu. Powoduje to szereg probleméw, w tym:

» pogorszenie bezpieczenstwa dzieci przemieszczajacych si¢ pieszo lub rowerem w pobli-
zu szkoly (wigkszy ruch samochodéw powoduje wieksze ryzyko wypadku);

= presje na tworzenie nowych miejsc parkingowych i zwigzane z tym koszty zewnetrzne
(finansowanie miejsc parkingowych, ograniczanie terenéw zielonych, chodnikéw, terenow
rekreacyjnych, finansowanie infrastruktury majacej obstuzy¢ wzmozony ruch samocho-
dowy na trasie do i ze szkoly).

Szczegdlne znaczenie szkoly jako zrédla i celu podrdzy polega na tym, ze warunki
transportu do i ze szkoly przyczyniaja si¢ do ksztaltowania nawykéw zwigzanych ze sposo-
bem przemieszczania sie, ktore z duzym prawdopodobienstwem bedg utrzymane réwniez
w dorostym zyciu. W tym kontekscie nalezy zwrdci¢ uwage na to, ze brak ruchu jest jedna
z gléwnych przyczyn nadwagi oraz otylosci — zaréwno wsrdd dzieci, jak i dorostych.

Jak wynika z danych Swiatowej Organizacji Zdrowia, 24% chtopcéw i 17% dziewczat
w wieku 11 lat ma nadwage lub otylo$¢, a w przypadku nastolatkéw w wieku 13 lat - odpo-
wiednio 22 i 13%'. Podobnie z danych uzyskanych dzieki ogdélnopolskiemu projektowi
badawczemu OLAF przeprowadzonemu przez Instytut ,Pomnik - Centrum Zdrowia
Dziecka” wynika, ze nadwaga i otylo$¢ to problem okoto 22% chlopcow i 18% dziewczy-
nek w szkolach podstawowych oraz odpowiednio: 151 12% w gimnazjach. Wéréd uczniow
szkol ponadgimnazjalnych nadmierng mase ciala ma 17% chlopcow i 10% dziewczat®.
Jednoczesnie z badan wynika, ze istnieje zwigzek miedzy aktywnym transportem do szko-
ty (pieszo, rowerem, na deskorolce itp.) a wlasciwymi proporcjami sktadnikéw masy ciata
(ttuszczu i mies$ni) oraz sprawnoscig uktadu krazeniowo-oddechowego’. Z badan wyni-
ka rowniez, ze dzieci, ktére aktywnie podrozuja do szkoly sg bardziej aktywne fizycznie
w czasie przed lekcjami i po zajeciach®.

Obecnie czg¢sto mamy do czynienia z dobrymi warunkami dojazdu do szkoty samo-
chodem i jednoczesnie niedostatecznymi pod wzgledem bezpieczenstwa, wygody i atrak-
cyjnosci warunkami poruszania si¢ bez wykorzystania wlasnego auta. Skfania to wielu
rodzicéw do tego, by podwozi¢ swoje dziecko do szkoly samochodem, co jeszcze bardziej
nasila problemy bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci podrézy bezsamochodowych.

1 Social determinants of health and well-being among young people. Health Behaviour in School-aged
Children (HBSC) study: international report from the 2009/2010 survey (2012), WHO Europe, http://www.
euro.who.int/__data/assets/pdf_file/0003/163857/Social-determinants-of-health-and-well-being-among-
young-people.pdf?ua=1. W ramach badania dzieci samodzielnie deklarowaly swdj wzrost i wage, na podsta-
wie ktérych byt wyliczany wskaznik BMI.

2 Projekt badawczy OLAF. Badanie z udzialem 17 573 dzieci i mlodziezy zostalo przeprowadzone
na terenie calego kraju w 416 szkotach (podstawowych, gimnazjalnych i ponadgimnazjalnych) w latach 2007-
2009. Wiecej informacji dostepne jest na stronie http://olaf.czd.pl/ .

3 D.R.Lubans, C. A. Boreham, P. Kelly, Ch. E. Foster, ,,The relationship between active travel to school
and health-related fitness in children and adolescents: a systematic review” (2011), w: The International
Journal of Behavioral Nutrition and Physical Activity, January 2011, 8:5, http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pmc/
articles/PMC3039551/#B8. W przegladzie artykuléw wskazano przy tym, ze istnieje potrzeba wykonania
dalszych badan, ktére pozwola zweryfikowa¢, czy zaobserwowana korelacja miedzy nadwaga a sposobem
podrézowania do szkoly ma charakter przyczynowo-skutkowy.

4 J. A. Mendoza, K. Watson, N. Nguyen, E. Cerin, T. Baranowski, T.A. Nicklas, ,,Active commuting to
school and association with physical activity and adioposity among US youth” (2011), w: Journal of Physical
Activity and Health, 2011 May, 8(4):488-95, http://www.ncbi.nlm.nih.gov/pubmed/21597121 .
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Oprocz wymienionych powyzej negatywnych tendencji mozna zaobserwowaé réwniez
zjawiska pozytywne: rosnacg liczbe stojakéw rowerowych spetniajacych kryteria okreslone
w Standardach projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie.
Zgodnie z danymi gromadzonymi przez serwis stojaki.waw.pl w Warszawie sg juz 173
placowki o$wiatowe (przedszkola, szkoty podstawowe, gimnazja, licea) oraz szkoty wyzsze
wyposazonych w parkingi rowerowe spelniajace wymogi okreslone w Standardach'. Jest
to wcigz ponizej 1/5 szkoél miejskich, nie uwzgledniajac placowek prywatnych i szkot
wyzszych?.

Rosnie réwniez spoleczny nacisk na poprawe bezpieczenstwa na przejsciach dla pieszych
znajdujacych sie w poblizu szkdt. W niektorych przypadkach przynosi on efekt w postaci
uspokojenia ruchu, np. poprzez montaz progéw zwalniajacych lub zastosowanie wynie-
sionych przejs¢ dla pieszych. (To drugie rozwigzanie zdobylo pierwsze miejsce w kategorii
»ruch pieszy” oraz wyrdznienie kapituly w Konkursie na Dobre Praktyki komunikacyjne
w aglomeracji warszawskiej w 2008 r.)

Niemniej, aktualna polityka w zakresie transportu do szkét weigz w niedostatecznym
stopniu motywuje do podrézy pieszo, rowerem czy komunikacja publiczng, czyli z wyko-
rzystaniem takich srodkéw transportu, ktére maja mniejszy negatywny wplyw na bezpie-
czenstwo w poblizu szkol. Faktycznie podejmowane dziatania niekiedy wrecz zachecaja
do odbywania podrézy samochodem kosztem pogorszenia warunkéw podrozy pieszo czy
rowerem. Ponizej przedstawiamy przyklady inwestycji, ktérych celem miala by¢ poprawa
warunkow transportu do szkotly, oraz infrastruktury, ktéra towarzyszy nowo wybudowa-
nym placowkom oswiatowym.

Szkota Podstawowa nr 323 (ul. Hirszfelda)

Do 2014 roku wzdltuz frontowej strony kompleksu o§wiatowego na ul. Hirszfelda znaj-
dowat sie szeroki chodnik prowadzacy do wejs¢ szkoly podstawowej, basenu oraz szkoly
$redniej. Byt on jednak wykorzystywany przez kierowcéw samochoddéw, ktérzy podjezdza-
li nim pod drzwi szkoty i basenu, stwarzajac zagrozenie dla bezpieczenstwa przemieszcza-
jacych sie chodnikiem pieszych, zwlaszcza dzieci. Problem szczegélnie nasilat sie w godzi-
nach poprzedzajacych pierwszg lekcje i po zakonczeniu zajeé.

Odpowiedzig na te sytuacje miata by¢ budowa jezdni oraz towarzyszacych jej chodnikow
w miejscu dotychczasowego chodnika. Nowa infrastruktura miata umozliwi¢ pojazdom
dojazd bezposrednio pod drzwi szkét i basenu oraz oddzieli¢ ruch pieszy od samochodo-
wego. (Dotychczas istniala mozliwo$¢ dojazdu bezposrednio do budynku od strony zaple-
cza.) Realizacje inwestycji zakonczono w 2014 roku. W efekcie powstala jezdnia o szeroko-
$ci 5,5 m zakonczona placem do zawracania, obustronne chodniki o szerokosci 2 1 2,5 m
i zatoki postojowe dla samochodéw (Rys. 18).

Aby wybudowac infrastrukture potrzebna do obstugi ruchu samochodéw, trzeba byto
zaja¢ tereny zielone oraz usunac ok. 20 sztuk drzew i krzewow (Fot. 32). Koszt inwestycji
(uwzgledniajacy réwniez nasadzenia drzew, krzewdw, traw ozdobnych czy zagospodaro-
wanie skweru przed wejsciem do szkoty) przed przystapieniem do jej realizacji szacowano
na ok. 2,25 mln zt.

Warto zauwazy¢, ze w sasiedztwie kompleksu oswiatowego, na zewnatrz osiedla miesz-
kaniowego znajdujg sie cztery duze parkingi, z ktérych moga korzysta¢ rodzice i ucznio-
wie szkol oraz uzytkownicy basenu. Dwa parkingi zlokalizowane sa w odleglosci 250

1  Dane zaczerpnigte ze strony http://doszkoly.stojaki.waw.pl .

2 Warszawa prowadzi 152 gimnazja, 96 liceéw ogolnoksztalcacych, 337 przedszkoli, 214 szkdt podsta-
wowych, 1 szkote podstawowg artystyczna, 25 szkdt policealnych, 8 szkoét specjalnych przysposabiajacych do
pracy, 46 technikéw i 31 zasadniczych szkot zawodowych. W sumie: 910 placéwek.
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Rys. 18. Projekt budowy drogi dojazdowej od ul. Gandhi do Szkoty Podstawowej nr 323 przy ul. Hirszfelda 11
(fragment dokumentacji projektowej).

i 180 metrow od wejscia do szkoly podstawowej, a kolejne dwa w odleglosci 100 i 200 m
od wejscia do szkoly sredniej (Rys. 19).

Nalezy réwniez zwréci¢ uwage, ze wybudowane w ramach inwestycji chodniki sg wezsze
niz te, ktore znajdowaly sie tu przed realizacja inwestycji (wczesniej ich szerokos¢ wynosita
312,7 m, obecnie 2 i 2,5 m). Nowe, wezsze chodniki (w tym jeden o minimalnej dopusz-
czalnej szerokosci), przylegajac do jezdni, utrudniaja przemieszczanie sie grup osob.
Tymczasem wlasnie w poblizu szkoly zaréwno uczniowie jak i rodzice z dzie¢mi czesto
poruszaja si¢ parami lub tréjkami.

Po oddaniu do uzytku nowej infrastruktury mozna zaobserwowac liczne przypadki
parkowania samochodéw w miejscach do tego nieprzeznaczonych. Pod budynek szko-
ty przyjezdza wigcej samochodéw niz przewidziano dla nich miejsc i czgs¢ kierowcow
swoimi samochodami zajmuje chodniki i trawniki. W efekcie na i tak juz waskich chodni-
kach jest jeszcze mniej miejsca dla pieszych, a trawniki
sa dewastowane (Fot. 33).

Pomimo znaczacych naktadéw finansowych oraz
szkdd zwiazanych z likwidacja trawnikow, drzew
i krzewow, warunki ruchu pieszych sg gorsze, niz byty-
by gdyby zdecydowano si¢ przyja¢ inne rozwigzania
niz zachecajace do dojazdu samochodem. Znacznie
taniszym sposobem na zapewnienie bezpieczenstwa
w okolicach szkoly byloby uniemozliwienie (np.
za pomocg blokady lub szlabanu) wjazdu samocho-
dem bezposrednio pod drzwi szkoly, przy jednocze-
snym zachecaniu rodzicéw i uczniéw do korzystania
z istniejacych parkingdéw znajdujacych sie w pewnym
oddaleniu od budynku szkoty. Dodatkowa korzyscia
z przyjecia takiego rozwigzania byloby uprzywilejo-
wanie transportu pieszego, rowerowego i komuni-
kacji publicznej wzgledem transportu samochodo-
wego, co wpisuje sie we wspomniany na wstepie cel

180 m

strategiczny.

Warto réwniez zwrdci¢ uwage, ze jednym z glow-
nych zamierzen inwestycji byto odseparowanie ruchu
samochoddéw od ruchu pieszych. Jednakze przy waskich
chodnikach, ktére dodatkowo zastawiane s3 przez
parkujace samochody, pieszym znacznie wygodniej
jest porusza¢ si¢ po jezdni wspdlnie z samochoda-
mi (szczegolnie, gdy przemieszczaja si¢ w grupach).

F. Pluskc‘f""ddei S Kazure ha W0
Rys. 19. Odlegtosci od wejs¢ do szkoty do najbliz-
szych parkingéw. Kolorem niebieskim oznaczono
wejscia do budynkéw, kolorem czerwonym - parkin-
gi samochodowe, kolorem zielonym - trasy piesze

taczace parkingi z wejsciami do szkét.
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Fot. 32. Drzewa wyciete na potrzebe budowy drogi Fot. 33. Trawniki zniszczone przez parkujace samocho-
dojazdowej pod szkote podstawowa na ul. Hirszfelda.  dy w okolicy wejscia do szkoty.

Lokalizacja

Okolice SP 323
na ul. Hirszfelda

Zakladany cel nie zostal wiec osiggniety. Nalezy przy tym odnotowa¢ watpliwg stusznosé
zalozenia, na ktérym byt oparty. Separacja ruchu pieszego od ruchu samochodéw wewnatrz
osiedla, na trasie prowadzacej do szkoly utrwala bowiem przekonanie, ze uwaza¢ maja
przede wszystkim piesi, gdyz jest to przestrzen, ktdra ,,nalezy” do kierowcow.

Cho¢ ocena zgodnosci przyjetych rozwigzan z celem szczegélowym III.1 musi by¢
negatywna, warto wspomnie¢, ze inwestycja uwzgledniala rowniez elementy korzystne lub
tagodzace niedogodnosci z punktu widzenia pieszych i rowerzystow: wyniesione przejscia
dla pieszych, parkingi rowerowe oraz pochylnie dla oséb niepetnosprawnych umozliwia-
jaca wejscie do szkoty.

Podsumowanie

Problem Rozwiazanie Whnioski na przysztosc
Rozwigzanie preferujace Zabezpieczenie trawnikow Organizowanie przestrzeni
transport samochodowy oraz chodnikéw przed parku- = wokét szkoty w sposdb,
wzgledem transportu piesze- = jacymi samochodami ktéry preferowat bedzie

ruch niezmotoryzowany (np.

go, brak komfortowego
poprzez stworzenie strefy

Sojécigkc,io szkot’ry, dewastacja szkoty przez straz miejska Inei od ruch hod
rawnikow, zastawianie i policje wolnej od ruchu samochodo-
chodnikéw przez parkujace wego w sasiedztwie wejécia
samochody do szkoty)

Czestsze kontrole okolic

Szkota podstawowa nr 340 (ul. Lokajskiego)

W 2012 roku zostal oddany do uzytku nowy budynek szkoty podstawowej zlokalizo-
wany przy ul. Lokajskiego. Oceniajac okolice wejscia do szkoly pod katem zgodnosci przy-
jetych rozwigzan ze strategiag transportowa oraz jej przyjaznosci wzgledem dzieci, ktére
pokonuja droge do szkoty inaczej niz samochodem, mozemy wymieni¢ zaréwno pozytyw-
ne, jak i negatywne elementy.

Budynek szkoly znajduje si¢ wewnatrz osiedla mieszkalnego. Bezposrednio przed
wejéciem do budynku, na terenie szkoly znajduje si¢ plac, na ktérym zainstalowano 28
stojakéw rowerowych (Fot. 34) zgodnych ze wspomnianymi Standardami i zapewnia-
jacych w sumie 56 miejsc parkingowych. Przed budynkiem szkoty, ale poza jej terenem
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znajduje si¢ plac przeznaczony do postoju samochodéw (34 miejsca), ktory otoczony jest
petla umozliwiajaca wjazd i wyjazd zmotoryzowanych (Fot. 35).

Z punktu widzenia bezpieczenstwa i komfortu dzieci, ktére do szkoty nie sa podwozone
samochodem, pozytywnie nalezy oceni¢:

= mozliwo$¢ bezpiecznego zostawienia roweru przed szkola, na parkingu rowerowym,
ktéry znajduje sig blizej wejscia do budynku niz parking dla aut,

» (niewielki) obszar przed szkola wolny od ruchu samochodéw umozliwiajacy prze-
mieszczanie si¢ w grupach (Fot. 36),

» progizwalniajace i wyniesione przejscia dla pieszych na uliczce (Raabego) prowadzacej
do szkoly (Fot. 37),

= ruch jednokierunkowy wokoét parkingu przed szkotg oraz zakaz postoju > 15 min,

» wyspowe progi zwalniajace oraz azyle na przejsciu dla pieszych na ul. Przy Bazantarni
(Fot. 38), przy czym w przypadku progéw wyspowych nalezy zadba¢ o ustawienie spowal-
niaczy w taki sposéb, by uniemozliwi¢ ich ominiecie $rodkiem i bokiem jezdni.

Jednoczesnie nalezy zwrdci¢ uwage, ze okolice szkoly nie s3 w pelni bezpieczne ani
wygodne dla pieszych. Znajdujacy sie wzdluz uliczki Raabego chodnik jest zbyt waski
(Fot. 39), a liczba samochodéw podjezdzajacych pod budynek szkoly przed rozpoczeciem

. p

Fot. 34. Parking rowerowy przed szkota podstawowa Fot. 35. Parking samochodowy przed szkotfg podsta-
na ul. Lokajskiego. wowa na ul. Lokajskiego.

Fot. 36. Strefa wolna od ruchu samochodowego Fot. 37. Wyniesione przejscie dla pieszych w okolicach
przed budynkiem szkoty. Szeroki chodnik umozliwia szkoty.

przemieszczanie sie w grupach (rodzicéw z dzie¢mi lub

znajomych).
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Fot. 38. Wyspowe progi zwalniajgce przy wyposa-

Fot. 39. Chodnik w okolicach szkoty.

zonym w wysepke przejsciu dla pieszych na ul. Przy

Bazantarni.

lekcji jest wieksza niz liczba miejsc postojowych. Kierowcy podjezdzajacy pod budynek
szkoly parkuja wiec na trawnikach, niszczac je.

Alternatywnym rozwigzaniem problemu bytaby likwidacja parkingu przed szkota przy
jednoczesnym utworzeniu w tym miejscu bezpiecznej i atrakcyjnej przestrzeni wolnej
od ruchu samochodowego. W odlegtosci ok. 200 metréw od szkoty znajduje si¢ parking
przy kosciele, w ciagu tygodnia w duzej mierze pusty. Moglby on by¢ zatem wykorzysty-
wany przez rodzicow, ktorzy dowoza swoje dzieci na lekcje.

Na koniec warto zwréci¢ uwage, ze niezaleznie od rozwigzan w zakresie infrastruktu-
ry, strategia transportowa Warszawy przewiduje rowniez ,,przygotowywanie i wspieranie
dzialan promocyjnych na rzecz wykorzystywania roweru do odbywania podrézy, w tym
przygotowanie i realizowanie procesu edukacji komunikacyjnej dla mlodziezy szkolne;j”
(Zadanie 1. Wzmocnienie instytucjonalne rozwoju systemu rowerowego). Wciaz brakuje
jednak dobrze zaplanowanych dziatan edukacyjnych, ktore zachecatyby dzieci (i ich rodzi-
cow) do wykorzystania innego niz samochéd srodka transportu w drodze do szkoty.

Podsumowanie

Okolice SP 340
na ul. Lokajskiego

Brak komfortowego dojscia
do szkoty od strony ul. Przy
Bazantarni

Duzy ruch samochodoéw
przed szkota

Zabezpieczenie trawni-
kéw przed parkujacymi
samochodami

Czestsze kontrole okolic
szkoty przez straz miejska

i policje

Dziatania edukacyjne dla
rodzicéw i dzieci zachecajace
do zostawiania samochodéw
na przykoscielnym parkingu
lub likwidacja parkingu
przed budynkiem szkoty

Organizowanie przestrzeni
wokot szkoty w sposob,

ktory preferowat bedzie

ruch niezmotoryzowany (np.
poprzez stworzenie strefy
wolnej od ruchu samochodo-
wego w sasiedztwie wejscia
do szkoty)
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Konkluzja

W dokonanej wyzej analizie wybranych przypadkéw nowych inwestycji drogowych
w aspekcie ruchu pieszo-rowerowego starano si¢ zauwazy¢ zaréwno wady, jak i zalety
rozwigzan projektowych. Niestety, tych pierwszych jest wiecej.

Znaczgco przekroczone wskazniki wydtuzenia drogi roweru, i to takze w stosunku
do mozliwej drogi samochodu wskazuja na to, ze w warunkach, gdy o uksztaltowaniu sieci
transportowej miasta wcigz decyduja potrzeby samochodu, rowerzystom mozna zaofero-
wac droge moze i bezpieczniejsza, ale zdecydowanie diuzsza. Jesli system ma stuzy¢ podroé-
zom rowerowym na wieksze odleglosci (na przyktad do srddmiescia), to jego atrakcyjnosé
nie bedzie tak duza, jakby by¢ mogta. O tym, ze mimo zmiany epoki nadal utrzymuje si¢
w mocy przestarzale koncepcje transportowe i urbanistyczne, §wiadczy wzmocnienie roli
alei KEN, ktora po polaczeniu z Putawskg stata sie bezposrednig arterig w kierunku $rod-
miescia, z pogwalceniem pozycji nie tylko rowerzystéw, ale i przechodniéw. Czy ulica ta,
dobrze obstugiwana linig metra, nie powinna mie¢ raczej charakteru reprezentacyjnego,
blizszego parkowemu corsie, ktore polaczytoby obie potowy Ursynowa-Natolina, zamiast
je rozdziela¢? Staloby sie wowczas mozliwe postulowane zwezenie jezdni i wiele innych
zabiegdw przywracajacych wiez przestrzenng.

Stuzewiec Przemyslowy stal sie z kolei areng, na ktérej wykonano prébe wpisania obwo-
dowej arterii ruchu przyspieszonego w teren intensywnej urbanizacji nie tylko biurowej, ale
i mieszkaniowej. Na znacznej dtugosci utrudniono pieszym i rowerzystom jej przekrocze-
nie, wprowadzajac kladki i nie cofajgc si¢ przed budowg gigantycznych ramp. To miejsce,
stanowigce dzisiaj prestizowe tereny lokalizacji biurowcéw, upostaciowuje wizj¢ miasta,
w ktérym transport oparty bedzie na wielopasmowych arteriach drogowych i skompliko-
wanych wezlach - w imi¢ dazenia do maksymalizacji przepustowosci. Presja samochodow
na miejska strukture nie ma si¢ jednak zakonczy¢ na obwodnicy, ale — podobnie jak to byto
w przypadku alei KEN - ma uzyskac narzedzie w postaci poszerzonej drogi radialnej, ktéra
stanie si¢ ulica Woloska. Jak wykazano - zawsze kosztem bezposredniosci ruchu pieszo-
-rowerowego. Niekiedy zresztg mankamenty maja charakter niedopatrzenia raczej, braku
kontroli, mozliwych zapewne tylko dlatego, ze dotyczg elementu ulicy, ktéremu przypisuje
sie¢ mniejsze znaczenie.

Proponowana rozbudowa ulicy Woloskiej do szesciu paséw ruchu oznacza konty-
nuacje zlej tradycji polegajacej na kojarzeniu linii tramwajowej we wspolnym korytarzu
z arterig drogowa. Nie ma to nic wspdlnego ze wspolczesnymi trendami w projektowa-
niu linii tramwajowych, ktérych przebieg ma zagwarantowa¢ uzytkownikom maksimum
bezpieczenstwa, jak tez komfort krétkich dojs¢, ludzkiej skali otoczenia i minimum zanie-
czyszczen. Czy przystepujac do tej inwestycji ma sie pewnos¢, ze sie¢ drogowa obszaru
centralnego Warszawy ma jeszcze rezerwy przepustowosci, ktére moze wykorzysta¢ potok
aut wlewajacych sie jeszcze jednym korytarzem, wlasnie ,udroznionym”? Skoro juz - jak
wskazuje przemiana ulicy Swietokrzyskiej — w faze inwestycyjng zaczyna wkraczaé polity-
ka ograniczania infrastruktury drogowej w centrum miasta, to po co stosowa¢ utatwienia
na dojezdzie do niego?

Na przeskalowanie jezdni rzutuje negatywnie nagminne naduzywanie szerokich paséw
ruchu, mimo ze wskazane by bylo korzystanie z mozliwosci stosowania paséw szerokosci
ponizej 3 m, szczego6lnie w strefach dojazdu do skrzyzowan. Miedzy nimi za$ prowokowa-
nie kierowcéw do szybkiej jazdy pasami szerokosci 3,5 m jest ponadto niezgodne z przepi-
sami (projekt poszerzenia ul. Woloskiej).

Naduzywanie zatok przystankowych, czynione réwniez w imie zachowania maksymal-
nej przepustowosci, powoduje utrudnienia na chodnikach. Gdyby rzeczywiscie docenia-
no role ,transportu aktywnego”, to konieczna by si¢ okazala rezygnacja z budowy zatok



w autobusowych w miejscach, w ktérych odbywa si¢ to ze stratg dla warunkéw ruchu
pieszych i rowerzystow. Postuluje sie tez przyjecie zasady wyznaczania przejs¢ dla pieszych
na wszystkich ramionach skrzyzowan. Prawie kazde od niej odejsécie skutkuje utrudnie-
niami dla tych najbardziej przyjaznych miastu form przemieszczania sie.

Na dworcach zwykle dazy sie do zblizenia przebiegu okolicznych linii tramwajowych
i autobusowych, w celu poprawy warunkéw integracji. Jest to jednak mozliwe przede
wszystkim wtedy, gdy wyeliminowana zostanie dominacja ruchu kotowego z bezposred-
niego sasiedztwa — co w tym przypadku nie ma miejsca. Wezel przesiadkowy przy Dworcu
Wilenskim jest natomiast przykladem czesciowego usuniecia z ruchliwego skrzyzowania
tramwajow na jednej relacji skretnej, a nadto rezygnacji z naziemnego przejscia dla pieszych
na jednym ramieniu skrzyzowania, co doprowadzifo do nadmiernego wydluzenia drég
przesiadania. I tak dobrze jednak, ze budowa ukladu tuneli pieszych obstugujacych stacje
metra nie sklonita projektantéw do catkowitej rezygnacji z jednopoziomowych przejsé
przez jezdnie, one w wigkszosci powstaly, chociaz - jak wykazano - o niewystarczajacej
szerokosci. Podobnie jak w przypadku Ursynowa, problemy te biorg si¢ w znacznej czesci
z faktu, ze centrum Pragi skupia si¢ nie wokdt nie tyle pelnowartosciowej przestrzeni
publicznej, ile wielopasmowej arterii, ktora jest ul. Targowa i jej skrzyzowania.

Nie zawsze jest jasne, jakie wzgledy zdecydowaly o wielu niewygodnych lokalizacjach
parkingdw rowerowych i stacji roweru miejskiego, ktére pociagaja za sobg koniecznosé
dlugich dojs¢ pieszych. W przeciwienstwie do parkingu samochodowego, rowerowy
nie ma poréwnywalnych obostrzen zachowania odleglosci od otaczajacych budyn-
kow. W kazdym razie wydluzanie drég dojscia stwarza warunki sklaniajace cyklistow
do poruszania si¢ niezgodnie z przepisami. Wydaje sig, ze znacznie lepszym rozwigzaniem
od centralizacji parkingéw rowerowych na parkingach samochodowych bytoby rozpro-
szenie ich na mniejsze zespoly wygodnie potozone bezposrednio przy wyjsciach z metra
(zresztg oba rodzaje parkingéw moga z powodzeniem funkcjonowac réwnolegle).

Przyciski przy przejsciach dla pieszych stosowane s ostatnio coraz powszechniej. Mato
dobrego przynoszg one pieszym, wydluzajg natomiast czas i droge przejscia, a nadto wcale
nie poprawiaja bezpieczenstwa wzgledem stalej fazy ruchu pieszego. Wskazuja one nato-
miast jednoznacznie, Ze to pieszy jest dyskryminowanym uczestnikiem ruchu ulicznego.
Mozna podejrzewad, ze, upierajac si¢ przy ich montazu, zarzadcy drég chcg wyelimino-
wa¢é obecnos¢ pieszych na skrzyzowaniu w niektérych cyklach sygnalizacji. Krotkie fazy
dla pieszych i dzielenie przejscia na dwa albo wigcej odcinkéw stanowia tez inng forme
dyskryminacji. Przyciski reczne stosuje si¢ tez niekiedy w stosunku do rowerzystow. Stoimy
na stanowisku, ze rower — skoro w $wietle prawa jest pojazdem — musi mie¢ zapewniong
automatyczng detekcje (albo stalg faze w cyklu), a stosowanie detektoréw recznych jest
niezgodne z przepisami. Technologia ta, kosztowna i ucigzliwa, ma zapewni¢ maksymalng
przepustowos¢ skrzyzowania — ale tylko pojazdom mechanicznym.

Odpowiednie urzadzenie drég prowadzacych do szk6t ma kapitalne znaczenie nie tylko
dla bezpieczenstwa dzieci, czyli uzytkownikow przestrzeni publicznej o szczegélnie trud-
no przewidywalnych zachowaniach, ale tez dla ksztaltowania nawykéw komunikacyjnych
mlodego pokolenia mieszkanicow miasta. Promowanie infrastruktury ,podwiez i jedz”
za cene eliminacji zieleni i ograniczenia przestrzeni pieszej wypada wigc uzna¢ za pomyst
nietrafiony, a oczekiwania rodzicéw, ktére go wywolaly — zbyt krétkowzroczne.

Podstawowy postulat ograniczenia wielkosci ruchu samochodowego, wyrazony
w Strategii zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy, zostal w bada-
nych przypadkach zrealizowany wlasciwie tylko raz - na ulicy Swietokrzyskiej w $rod-
miesdciu, a nigdy na obszarach peryferyjnych. Cene za forme drogi rozwigzana wygod-
niej dla samochodu, placg piesi i rowerzysci. Slaba pozycja ruchu pieszego wynika tez
po czesci z niewltaczenia Strategii rozwoju systemu transportu pieszego do systemu prawa
lokalnego. Jesli celem rzeczywistym, a nie tylko deklarowanym, ma by¢ odwrécenie tren-
du do uzaleznienia si¢ od samochodu, to nalezy raczej minimalizowa¢ wielko$¢ ruchu
kolowego - a to osiagnie si¢ nie zwiekszajac przepustowos¢ (liczong w liczbie pojazdow),



ale ja zmniejszajac (w praktyce osiagajac czesto mozliwo$¢ przedostania si¢ wiekszej
liczby 0s6b w tym samym czasie). Ta podstawowa prawda, ktdra dzisiaj powszechnie si¢
uznaje w ,$wiecie zachodnim” musi by¢ w Warszawie realizowana nie tylko wyrywko-
wo, w samym centrum, ale takze na dojazdach do niego, a zapewne réwniez w relacjach
obwodowych, ktérych znaczenie wzrosto bardzo znaczaco i juz przynosi skutki w postaci
chronicznej kongestii.
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Piesi, rowerzysci i uzytkownicy transportu publicznego stanowia
najbardziej preferowana grupe adresatéw dziatan we wspotczesnych
planach rozwoju miejskiej sieci transportowej. Warszawskie dokumenty
strategiczne nie s pod tym wzgledem wyjatkiem. Przyczyna jest prosta
- ruch niezmotoryzowany i transport zbiorowy generuja najmniejsze
koszty zewnetrzne, poniewaz sq najbardziej przyjazne srodowisku
naturalnemu. Réwnoczesnie umozliwiajag nadanie miastu atrakcyjnej
formy, dostosowanej do skali osoby i zachecajacej do spedzenia w nim
czasu, a nie tylko przedostania sie przezen samochodem.

Od uchwalenia strategii transportowej Warszawy mineto ponad
pie¢ lat. W tym czasie na terenie miasta stotecznego zrealizowano
wiele nowych inwestycji drogowych, a liczne ulice doczekaty sie
remontdw lub zmian organizacji ruchu. Podejmowano réwniez
dziatania zwigzane z biezagcym utrzymaniem drég w miescie. Niniejsze
opracowanie stanowi analize tego, w jaki sposéb decyzje podejmowane
w zakresie infrastruktury transportowej wptynety na warunki ruchu
poszczegdlnych grup uzytkownikow systemu transportowego,
w szczeg6lnosci os6b niezmotoryzowanych.

Naile nowsze jest lepsze? To zalezy. W niektérych miejscach przewazajg
zmiany na lepsze, w innych zgodnos¢ realizowanych inwestycji
z kierunkami rozwoju wskazanymi w dokumentach strategicznych
budzi watpliwosci. Jednak rowniez w tych przypadkach opracowanie
nie ogranicza sie do krytyki, wskazujac mozliwosci doraznych korekt
oraz wnioskéw mozliwych do wyciagniecia, aby uniknaé¢ podobnych
problemoéw w przysztosci.
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