Dr inz. Tadeusz Kopta' Krakow 23.03.2015
Rzeczoznawca

Stowarzyszenia Inzynierow i Technikow Komunikaciji

w zakresie drogi i wezty drogowe

Analiza®? mozliwosci poprawy dostepnosci obiektow zlokalizowanych
na terenie Lasu Bielanskiego od strony ul. Marymonckiej
przy minimalizacji wplywu na srodowisko

1. Czym jest Las Bielanski i jego znaczenie dla Warszawy

Nie ulega watpliwosci, ze Las Bielanski jest elementem kompozycji urbanistycznej sta-

nowigcym dobro Kultury wspotczesnej podlegajgcym ochronie. Réwnoczesnie jest obszarem

NATURAZ2000 z rezerwatem przyrody. Czes¢ Lasu, ktéra nie wchodzi w sktad rezerwatu takze
podlega ochronie na mocy ustawy o ochronie przyrody z dnia 16 kwietnia 2004 roku, jako otuli-
na rezerwatu. Rezerwat Las Bielanski objeto ochrong zarzgdzeniem Ministra Le$nictwa i Prze-
mystu Drzewnego z dnia 23 stycznia 1973 r., (M. P. 73. 5. 38). Rezerwat o powierzchni 130,35
ha potozony jest na Bielanach pomiedzy ul. Marymonckg, Wistostradg i Podlesng. Obszar ten
chroniony jest ze wzgledow przyrodniczych, naukowych i historycznych. Posiada wyjgtkowe
znaczenie ze wzgledu na wartosci szaty roslinnej i bogactwo fauny, m. in. takze jako ostoja
zwierzagt na trasach ich wedrowek wzdtuz Wisty i miedzy miastem a Puszczg Kampinoska. Za
gtéwny cel ochrony uznano walory przyrody ozywionej i krajobrazu, w ktérym mozna wyréznié
dwie czesci — bardziej naturalng, z lasem tegowym na dolnym tarasie oraz kulturowa, obejmu-
jaca wiekszg czesé lasu, uksztattowang przez wielowiekowe sgsiedztwo przyrody z potozonym
na wzgorzu zespotem zabudowan dawnego klasztoru Kamedutow. Las Bielanski jest jednym z
nielicznych na swiecie i unikatowym w skali Europy obiektem przyrodniczym, reprezentujgcym
fragment naturalnej, puszczanskiej przyrody w granicach wielkiego miasta. Ze wzgledu na do-
brze zachowane fragmenty naturalnych tegéw i grgdow, z catym ich bogactwem florystycznym
i faunistycznym, stanowi on nie tylko swoisty relikt przyrody z okresu poprzedzajgcego rozwoj
urbanizacji na obszarze oddalonym zaledwie kilka kilometréw od centrum metropolii, ale jedy-
ny w swoim rodzaju, modelowy obiekt naukowy w badaniach wielostronnego wptywu miejskiej
antropopresji na populacje, biocenozy i biotopy naturalnych i pétnaturalnych, wielogatunko-

wych laséw lisciastych. Z wieloletnich i wszechstronnych badan prowadzonych na obszarze

' Ponadto Rzeczoznawca: Ministra Srodowiska w zakresie ochrony powietrza, Polskiego Klubu Ekologicznego w zakresie
komunikacji, biegty sgdowy w zakresie budownictwa lagdowego, infrastruktury komunikacyjnej. Byly z-ca naczelnika Wydziatu
Studiéw GDDKIA w Krakowie. Autor wielu studiéw i projektéw komunikacyjnych oraz planéw miejscowych w zakresie komunikacii.
Autor wielu publikacji z zakresu polityki transportowej, uspokojenia ruchu, infrastruktury rowerowej.

2 Opinia zostata wykonana na zlecenie Stowarzyszenia Zielone Mazowsze..

str.1/20



Lasu Bielanskiego przez naukowcéw: Uniwersytetu Warszawskiego, Instytutu Ekologii PAN,
Instytutu Zoologii PAN i SGGW, referowanych na najbardziej prestizowych kongresach nauko-
wych na Swiecie, jednoznacznie wynika konieczno$¢ ograniczenia do niezbednego minimum
wszelkich dziatan powodujgcych zaburzenia rownowagi ekologicznej na obszarze rezerwatu i
pogorszenia stanu warunkéw srodowiska w jego otoczeniu. Rezerwat przyrody ,Las Bielanski”
winien by¢ zywa reklamg troski wtadz o stan przyrody. Z uwagi na funkcje systemowg zieleni
jakg petni w ekosystemie Warszawy ma: kulturowe, przyrodnicze, klimatyczne, higieniczne i
rekreacyjne znaczenie. Od dawna warszawiacy przybywajg tam aby nacieszy¢ sie kontaktem
z przyrodg i podumaé¢ w kamedulskim klasztorze wpisanym w otaczajgcg przyrode zgodnie z
regutg klasztornego zycia. To wazny element krajobrazu stotecznego miasta, dobrze zwigza-
nego z otaczajgcyg przyrodg Lasu Bielanskiego. Czym dla Krakowa jest Las Wolski ze Srebrng
Gorg na ktérej od wiekéw funkcjonuje w ciszy otaczajgcej przyrody kamedulski erem, tym dla
Warszawy jest Las Bielanski. W obu miejscach nazwa Bielany pochodzi od biatych habitéow za-
konnikow. Ogromna warto$¢: kulturowa, przyrodnicza, klimatyczna, higieniczna, rekreacyjna
tej przestrzeni kaze zachowac jg dla przysztych pokolen identyfikujgcych sie z Warszawg jako
miastem atrakcyjnym do zycia. Jako zabytek przyrody jest on poréwnywalny z najcenniejszymi
zabytkami architektury, stad tez jakikolwiek zamach na szanse jego przetrwania mozna uznaé

za barbarzynstwo, ktére nie przyniesie chwaly zadnej wtadzy.

2. Budowa chodnika w odlegtosci kilku metrow od ul.Dewajtis uruchomita proces dal-

szej dewastacji Lasu Bielanskiego

Kazda droga w takim obszarze jest swoistg rang zadang przyrodzie i przyczyng frag-
mentacji sSrodowiska. Zwtaszcza gdy na takiej drodze odbywa sie ruch samochodowy ze swej
istoty sprzeczny z funkcjg uzytku ekologicznego. Majgc do dyspozycji tak delikathng materie
przyrodnicza trzeba postepowac niezwykle roztropnie aby nie zaszkodzic i nie poszerzac pasa

zniszczen ekologicznych. Istniejgca jezdnia ulicy Dewaitis jest rang zadang Lasowi Bielanskie-

mu ale skoro juz jest to trzeba ja w maksymalny sposdb wykorzysta¢ a nie tworzy¢ dodatko-

wych ran w odlegtosci kilku metrow od niej poszerzajac obszar fragmentaciji Srodowiska. Za-

miast przeanalizowa¢ istniejgce mozliwosci rozwigzania problemu dostepnos$ci obiektow zloka-
lizowanych na terenie Lasu Bielanskiego uruchomiono proces dalszej dewastacji lasu. Witadza
odpowiedzialna za przyrode poszta po linii najmniejszego oporu nie analizujgc tych mozliwosci
i wybrata jedno z najgorszych. Zezwolita bowiem na dewastacje lasu przez rozkopanie i znisz-
czenie naturalnej zieleni pod chodnik zlokalizowany w odlegtosci kilku metrow od istniejgcej
drogi wbrew zakazom jakie obowigzujg w rezerwatach przyrody. Zielen wartosciowg zamienio-
no w zieleh przydrozng majgcg znaczenie mitygujace i dziatajgcg bardziej na sfere psycholo-
giczng i wizerunkowa a nie jako uzytek ekologiczny o szerokim oddziatywaniu. Czesto zresztg

taka zielen choruje i zamiera jako skutek oddziatywania motoryzaciji (spaliny, hatas, wibracje) i
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utrzymania drég (sol). Dostepnosc¢ obiektéw na terenie Lasu Bielahskiego zapewnia istniejgca
ulica Dewajtis i to ona jako jedyna powinna stuzy¢ do obstugi tych obiektow. Wazne, ze moze
to czyni¢ w roézny sposdb, takze w taki, ktory nie niszczy otaczajgcej przyrody. Wykorzystanie
istniejgcej ulicy jest mozliwe w sposéb bardziej i mniej restrykcyjny i nalezato te sposoby prze-
dyskutowac¢ a w wyniku konsultacji spotecznych, w tym z organizacjami ekologicznymi wybraé

najmniej szkodliwe dla przyrody.

Niezwykle wazng w polityce transportowej Unii Europejskiej a wiele lat stosowang w in-
zynierii komunikacyjnej jest zasada substytucji samochodu przez inne srodki transportu. Zasa-
de te stosuje sie w obszarach zurbanizowanych i cennych przyrodniczo gdzie konieczne sg
ograniczenia ruchu samochodowego. Ruch samochodowy moze i powinien podlega¢ substytu-
Cji przez: transport zbiorowy, ruch rowerowy i pieszy. Te formy transportu nazywane sg zréw-
nowazonymi i powinny by¢ wykorzystane w dostepnosci obiektéw zlokalizowanych na terenie
Lasu Bielanskiego. W ponizszych przyktadach przedstawiono bogatg palete mozliwosci (wa-
riantow) obstugi komunikacyjnej przy minimalizacji zagrozenh ekologicznych. Kazdy z przedsta-
wionych przyktadow moze funkcjonowac¢ autonomicznie ale mozliwe jest takze tgczenie ze

sobg réznych rozwigzan w celu stworzenia swoistej synergii.

3. Stan organizacji ruchu na ulicy Dewaijtis przed budowa chodnika i montazem wygro-
dzen (Rys.1)
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Obecna szerokos¢ jezdni ul. Dewaijtis wynosi 6 metréow (dwa pasy ruchu po 3 metry). Wzdtuz
potudniowej krawedzi jezdni znajduje sie brukowana opaska o szerokosci 50 cm — widoczna
po lewej stronie powyzszego zdjecia. Przekrdj poprzeczny ulicy prezentuje Rys.2, ktérego wy-
miary podano w centymetrach.
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Rys.2 Aktualny przekroj poprzeczny ul.Dewaijtis

Ulica Dewaijtis jest w catosci objeta strefowym ograniczeniem predkosci tzw. TEMPO30 i cze-
sciowym fizycznym uspokojeniem ruchu.

Rys. 3 TEMPO 30 jako forma organizacji ruchu na ul.Dewajtis
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4. Przykiad pierwszy restrykcyjny dla samochodoéw (Las Wolski w Krakowie)

Od wielu lat funkcjonuje w Lesie Wolskim zakaz ruchu wszelkich pojazdéw mimo, ze na
terenie lasu znajdujg sie obiekty wymagajgce dobrej dostepnosci komunikacyjnej a mianowicie
duzy ogréd zoologiczny wraz z obiektami administracyjnymi. Umozliwia to Rozporzgdzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych
dla znakéw i sygnatdéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warun-
kéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220, poz. 2181) przez wprowadzenie za-
kazu ruchu w obu kierunkach (znak B-1). Dojazd do tych obiektow jest znacznie dtuzszy niz w
Lesie Bielanskim. Mimo to wiele oséb odbywa piesze wedréwki o dtugosci 2 — 3 km. Urucho-
miono linie autobusowg, ktéra co pét godziny dowozi z centrum Krakowa zainteresowanych
pobytem w lesie i ZOO. Dow6z odbywa sie po istniejgcej od wielu lat drodze, ktdrej nie zmo-
dernizowano aby nie niszczy¢ otaczajgcej przyrody. Natomiast dostepno$é eremu kamedul-
skiego zapewniono przez historyczng droge przeznaczong wytgcznie dla pieszych. Takze w

tym przypadku drogi nie poszerzano aby nie szkodzi¢ otaczajgcej przyrodzie.

5. Przyklad drugi restrykcyjny dla samochodéw — wytagcznie piesi i rowerzysci

Woprowadza sie stosowang w inzynierii komunikacyjnej zasade substytucji samochodu
przez zrownowazone formy transportu: ruch pieszy i rowerowy oraz ewentualnie transport
zbiorowy. Umozliwia to Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w spra-
wie szczegotowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr
220, poz. 2181) przez wprowadzenie zakazu ruchu w obu kierunkach (znak B-1). Informacja o
zakazie ruchu w ul.Dewajtis powinna by¢ zlokalizowana przed skrzyzowaniem na ul.Mary-
monckiej (patrz Rys.4) po to aby uprzedzi¢ kierowcow przed nielegalnymi wjazdami. Stusznie
na to zwrécit uwage w swoich opiniach Inzynier Ruchu. Przepisy prawne dopuszczajg odstep-
stwa co w przypadku ul.Dewaijtis mogtoby dotyczy¢: roweréw, oséb zameldowanych w obsza-
rze Lasu Bielanskiego, TAXI, pojazdéw zaopatrzenia, pojazddéw stuzb miejskich. Zatem po-
wszechng dostepnos¢ obiektdw w Lesie Bielanskim zapewniatby wytgcznie ruch pieszy i rowe-
rowy. Stacje roweru miejskiego VETURILO znajdujg sie przy najblizszych przystankach tram-
waju i metra oraz przy obiektach na terenie Lasu Bielanskiego. Odlegtos¢ dojscia pieszego od
przystanku tramwajowego do najblizszego obiektu wynosi 800 m a do najdalszego 1100 m.
Czas dojscia wynosi zatem od 10 do 13 minut. Z uwagi na koniecznos¢ ochrony obszaru le-
Snego odlegtosci i czasy te mozna zaakceptowac rezygnujgc z uruchamiania specjalnej linii
autobusowej. Z Kompleksowego Badania Ruchu przeprowadzonego w Krakowie wynika, ze

Srednia dtugos¢ podrézy pieszej wynosi 1551 m czyli jest znaczgco dtuzsza od podrozy do
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obiektow zlokalizowanych na terenie lasu Bielahskiego. Sposob organizacji ruchu dla przykta-

du drugiego i trzeciego prezentuje Rys.4.

6. Przyklad trzeci mniej restrykcyjny - optaty za wjazd samochodem

Traktuje sie istniejgcy dojazd ul.Dewaijtis jako cigg pieszo-jezdny dopuszczajgcy wjazd
samochodem tylko dla os6b tam zameldowanych. Inni mogg wjecha¢ pod warunkiem wniesie-
nia wysokiej optaty zaporowej zniechecajgcej do wjazdu samochodem. Optata ma za zadanie
ograniczy¢ ruch samochodowy a ograniczenie predkosci do 20 - 30 km/h zabezpieczy¢ pie-
szych korzystajgcych z jezdni. Na ul.Dewaijtis w odlegtosci okoto 50 - 100 m od skrzyzowania z
ul.Marymoncka nalezatoby zainstalowac elektroniczng rogatke lub stupki chowane w jezdni.
Prawidtowg odlegtos¢ tej rogatki nalezatoby okreslic w oparciu o obliczenia dlugosci kolejki
pojazdéw stojgcych przed rogatkg, metodami stosowanymi w inzynierii ruchu, po to aby nie
blokowa¢ skrzyzowania z linig tramwajowg i ul.Marymonckg. Rogatka bytaby uruchamiana za

pomocg identyfikatora lub pobraniem biletu czasowego.

Istnieje takze mozliwos¢ rezygnaciji ze stosowania rogatki na rzecz wprowadzenia iden-
tyfikatorow dla oséb, ktére ze wzgledu na koniecznos$¢ uzytkowania samochodu powinny taki
identyfikator otrzymac¢. W przypadku przyjecia takiego rozwigzania konieczng jest stata kontro-
la pojazdow wjezdzajgcych do obszaru aby wytapac i ukarac tych kierowcéw, ktorzy wjechali
nielegalnie. Wbrew temu co ustalono w Urzedzie Dzielnicy Bielany nie jest to sposob trudny do
wdrozenia o czym $wiadczy przykiad Krakowa gdzie tamtejsze wtadze wprowadzity taki sys-
tem w 1988 roku na obszarze srédmiejskim nieporownywalnie wiekszym od obszaru w Lesie
Bielahskim. System z powodzeniem wcigz funkcjonuije i jest stale rozwijany o nowe elementy

restrykcyjne wobec samochodu.
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Rys.4 Przyktad oznakowania skrzyzowania ulic Marymoncka-Dewajtis-Lindego w przy-
padku zamknigcia ruchu na ulicy Dewaijtis

Na czarno-biatym podktadzie z obecng organizacjg ruchu naniesiono trzy barwne elementy
oznakowania oraz miejsce kontroli wjazdu (rogatka lub stupki chowane w jezdnie wyposazone
w obustronne czytniki przepustek/biletéw czasowych oraz kamery monitorujgce). Skrét Info.
symbolizuje informacje na znakach F-6 o ograniczeniach wjazdu obowigzujgcych na ul. Dewaj-

tis (przepustki, ograniczenie czasu itp.)

7. Uspokojenie ruchu — wprowadzenie w temat

Uspokojenie ruchu jest to uporzgdkowanie i dostosowanie komunikacyjnego sposobu
obstugi obszaru do jego podstawowych funkcji i charakteru uzytkowego, kulturowego i ekolo-

gicznego. Gunnarson® uspokojenie ruchu definiuje jako rozwigzanie z grupy $rodkéw organiza-

% Gunnarsson O., Projektowanie bezpiecznego srodowiska ruchu drogowego, Materiaty Migdzynarodowego Seminarium GAMBIT *
98, Politechnika Gdanska, s. 71 — 80,
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cyjnych, budowlanych i prawnych, zmniejszajgce ucigzliwosci ruchu samochodowego przez
naktadane na niego ograniczenia i zmiane zasad obstugi komunikacyjnej wybranych obsza-
réow. W dziataniach tych zaktada sie odstgpienie od zasady petnej swobody korzystania z sa-
mochodu oraz obnizenie stopnia penetracji obszaru przez ruch samochodowy. Wg Russela i
Pharoah’a* uspokojenie ruchu jest probg osiggniecia spokoju, bezpieczenstwa i poprawy wa-
runkow Srodowiskowych na ulicy. Inng definicjg uspokojenia ruchu jest: srodowiskowa zgod-
no$¢ (pogodzenie) zarzadzania ruchliwoscig®. Wyjgtkowe mozliwosci uspokojenia ruchu tkwig
w interdyscyplinarnosci koncepciji i nowatorskim podejSciu integrujgcym rézne dziedziny dzia-
talnosci urbanistycznej, w tym: komunikacyjnej, przestrzennej, srodowiskowej, spotecznej i
funkcjonalnej. Spdjne i kompleksowe uwzglednianie réznorodnych aspektow daje efekt syner-

gii, dzieki ktéremu efekty wdrazanych rozwigzan sg zwielokrotniane.

Na poczatku lat siedemdziesigtych XX wieku nastgpita reorientacja w sposobie podej-
Scia do rozwigzywania probleméw komunikacyjnych w miastach, wyrazajgca sie w zmianie po-
lityki transportowej. Zmiany te polegaty na odstgpieniu od permanentnego dostosowywania
uktadu drogowo-parkingowego do stale rosngcych natezen ruchu samochodowego, na rzecz
takiego podziatu zadah przewozowych w dostepie do poszczegdlnych stref miasta, ktéry mini-
malizowatby konflikty w tych strefach. Z drugiej strony narastaty tendencje do zapewnienia
bezpieczenstwa funkcjonowania uktadéw drogowo — ulicznych i poprawy warunkéw Srodowi-
skowych w obszarach miejskich. Wynikajgce z tego bardziej szczegbétowe zasady zostaty przy-
jete na forum politycznym konferencji Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodow
Zjednoczonych juz w 1973 r. w Monachium; pdzniej zostaty wielokrotnie potwierdzone, m.in. w
1993 r. w Dusseldorfie na konferencji Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju
(OECD) i Europejskiej Konferencji Ministrow Transportu (ECMT).

Prekursorem takiego podejscia byla Holandia, skad wywodzi sie nazwa stref ruchu
uspokojonego: "woonerf" czyli strefa mieszkaniowa, oraz mniej znana - "winkelerf" (strefa han-
dlowa). Stworzone na gruncie holenderskim zasady zostaty rozwiniete i udoskonalone w in-
nych krajach zachodniej i péinocnej Europy (gtdéwnie RFN, Dania, Szwecja), gdzie zaowoco-

waty uregulowaniami normatywnymi.

Uspokojenie ruchu stanowi jeden z waznych celéw racjonalnej polityki komunikacyjnej
w obszarach zurbanizowanych, sprzyja realizacji wielu innych celéw tej polityki oraz stanowi
warunek konstytucyjnej zasady zrownowazonego rozwoju. W szczegdlnosci uspokojenie ruchu

realizuje lub przynajmniej wspiera nastepujace cele:

* Russel J., Pharoah T., La gestion de vitesse, la sécurité routiere et la modération de la circulation; contradictions du cadre
politique, Congres Vivre et circuler en Ville, CETRUR Bagneux 1990, s. 252 — 259,

5 Ewing R., Traffic Calming, State of the Practice, ITS Washington D.C. 1999,
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ksztattowanie zachowah komunikacyjnych mieszkancéw (oddziatywanie na zmniejszenie
ruchliwosci samochodu osobowego w podrozach, przyjazne traktowanie przez kierowcow
niezmotoryzowanych uzytkownikoéw ulicy);

poprawa warunkow ruchu, w szczegolnosci dla komunikacji zbiorowej oraz dla pieszych i
rowerzystow;

eliminacja ruchu tranzytowego samochodow przez obszar uspokajany;

ufatwienie dotarcia pojazdow ratunkowych;

lepsze wykorzystanie istniejgcej infrastruktury komunikacyjnej;

efektywniejsze gospodarowanie przestrzenig komunikacyjng, w tym zwiekszenie docho-
dow z jej wykorzystania;

redukcja oddziatywan hatasu, emisji spalin oraz niedogodnosci funkcjonalnych z tytutu: za-
ttoczenia ulic pojazdami, efektu bariery oraz rozciecia wiezi sgsiedzkich,

zmniejszenie zagrozenia wypadkowego, zwtaszcza niezmotoryzowanych uzytkownikéw uli-
cy;

ochrona wartosci kulturowych i naturalnych;

wspéttworzenie tadu przestrzennego i poprawa waloréw estetycznych wnetrza ulic;
oszczednos¢ terendw miejskich;

przywracanie warunkéw dla realizacji poza komunikacyjnych funkcji ulicy (jako miejsce
handlu, spotkan mieszkancéw, rekreacji i innych kontaktéw spotecznych, a nawet zabaw
dzieci).

Cel generalny uspokojenia ruchu mozna sformutowac jako: stworzenie i utrzymanie zabu-

dowy miejskiej harmonijnie zagospodarowanej i faworyzujgcej mieszkalnictwo i realizacje ak-
tywnosci ekonomicznych.

Cele czgstkowe uspokojenia sg nastepujgce:

ograniczenie liczby i ciezkosci wypadkéw oraz predkosci,

umozliwienie wszystkim uzytkownikom tatwego osiggniecia celu podrézy,
ograniczenie hatasu i zanieczyszczenia srodowiska,

rewaloryzacja funkcji spotecznych przestrzeni publicznych,
uporzgdkowanie i zarzgdzanie parkowaniem.

Uspokojenie ruchu moze by¢ realizowane roznymi grupami srodkéw, w tym:

srodkami prawnymi,

srodkami zagospodarowania przestrzennego,
srodkami fiskalnymi,

srodkami organizacji ruchu,

Srodkami budowlano — drogowymi,
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Srodkami budowlano — architektonicznymi.

Wsréd srodkoéw prawnych wyrdzni¢ nalezy m.in.:

0golne ograniczenia predkosci,
zakazy wyprzedzania,

forma parkowania.

Wsrod srodkéw zagospodarowania przestrzennego nalezy wyrézni¢ m.in.:

hierarchizacja sieci (uktad podstawowy i obstugujacy, klasy funkcjonalno — techniczne i ka-
tegorie administracyjne)

ksztatt geometryczny sieci drogowej,

delimitacja stref o réznej dostepnosci dla ruchu samochodowego, w tym strefy ruchu pie-

szego.

Wsrod $rodkéw organizacji ruchu nalezy wyrozni¢ m.in.:

znaki ograniczenia predkosci (w tym tzw. TEMPO 30);

zakaz wjazdu okreslonym grupom uzytkownikéw lub typom pojazdéw;

uniemozliwienie kontynuowania jazdy na wprost (“przerwanie” potgczenia);

wydtuzenie przejazdu poprzez nadanie odcinkom ulicy jednokierunkowej przeciwbieznych
kierunkow ruchu;

nakazy skretu celem uniemozliwienia kontynuowania jazdy na wprost (inny efekt "przecie-
cia" potgczenia);

sygnalizacja $wietlna "dozujgca" - poprzez odpowiednie przydzielenie czaséw zielonych
dla poszczegolnych wlotéw - wielkosci ruchu, jaki moze by¢ wprowadzony do obszaru oraz
zapewniajgca pojazdom komunikacji zbiorowej skrécenie czasu przejazdu przez skrzyzo-
wanie;

Sluzy dostepnosci dozujgce liczbe wpuszczanych samochoddéw w celu utatwienia wjazdu i
przejazdu dla komunikacji zbiorowej;

utrzymanie (przywracanie) ptynnosci ruchu przez kontrolowanie i regulowanie dostepu;
lokalizacji zatrzyman przed sygnalizacjg swietlng w miejscach, gdzie ich oddziatywania na
otoczenie sg najmniej szkodliwe;

uregulowanie parkowania poprzez jednoznaczne wyznaczenie miejsc postojowych, z pre-

ferencjami dla samochodéw mieszkancow.

Wsrod srodkéw fiskalnych nalezy wyréznié m.in.:

wprowadzanie optat za wjazd do obszaru, miasta lub srodmiescia;

optaty parkingowe zniechecajgce do korzystania z samochodu w dojazdach do strefy.

Wsrod srodkéw budowlano — drogowych nalezy wyrézni¢ m.in.:
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¢ tworzenie siegaczowych i petlowych uktadow ulic, zamiast przebiegéw siecznych;

e wprowadzenie wydzielonej Sciezki dla ruchu rowerowego;

e wprowadzanie garbow i progow;

¢ |okalne podnoszenie powierzchni jezdni do poziomu chodnikow;

e lokalne przewezenie lub zatamania jezdni, ostre wytukowanie toru jazdy w wyniku przesu-
niecia osi jezdni, w tym koniecznos¢ objazdu wyspy w celu fizycznego wymuszania reduk-
cji predkosci;

e zwezenie przekroju jezdni dla samochoddw na rzecz poszerzenia chodnikéw dla pieszych.

Ws$rdd srodkow budowlano — architektonicznych nalezy wyrézni¢ m.in.:

e likwidacja kraweznikow (na ulicach dojazdowych, mieszkaniowych i handlowych);

e wprowadzenie w przestrzen ulicy zieleni wysokiej (niekiedy w duzym zakresie);

¢ umeblowanie wnetrza ulicy (m.in. tawki, stojaki na rowery, urzgdzenia do zabaw dzieci);

e operowanie kolorem lub deseniem nawierzchni w celu zaznaczenia podziatu funkcjonalne-
go przestrzeni ulicy.
Przeglad literatury przedmiotu pokazuje, ze mozliwe jest ksztattowanie stref ruchu uspoko-

jonego wg nastepujgcych podstawowych form®, jakimi sg:

sstrefa zamieszkania, w ktérej predkos¢ ograniczona jest do 20km/h, piesi majg pierwszenh-
stwo przed pojazdami, a samochody mogg parkowa¢ tylko w wydzielonych miejscach; po-
jazdy obowigzuje tzw. zasada ruchu "prawej reki"; moze by¢ zlikwidowany podziat prze-
strzeni komunikacyjnej miedzy pieszych i pojazdy; typ ten odpowiada tzw. koncepcji "wo-
onerf" /podwérzec miejski/;

sstrefa ograniczonej predkosci — 30 km/h, w ktérej mozna poruszaé sie z dopuszczalng
predkoscig okreslong na wjezdzie do strefy np. 30km/h; typ ten odpowiada tzw. "koncepciji
tempo 30km/h";

sulice mieszkaniowe o zagospodarowaniu umozliwiajgcym poruszanie sie pojazdéw z pred-
koscig 20km/h - Szwaijcaria,

estrefy piesze z dopuszczonym ruchem samochodowym o minimalnej predkosci rzedu kil-
ku kilometrow na godzine,

eoraz ulice rowerowe z dozwolonym ruchem samochodowym pod znacznymi ogranicze-
niami i znacznym uprzywilejowaniem rowerzystéw. Ten ostatni typ znajduje swoje urzeczy-

wistnienie m.in. w Niemczech i Holandii.

& Zalewski A. Uspokojenie ruchu w miastach w rozwigzaniach planistycznych i w polityce komunikacyjnej, Uspokojenie ruchu -
mozliwosci i potrzeby, Seminarium Transportu Miejskiego, Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw Komunikacji, TUP, PK, Ustka
1998,, s. 39 - 56;
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7.1. Przyktad czwarty uspokojenie ruchu jako strefa ograniczonej predkosci (znak B-43)

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych
warunkow technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ru-
chu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220, poz. 2181)
umozliwia uspokojenie ruchu przez stosowanie oznakowania B-43 (strefa ograniczonej pred-
kosci) i D-40 (strefa zamieszkania). Znak B-43 ,strefa ograniczonej predkosci” stosuje sie w
celu ograniczenia predkosci do 30 km/h i umieszcza sie go na wszystkich ulicach doprowadza-
jacych ruch do strefy ograniczonej predkoéci. W takiej strefie powinny by¢é stosowane rozwig-
zania lub urzgdzenia wymuszajgce jazde z predkoscig 30 km/h i nie powinno sie stosowac
znakow okreslajgcych pierwszenstwo na skrzyzowaniach. Zaleca sie stosowanie urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego takich jak progi zwalniajgce oraz stosowanie organizacji ru-
chu wymuszajgcej powolng jazde (zmiana kierunku jazdy, miejscowe przewezenie). W stre-
fach o dopuszczalnej predkosci 30 km/h lub mniejszej, urzadzenia i rozwigzania wymuszajgce
powolng jazde moga nie by¢ oznakowane znakami ostrzegawczymi.

Zatem ww. istniejgce przepisy pozwalajg na tworzenie ulic przyjaznych dla pieszych i
rowerzystow w formie ulic o ruchu uspokojonym gdzie predkos¢ miarodajna nie przekracza 30
km/h tzw. TEMPO 30 (znak B-43). Takie ulice powinny byé wyposazone w rozwigzania tech-
niczne wymuszajgce ograniczenie predkosci i ruchu samochodow (rozciecia, progi zwalniajg-
ce, zwezenia, szykany, mate ronda, krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan, sluzy ro-
werowe). W tym przypadku nie optaty lecz szykany majg zniecheci¢ do wjazdu samochodow
ale gdy juz wjadg wymusza sie na nich niskg predkos¢ dla zabezpieczenia pieszych.

W Munster po wprowadzeniu TEMPA 30 liczba wypadkdéw z powaznym uszkodzeniem
ciata spadta az o 72%. Eksperci szwajcarscy ocenili coroczne oszczednosci z tytutu mniejszej
liczby poszkodowanych dzieki wprowadzeniu TEMPA 30 na 180 - 200 milionéw frankow
szwajcarskich. Dzieki znaczgcemu wptywowi uspokojenia ruchu na BRD zainteresowali sie
nim takze specjalisci od tego zagadnienia™. Problematyke uspokojenia ruchu opisuje wiele
publikacji zagranicznych w formie tzw. Dobrych Praktyk. W Polsce zostaty opisane® jeszcze
przed wprowadzeniem przepisow prawnych przez czasopisma techniczne ,Transport Miejski” i
.Bezpieczne Drogi”.

Wiadze m.Krakowa jako pierwsze w Polsce wprowadzity uspokojenie’ w historycznym

centrum miasta w 1988 roku i z braku przepiséw krajowych positkowaly sie Uchwatg Rady

"Tracz M. z zespotem, Uspokojenie ruchu, Politechnika Krakowska, mps, Program GAMBIT 1994,
8 Jamroz K. z zespotem, Zasady uspakajania ruchu w miastach, Pomorska Rada Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego,Gdansk, 2004,

9 Bieda K., Rudnicki A. i inni, Ksztattowanie stref ruchu pieszego i rowerowego MR.I.6. - VI/A/3, Instytut Urbanistyki i Planowania
Przestrzennego Politechniki Krakowskiej, Krakéw 1984, mps,

' Trzgski A., Rudnicki A. i Melanowski Z., Komunikacja w srédmiesciu Krakowa — koncepcje uspokojenia ruchu, Materiaty
Konferencji Naukowej ,,Organizacja ruchu w srédmiesciu”, Krakéw — Nowy Sacz 1986, s.292 — 314,
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Miasta jako prawem lokalnym. W celu pomocy samorzgdom Ministerstwo Infrastruktury zlecito
wykonanie opracowania', ktére w jasny sposéb omawia rézne sposoby uspokojenia. Niektore

przyktady uspokojenia zaprezentowano na ponizszych rysunkach.

- T

oznakowanie
"korytarz" pionowe
rowerowy

. [ .

roslinnosc zmiana koloru
jezdnia
odwodnienie =
prog wysepka
zwezenie ____—

Rys.6 Odgiecie toru jazdy ze zwezeniem i progami zwalniajgcymi?

1 Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocg fizycznych $rodkéw technicznych. Biuro Ekspertyz i Projektéw Budownictwa

Komunikacyjnego. ,EKKOM” Sp. z 0.0. na zlecenie Ministerstwa Infrastruktury- umowa nr TRD/1/2008 z dnia 05.02.2008 r.

2 Rysunki: 6,7.8 pochodza z prezentacji na warsztatach: Marek Wierzchowski, Zygmunt Uzdalewicz. USPOKOJE-
NIE RUCHU KOLOWEGO Cz.2.METODY USPOKOJENIA RUCHU KOLOWEGO. Putawy, 8,9 pazdziernika 2009 r.
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Rys.7 Odgigcie toru jazdy ze zwezeniami — rowerzysci jadg bez przeszkéd

Rys. 8 Rowerzysci jadg poza szykanami-a éamochody muszg jechaé wolno

7.2. Przyktad piagty uspokojenie jako strefa zamieszkania (znak D-40)

Jedng z form uspokojenia omdéwiong ogodlnie w rozdziale 7 jest tak zwana strefa za-

mieszkania oznakowana ponizszym znakiem D-40.

" w innym miejscu niz wyznaczone w tym celu (art. 49, p. 2.4.).
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) Ustawa Prawo o ruchu drogowym definiuje strefe zamieszkania,
w ktdrej pieszy korzysta z catej szerokosci drogi i ma pierwszen-
stwo przed pojazdem (art 11, p. 5),predko$¢ dopuszczalna po-
jazdu wynosi 20 km/h (art 20, p. 2) oraz zabrania sie postoju



Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych wa-
runkéw technicznych dla znakow i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. z 2003 r. Nr 220, poz. 2181) defi-
niuje jak i gdzie takie oznakowanie mozna stosowac. Znak D-40 ,strefa zamieszkania” stosuje
sie w celu oznakowania ustalonej strefy zamieszkania, w ktérej obowigzujg szczegdlne zasady
ruchu drogowego (pierwszenstwo pieszych przed pojazdami, ograniczenie predkosci do 20
km/h, parkowanie tylko w miejscach wyznaczonych). Znaki D-40 umieszcza sie na poczatku
strefy zamieszkania na wszystkich drogach doprowadzajgcych do niej ruch. Strefy te ustala sie
w obszarach zabudowanych na ulicach, réwniez pojedynczych, na ktérych w zasadzie odbywa
sie ruch tylko docelowy, przede wszystkim w osiedlach mieszkaniowych, w dzielnicach willo-
wych i zabytkowych (starowkach). W swietle zatem obu przepisow prawnych ulica Dewaijtis
jako doprowadzajgca do strefy zamieszkania spetnia wymogi prawne i moze by¢ oznakowana
znakiem D-40 ,strefa zamieszkania”. Wiecej, ten sposob organizacji ruchu najlepiej sposrod
wszystkich wyzej wymienionych nadaje sie do zastosowania na ul.Dewaijtis, gdyz wymusza na
zmotoryzowanych bezpieczne dla pieszych zachowania. Pieszy przy tej organizacji ruchu jest
podmiotem majgcym pierwszenstwo przed samochodami. Zatem mozna zagwarantowaé bez-
pieczenstwo ruchu drogowego (w tym pieszego) bez ingerencji w otaczajgce Srodowisko i bez
duzych nakfadéw finansowych. Wystarczajgcym do tego jest znajomos$¢ polskich przepiséw i
wytycznych uspokojenia ruchu. Autor niniejszej opinii ten sposéb rekomenduje jako najwia-

Sciwszy dla ulicy Dewaijtis!
8. Przykiad szésty uspokojenie ruchu z budowa chodnika®™ na poboczu jezdni

Zastosowacé uspokojenie jak w przyktadzie czwartym ale z zawezeniem szerokosci
jezdni do 450 cm i wydzieleniem z jezdni i pobocza chodnika o szerokosci 200 cm. Rozporzg-
dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr
43 poz. 430 z pdzn. zm.), dopuszcza na drodze dwupasowej klasy D szerokos¢ pasa réwng 225
cm (§ 15. ust. 1.). Zwezenie przekroju jest jednym z istotnych elementéow uspokojenia ruchu
zmuszajgcym kierowce do zmniejszenia predkosci a tym samym poprawiajgcym bezpieczen-
stwo ruchu drogowego. Sposob przeksztatcenia przekroju ulicy prezentujg zatgczone rysunki.
W tym wariancie przestrzeni pod chodnik nie odbiera sie srodowisku lecz samochodom szanu-
jac funkcje obszaru na ktérym znajduje sie ulica. Redystrybucja odbywa sie zgodnie z: Dobrg
Praktyka, wiedzg i obowigzujgcymi przepisami. Wynika takze ze wskazan Polityki transporto-

wej Unii Europejskiej.

'3 Stusznie mozliwoé¢ lokalizacji chodnika bezposrednio przy jezdni ulicy Dewaijtis zalecit przeanalizowaé Inzynier
Ruchu m.st.Warszawy w pismie BD-IR-GD-JGR-7211-479-2-11 Lp.dz.2694/11 z dnia 13.05.2011.
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Rys. 9. Propozycja zwezenia przekroju ul.Dewajtis i budowy chodnika na zwezonym
przekroju bez ingerencji w otaczajgce srodowisko

Tak jak na Rys.10 mogtaby wygladac organizacja ruchu na ulicy Dewaijtis. Piesi po dobudowa-
niu uzyskaliby chodnik. Zwolennicy utwardzonej nawierzchni mieliby do dyspozycji cigg do-
ktadnie takiej samej szerokosci jak wybudowany chodnik. Jednoczes$nie alejki gruntowe pozo-
statyby bez zmian przejmujgc czes¢ ruchu i odcigzajgc nowy, waski chodnik zapobiegajgc
nadmiernemu zattoczeniu na wybudowanym (jedynym) chodniku. Bezsprzecznie wiec takie
rozwigzanie jest znacznie korzystniejsze dla pieszych, podnosi ich bezpieczenstwo i daje do
wyboru rézne trasy, zaleznie od upodoban, celu, samopoczucia, pogody czy pory dnia. Pozo-
stawia biegaczom czy spacerowiczom ich ulubione i atrakcyjne widokowo alejki. Do tego byto-
by tansze — nie wymagajgce kosztownej przebudowy oswietlenia, wycinania drzew i kompen-
sacji przyrodniczej. Zwezanie paséw ruchu jest podstawowym srodkiem dyscyplinowania kie-
rowcow i zapobiegania nadmiernej predkosci. W opisanym przypadku bytoby to szczegdlnie
wskazane, nie tylko ze wzgledu na samych uzytkownikéw drogi, ale tez w celu redukcji hatasu

i zagrozenia zwierzat, ktore bariere dzielgcg ,ich dom” muszg niekiedy pokonaé.

Rys.10 Symulacja ruchu pieszego i samochodowego na zwezonym przekroju ulicy De-
wajtis
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9. Przyktad siédmy uspokojenie ruchu z budowa: chodnika i mijanek.

Wyzej uzasadnitem niecelowos$¢ uruchamiania linii autobusowej, mimo to gdyby zaistniata taka
potrzeba istnieje mozliwos¢ (oprocz uspokojenia i budowy chodnika) budowy trzech mijanek
umozliwiajgcych mijanie sie dwoch autobusow. W przypadku zastosowania komunikacji mikro-
busowej takie mijanki sg zbyteczne. Dopuszcza to Rozporzgdzenie Ministra Transportu i Go-
spodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. z 1999 r. Nr 43 poz. 430 z pézn. zm.) a
rozwijajg to Wytyczne projektowania drog WPD-3 wydane przez Generalng Dyrekcje Drég Pu-
blicznych w 1995 roku. W tym przypadku mijanki sg potrzebne tylko ze wzgledu na autobusy
po to aby w przekroju mijanki uzyskac¢ szerokosc¢ jezdni 6 m umozliwiajgcg bezpieczne mijanie
sie autobusow. Rozstaw mijanek powinien by¢ taki aby dwie sgsiednie mijanki byly wzajemnie
widoczne co oznacza, ze odlegto$¢ nie powinna byé wieksza niz 250 m. Typowe lokalizacje
mijanek to odcinki proste, tuki i skrzyzowania. Diugosé mijanki bez skoséw wynosi 25 m. Sto-
suje sie skosy 1:2. Mijanki zlokalizowane na tuku wymagajg poszerzenia wynikajgcego z dtu-
gosci promienia tuku. Specyfika prowadzenia linii autobusowej na ulicy uspokojonej wymaga

stosowania specjalnych progéow wyspowych, ktdre zaprezentowano na ponizszym zdjeciu.

Rys.11 Zawezenie przekroju i prég dostosowany do przejazdu autobuséw
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10. Polemika z argumentami instytucji zawartymi w decyzjach i pismach
10. 1 Polemika z decyzjg GDOS

Generalny Dyrektor Ochrony Srodowiska zezwolit Burmistrzowi Dzielnicy Bielany'™
m.st. Warszawy na odstepstwo od zakazéw, o ktorych mowa w art. 15 ust. 1 pkt 1, 5, 6, 9, 15,
18 oraz 20 ustawy o ochronie przyrody, na obszarze rezerwatu przyrody Las Bielanski,
w zwigzku z realizacjg inwestycji liniowej celu publicznego, obejmujgce;j:
- budowe chodnika o szerokosci 2 m po potudniowej stronie ul. Dewaijtis na odcinku od ul. Ma-
rymonckiej do wjazdu na teren Uniwersytetu Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie,
- wymiane kabla o$wietleniowego i stupdéw oswietleniowych na ww. odcinku wraz z przeniesie-
niem 9 latarh z pétnocnej strony ulicy na potudniowa,
- usuniecie dwoéch drzew gatunku robinia akacjowa Robinia pseudoacacia, o obwodach pni

137 i 140 cm, kolidujgcych z budowg chodnika.

W uzasadnieniu decyzji zezwalajgcej na budowe chodnika w lesie obok ulicy Dewaj-
tis pojawia sie stwierdzenie, Zze nie istniejg racjonalne rozwigzania alternatywne. Catkowite
wytgczenie ul. Dewajtis z ruchu pojazdow i uzytkowanie jej w charakterze ciggu pieszego nie
jest mozZliwe z uwagi na fakt, iz jest to droga publiczna, bedgca jedyng drogg dojazdowg do
kompleksu UKSW, kosciota parafialnego, domu rekolekcyjnego, gimnazjum, liceum i innych in-
stytucji. W_Swietle wyzej przedstawionych w opinii wielu przyktadow mozliwych rozwigzan po-
wyzsze stwierdzenie nalezy uznac za niezgodne z prawda.

Szczegodlnie szokujgce jest zdanie z ostatniej decyzji'® GDOS majgce podwazy¢ wa-
riant alternatywny chodnika przylegajgcego do jezdni. Odnoszgc sie do pomystu zwezenia pa-
SOw ruchu i utoZzenia chodnika na odzyskanej w wyniku ich zwezenia powierzchni, rowniez i w
tym przypadku trudno uzna¢ ww. rozwigzanie za alternatywne w stosunku do budowy nieza-
leznego chodnika. Ujeta we wniosku inwestycja nie obejmuje swym zasiegiem przebudowy

pasow ruchu, za$ przyjecie takiego rozwigzania wptynetoby niekorzystnie na bezpieczernstwo
ruchu drogowego w obrebie ww. ulicy. Alternatywny wariant realizacji inwestycji moze byc

traktowany jako racjonalny tylko wowczas, gdy istnieje moZzliwosc jej przeprowadzenia bez
uszczerbku dla pozostatych elementow ruchu drogowego, w tym istniejgcego ruchu kotowego.

ZwezZenie jezdni odbifoby sie negatywnie na bezpieczenstwie tego ruchu, a poSrednio bezpie-
czenstwie ruchu pieszego, a zatem nie moze byc pojmowane w kategoriach rozwigzania alter-

natywnego.

14 Decyzja GDOS: DOP-0C.6205.121.2011.PW.4 z dnia 16.01.2013 r.

15 Decyzja GDOS DOA-SG.6205.1.2014.JD.9 z dnia 24.02.2015 r.
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Caty powyzszy cytat wyjety z decyzji GDOS swiadczy o braku wiedzy z zakresu inzy-
nierii komunikacyjnej bo wrecz przeciwnie uspokojenie ruchu jest srodkiem do poprawy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego. O tym moga nie wiedzie¢ urzednicy GDOS ale to ich nie zwal-
nia z odpowiedzialnoéci za stowo. Jesli nie zna sie wiedzy z zakresu BRD to nie wolno takich

argumentow uzywac¢ w decyzjach administracyjnych!

Inne stwierdzenie GDOS takze mija sie z prawdg... Nie jest takze mozliwe ustawienie
szlabanu blokujgcego wjazd pojazdow spalinowych w ul. Dewajtis bez stosownej przepustki,
ograniczajgcego ruch pojazdéw przedmiotowg ulicg, co wplynetoby na poprawe bezpieczen-

stwa 0sob poruszajgcych sie jej poboczem.

Istnieje wiele przyktadow pokazujgcych, ze rozwigzania blokujgce wjazd pojazdéw do-
brze funkcjonujg. W wiekszosci sg to klasyczne rogatki sterowane pilotami lub w formie stup-
kéw wysuwanych z jezdni. Przy takich rozwigzaniach konieczne jest wprowadzenie oznakowa-
nia na ul.Marymonckiej wskazujgcego, ze na ulicy Dewaijtis obowigzuje zakaz ruchu wszelkich
pojazdéw lub wnoszenie optat (Rys.4). Wprowadzenie przepustek tzw.identyfikatoréw moze
by¢ zrealizowane takze bez rogatek jak np.wjazd do strefy uspokojonej w centrum Krakowa'® z
powodzeniem funkcjonujgcej od 1988 roku. ldentyfikatory objety tam znacznie wiekszg ilos¢
0s6b i wiekszy obszar niz to miatoby miejsce w przypadku obiektéw zlokalizowanych na ob-

szarze Lasu Bielanskiego.

Zadziwiajgcym jest, ze we wczedniejszej Decyzji'” GDOS uznat mozliwo$é realizacii
rozwigzania alternatywnego dla budowy chodnika, polegajgcego na potgczeniu ul. Dewaijtis z
Wistostrada, co umozliwitoby dojazd pojazdéw mechanicznych do Uniwersytetu od strony Wi-
stostrady, a takze pozwolito na catkowite wytgczenie ul. Dewaijtis w czesci potozonej w grani-
cach rezerwatu z ruchu wszelkich pojazdow mechanicznych i przeznaczenie jej dla ruchu pie-
szego. W_kolejnej decyzji GDOS z tej propozycji sie wycofat uzasadniajgc to dtugim procesem
inwestycyjnym i znaczgcymi kosztami. Przy takiej argumentacji trudno uznaé GDOS za wiary-

godng instytucje majgca chroni¢ srodowisko, lecz raczej za obronhce racji inwestorow!

' Trzgski A., Rudnicki A. i Melanowski Z., Komunikacja w $rédmiesciu Krakowa — koncepcje uspokojenia ruchu, Materiaty
Konferencji Naukowej ,Organizacja ruchu w $rédmiesciu”, Krakéw — Nowy Sgcz 1986, s.292 — 314,

7 Decyzja GDOS/DOPoc-4120-47/2012/pw z dnia 31 maja 2010 r.x
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10.2 Polemika z pismami Burmistrza Bielan®

W odpowiedzi na interwencje stowarzyszenia Zielone Mazowsze Burmistrz Bielan dwukrotnie
zakwestionowat mozliwos¢ uspokojenia ruchu na ulicy Dewaijtis przez zastosowanie organiza-
cji ruchu w postaci ,strefa zamieszkania” znak D-40. Wg interpretacji Burmistrza.... znak strefa
zamieSzkania umieszcza sie przede wszystkim w osiedlach mieszkaniowych, w dzielnicach
willowych i zabytkowych (starowkach). Ulica Dewajtis potozona jest na terenie rezerwatu ,Las
Bielanski" i w zwigzku z powyzszym brak jest przestanek wg Burmistrza dla wprowadzenia
wnioskowanego oznakowania.... Taki sposéb interpretacji ma znamiona manipulacji intencja-
mi ustawodawcy, ktéry w Rozporzgdzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w spra-
wie szczegotowych warunkow technicznych dla znakdéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U. z 2003 r. Nr
220, poz. 2181) umozliwit znacznie szersze stosowanie tego oznakowania. Suchy zapis prawny
uzupetnia Dobra Praktyka i wiedza, ktérg w wielkim skrécie opisatem w niniejszej opinii. Jak

wykazatem wyzej jest to najlepszy sposéb rozwigzania problemu ulicy Dewaitis.

11. Podsumowanie

Rozwazono nastepujgce warianty alternatywne dla chodnika wybudowanego przy ul.Dewaitis:

1. catkowite zamkniecie ul. Dewaijtis dla samochodéw (wytgcznie piesi i rowerzysci);
wprowadzenie opfat za wjazd samochodem;
wprowadzenie identyfikatoréw
uspokojenie ruchu jako strefa ograniczonej predkosci (znak B-43);
wprowadzenie na catej ul. Dewaijtis strefy zamieszkania (znak D-40);
uspokojenie ruchu z budowg chodnika na poboczu jezdni;
7. uspokojenie ruchu z budowa: chodnika i mijanek.
Sposrod wiw racjonalnych wariantéw za najwtadciwsze i najprostsze w realizacji nalezy uznaé

o0 k0N

wprowadzenie na catej ul. Dewaijtis strefy zamieszkania (znak D-40).

12. Wniosek koncowy

W Swietle przedstawionej analizy mozliwych rozwigzan, w Lesie Bielanskim zastosowa-
no najgorsze z rozwigzan. Budowa chodnika w rezerwacie przyrody poza istniejacg jezdnig
poszerzyta obszar dewastacji przyrodniczej i bedzie powodowaé dalszg stopniowg degradacje
przyrody. Decyzje podjeto bez znajomosci inzynierii komunikacyjnej, ktéra oferuje szerokg
game rozwigzan dla roznych obszaréw, w tym dla obszaréw chronionych. Autor niniejszej opi-
nii sposréd mozliwych do zastosowania propozycji rekomenduje uspokojenie ruchu jako strefe
zamieszkania (znak D-40), ktére ogranicza sie do wykorzystania istniejgcego pasa drogowego
ulicy Dewaijtis. Obszar Lasu Bielanskiego wraz z obiektami, w sensie przyrodniczym i kulturo-

wym jest zbyt cenny aby poswiecaé jedyng droge dojazdowg wytgcznie samochodom!

'8 Pisma: UD-III-WIR-MOS-55140-16-1-10 z dnia 2.06.2010 r. oraz UD-III-WIR-MOS-5243-4-2-10 z dnia 15.07.2010 r.
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