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Na ul. Modlifiskiej mato kto przejmuje sie dozwolonq predkosciq, w skutek czego nie ma kilometra tej
Szynobusem popoisku  -str. 10 orferii, gdzie w przeciqgu kilku ostatnich lat nikt by nie zgingt (RM)

KOMUNIKACIRAIMIEISKA)

nie tykona zachotlzie St 12 Wojciech Szymalski, Aleksander Buczyriski

ROWERY,

Rowerem po Ursynowie -sir. 14

Biuletyn CZT dociera do:
parlamentarzystéw, radnych sejmikéw Przepisy dotyczqce warunkéw technicznych dla drég wyznaczajq zasady, wedtug
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komunikacii miejskiej, przewoznikéw réw, zwlaszcza na drogach wysokich klas. Sq jednak co najmniej dwa powody, dla ktérych
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Rozmawiat: Wojciech Szymalski

Skad wziqt sie pomyst na Dutch Town?
Co to za projekt? Jaki jest jego cel?

Wraz z aktualizacjg programu GAMBIT w 2005 roku
podjeto wspétprace z rzgdem holenderskim w zakresie systemo-
wego podejsicia do poprawy bezpieczefistwa ruchu drogowego
w Polsce. Dlaczego nastgpita wspétpraca z Holandig w takim
zakresie? Poniewaz Holandia przoduje w minimalizacji ilodci
i skutkéw zdarzer drogowych, ale jednoczeénie zaproponowa-
no nam prezent - grant, w formie koncepciji uspokojenia ruchu
w wybranym obszarze, wybranego miasta éredniej wielkosci
z uwzglednieniem sprawdzonych w warunkach holenderskich
fizycznych $rodkéw uspokojenia ruchu. Chodzito o promocje
réznorodnych rozwigzan stosowanych powszechnie w Holandii
i wskazanie mozliwoéci ich adaptacji do warunkéw Polskich.

Zadaniem Ministerstwa Transportu jako koordyna-
tora programu byto wskazanie takich miejsc, gdzie mozna
to bedzie przeprowadzié. W dalszej kolejnoéci wykonamy
projekt budowlany i realizacje - budowa terenu instruktazo-
wego dla zarzqdcéw drég, zarzqdzajgeych ruchem, po-
licji, samorzqdéw i projektantéw. Wszystko po to, aby na
tym przyktadzie szeroko rozpropagowaé uspokojenie ruchu
i sprawdzone rozwigzania stosowaé powszechnie w Polsce.

Gdzie projekt zostanie zrealizowany?
Wskazaliémy stronie holenderskiej kilka terenéw w réznych
miastach potozonych w centralnej Polsce. Wybér padt na Putawy.

Wtasnie. Dlaczego wiasnie to miasto?

Po pierwsze, wybrano teren w dzielnicy Whosto-
wice o zabudowie i uktadzie ulic zblizonym do warunkéw
holenderskich z przylegtq drogq wojewddzkg nr 824 stano-
wigcq wylot w kierunku Kazimierza Dolnego.

Po drugie, juz wczeéniej istniata dobra wspétpraca
z wladzami miasta i zarzqdem drogi wojewddzkiej, co w przy-
padku tego projektu sig potwierdzito. Po konsultacjach spotecz-
nych uzyskaliémy réwniez przychylno$é mieszkancéw miasta.

Duzq role w wyborze projektu odgrywajq takze
walory turystyczne terenu, w tym sensie, ze dzielnica po-
tozona jest obok drogi do Kazimierza Dolnego, ktéra jest
uczeszczana przez caly rok przez turystéw z catego kraju, co
przektada sie na szeroki odbiér zewnetrzny tego projektu.

Jak bedq przebiegaty dalsze prace, kiedy
mozemy spodziewac¢ sie zakonczenia projekiu?

Holendrzy opracowali koncepcie uspokojenia ruchu, kté-
ra byta szeroko konsultowana z wladzami miasta i z mieszkan-
cami Putaw. Po wprowadzeniu korekt wyniklych z konsultacii

i zatwierdzeniu koncepcii, stanowi ona wytyczne do projektu
budowlanego, ktéry jest obecnie opracowywany przez wyto-
niong w przetargu firme z Krakowa (Ekkom Sp z 0.0.). W tej
chwili planowane sq szczegétowe rozwigzania sytuacyjne (na
mapach geodezyjnych), ktére takze bedq przedmiotem konsul-
taciji spotecznych. Nastgpnie do potowy roku majq byé jeszcze
ustalone szczegély konstrukcyjne, np. dotyczqce infrastruktury
podziemnej, nawierzchni itp. W potowie 2007 roku powinna
zostaé wytoniona firma, kiéra przystgpi do realizaciji projektu
w ferenie. Przebudowa catego uktadu drogowego powinna
nastgpi¢ sukcesywnie do pofowy 2008 roku. Potem bedq or-
ganizowane cykliczne szkolenia dla projektantéw, samorzg-
dowcéw i innych zainteresowanych.

lle kosztuje realizacja tego projektu?

Cato$¢ powinna byé wykonana szacunkowo za
10 min ztotych - od projektu do rozpoczegcia szkolen.
Ztym, ze koncepcje uspokojenia ruchu wykonano w cato-
éci za $rodki rzqdu Holandii. Dalsze dziatania finansuje
strona Polska w ramach programu ,Llikwidacja miejsc nie-
bezpiecznych na drogach w Polsce”. Z tego 50% wyktada
Ministerstwo Transportu, a kolejne 50% samorzqd Putaw
oraz zarzqdca drogi wojewddzkiej nr 824.

10 milionéw to duzo czy mato?

Stosowanie uspokojenia ruchu w tej formie w duzej
mierze wyeliminuje konieczno$é statego patrolowania drég
przez policie w celu temperowania zachowan kierowcéw i koszty
z tym zwiqzane. Po drugie, liczba wypadkéw i ich skutki zmaleja.

Dlaczego w Polsce potrzeba takiego
Dutch Town?

Chcemy wskazaé fizyczne mozliwosci ograniczenia
predkosci jozdy na drogach réznych kategorii. W tej chwili
funkcjonujq w Polsce jako urzqdzenia do ograniczania pred-
kosci powszechnie i prawie wylqcznie progi zwalniajgce. Ho-
lendrzy stosujq je jako jedne z wielu rozwigzan i w réznych
odmianach. W Polsce stosowany jest przekréj bedgey wycin-
kiem kota - oni stosujq przekroje sinusoidalne. W rezultacie,
w polskich progach wystepuje zjawisko ,podrzutu” - a u nich
zapewniony jest efekt ,fagodnego przejazdu” przy zatozo-
nym tempie. Stosowane sq progi dla trzech predkosci: 20, 30
i 50 km/h. W Polsce progi zwalniajgce mozna stosowad tylko
w wybranych przypadkach na drogach nizszych klas. Holen-
drzy stosujq je powszechnie na drogach o réznym przeznacze-
niu, m.in. na drogach bedqcych odpowiednikiem naszych drég
wojewddzkich. Konstrukcja holenderskich progéw zapewnia
dogodny przejazd m.in. pojazdom ciezarowym i autobusom.



WielurozwiqzanzDutchTownniemawobecnych
przepisach o warunkach technicznych dla budowy
drég w Polsce. Wiele zapewne wymaga odstepstw
od tych przepiséw. Jaka jest skala tych odstepstw
a ktére rozwigzania mozna stosowagé juz dzis?

Whrew pana stwierdzeniu zawartemu w pytaniu tylko
niektére z rozwigzan zastosowanych w Dutch Town wymagaiq
uzyskania zgody na odstepstwo od warunkéw technicznych. Sq
to naprawde drobne elementy. Zgoda ta bedzie wymagana np.
dla zastosowania progéw zwalniajgcych na drodze wojewddz
kiej, gdzie pojawiajq sie pojazdy cigzarowe i autobusy. Nato-
miast odnoénie tych elementéw, ktérych w obecnych przepisach
o warunkach technicznych nie ma, sytuacja jest jasna. Poniewaz
nie sq zakazane, mozemy je stosowad i je zastosujemy. Na przy-
kiad: wyniesione powierzchnie skrzyzowan, w tym typu pinezka
stanowiqce specyficzny rodzaj minironda; wybrukowany, wynie-
siony pas dzielgcy dwa kierunki ruchu, kontrapas rowerowy.

Dlaczego zatem do tej pory nie stosowano
tych rozwiqgzan w Polsce, skoro mozna?

Gtéwnym powodem jest brak wiedzy oraz przy-
zwyczajenia zamawiajgcych i projektantéw. Po prostu tak sie
utarto. Powielane sq gtéwnie rozwigzania typowe, a kazdy
element stanowigcy nowos¢ w opracowaniu - nietypowy - wy-
dtuza realizacjg projekiu. Czas ten, kiéry jest z géry okreslony
w umowie z zamawiajgcym, niestety bywa bardzo krétki.

A Jak Pan ocenia obecne uregulowania
prawne w zakresie uspokojenia ruchu i ich stoso-
wanie? Czy sq to rozwigzania wystarczajace, czy
sq stosowane wilasciwie?

Holendrzy skutecznie stosujg u siebie rozwigzania
uspokojenia ruchu przy braku unormowan prawnych. W' po-
szczegdlnych regionach na przesirzeni lat dgzyli do pewnych
rozwiqzain modelowych, ktére akiualnie katalogujq do po-
wszechnego stosowania. Natomiast w Polsce, zanim podje-
to temat uspokojenia ruchu zostaly unormowane urzqdzenia
bezpieczenstwa ruchu drogowego w przepisach o warunkach
technicznych. Sprowadzajq sig one wylqgcznie do progéw zwal-
nigjgcych i podrzutowych, kiére mogg by¢ stosowane tylko
w okreslonych przypadkach. W efekcie, wysyp tych urzqdzen
montowanych na drogach lokalnych bez jakiejkolwiek alterna-
tywy powoduje powszechny zly odbiér spofeczny. Dlatego tez
naszym zdaniem przy odpowiednim propagowaniu $rodkéw al-
ternatywnych mozemy rozpowszechni¢ ideg uspokojenia ruchu
i skutecznie wptywaé na odpowiednie uregulowania prawne
(aktualizacja warunkéw technicznych). Po prostu w Polsce zanim
zaczeli$my co$ stosowad, juz ustalilismy pewne standardy w tym
zakresie - zabrali$my sie do sprawy nie od tej strony.

Czyli oceniacie Panstwo, ze potrzebna jest
zmiana przepisow dotyczgcych budowy drég?
Jest to jeden z celéw projektu.

Ujgtbym ten problem inaczej. Przede wszystkim chce-
my i uwazamy, ze nalezy zmienié podejicie do stosowania prze-
piséw i do budowy drég na systemowe. Nie nalezy stosowad
przepiséw i rozwiqzan wybidrczo, np. nie nalezy spowalniaé ru-
chu tylko w rejonie przejécia dla pieszych przy szkole, ale nalezy
zajqé sie takze ulicami w obszarze przyleglym do szkoly. Prze-
ciez dziecko nie idzie do szkoly tylko przez to przejicie. Realiza-
cja projektu Dutch Town ma byé pomocna do skatalogowania

rozwigzan mozliwych do stosowania i postuzy do poprawienia
m.in. szczegStowych warunkéw technicznych dotyczqgeych stoso-
wania urzqdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Zmiana prawa bedzie wymagata wsparcia
politycznego. Jak Pan ocenia zaangazowanie
politykébw w programy bezpieczeristiwa ruchu
drogowego w Polsce? We Francji takim projek-
tom patronuje np. prezydent kraju. A w Polsce?

Na razie najwigkszy problem przy realizacii projek-
tu wigzat sie z politykg w taki sposdb, ze nastepowaty ciggte
zmiany, a to wybory parlamentarne i zmiany ministréw, a to
samorzgdowe, w wyniku ktérych musieliémy na nowo przeko-
nywaé decydentéw, ze ten projekt jest potrzebny. Mysle, ze
problem bezpieczerstwa ruchu drogowego jest bliski kazde-
mu rozsqdnemu uzytkownikowi drég, w tym politykom. Mam
nadzieje na szerokie wsparcie przy nowelizacji niektérych
aktéw prawnych w zwigzku z realizacjq projektu.

Przejdimy do rozwiqzan projektowych. Ja-
kim uzytkownikom poprawiq one warunki poru-
szania sie na drodze?

Rozwigzania w Dutch Town sq nakierowane gtéw-
nie na ochrone pieszych i rowerzystéw, ale takze kierujg-
cych pojazdami. Polegajqg na wymuszaniu predkosci jazdy
i zachowan na drodze zgodnych z przepisami, np. przy do-
jezdzie do skrzyzowania i przejicia dla pieszych kierowca
powinien zachowad ostrozno$é. Pomagamy mu te ostroz-
no$¢ zachowaé, bo wymuszamy zmniejszenie predkosci.

Jako przedstawiciela organizacji pozarza-
dowej zajmujacej sie promocjqg ruchu rowerowe-
go interesuje mnie jakie rozwigzania dla rowe-
rzystéw zastosowano w projekcie?

Ruch rowerowy z dzielnicy Wiostowice, gdzie w co-
tosci odbywa sie on na warunkach ogélnych po jezdni, wypro-
wadzono w kierunku centrum miasta wykorzystujqc fragment
drogi wojewédzkiej nr 824. Na tym odcinku zaprojektowano
wydzielong powierzchnie dla rowerzystéw i przejazdy rowe-
rowe. Wigkszo$¢ ruchu rowerowego w tamtym rejonie fo ruch
turystyczny zwigzany z Kazimierzem Dolnym. Rowerzystom
dajemy dwa alternatywne rozwigzania. Doprowadzamy dro-
gi rowerowe z cenfrum miasta do szlaku na Wale Wislanym,
ale nie zakazujemy jazdy po drodze wojewddzkiej. Tam gdzie
ruch rowerowy nie uzasadnia budowy wydzielonej drogi rowe-
rowej, koficzymy jq, ale zapewniamy tym rowerzystom, ktérzy
cheq jechaé dalej, wygodny wyjazd na jezdnie.

Sq tez specjalne rozwigzania z myslqg o ko-
munikacji miejskiej. Jakie?

Przede wszystkim konstrukcja peronéw przystanko-
wych. Sq one wyniesione (wzgledem powierzchni chodnika) do
poziomu zapewniajgcego tagodny wjazd np. wézka do auto-
busu niskopodfogowego. Wszelkie najazdy na powierzchnie
wyniesione na jezdni i progi zwalniajgce dostosowane sq po-
rameframi do przejazdu autobuséw i pojazdéw przedsigbiorsiw
komunalnych. Sq takze stosowane rozwigzania, ktére umozliwia-
ia przejazd tych pojazdéw na jednym poziomie, podczas gdy
pojazdy o wezszym rozstawie két bedq przejezdzaly przez po-
wierzchnie wyniesiong. Proponowane rozwigzania byly konsul-
towane z przedstawicielami przedsigbiorstw komunikacyjnych,
przedsigbiorstw komunalnych oraz ze sirazq pozarng.

cigg dalszy na str. 14
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Prog progowi nierowny

Wiele probleméw sprawiajg kierowcom progi
zwalniajgce. Dzieje sie tak gléwnie dlatego, ze &

sq one niewtasciwie stosowane. Ponizej przed-

stawiamy poréwnanie progow polskich i holen- 1:‘/—_//—_

derskich wraz z ich wadami i zaletami. |

o |
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Rys. 8.1.2. Liniowy prég zwalniajgcy ptytowy U-16b o ograniczonej

oredkosci przejazdu 25-30 km/h Rysunek z koncepciji uspokojenia ruchu w Putawach pokazu-

je nie zakazane w polskim prawie podjazdy na progi zwal-
Rysunek z Rozporzqdzenia o warunkach technicznych dla  niajace lub wyniesione skrzyzowania w formie sinusoidy.
urzqdzen bezpieczenistwa ruchu drogowego (Dz. U. nr 220,  Na takim podjezdzie nie wystepuje efekt podrzuty, dlatego
pozycja. 2181 z 2004 roku) pokazuje powszechnie stosowa-  mozna tworzyé bezpieczne progi nawet dla predkosci pro-
ne w Polsce progi zwalniajgce dla predkosci do 30 km/h.  jektowej 50 km/h. (Jednostki w metrach)

Podjazdy w przekroju podtuznym sq tukiem, co powoduje

efekt podrzutu podczas przejazdu. (Jednostki w metrach) Jeden z zaproponowanych

Prefab cushion h=0,075m przez Holendréw wzoréw
4 progu zwalniajgcego dla

0,15+0,30 0154030, .

ﬂ.ﬁ_-l ™ 12 - ™7 020 Putaw poprzez zwezenie
T I-:F' - _ w przekroju poprzecznym
/;, : e e oraz nizszq niz normalnie

i
Rys. 8.1.5. Ksztalt i wymiary progu zwalniajgcego o zmniejszonej szerokosci
w poprzecznym przekroju jezdni

wysoko$¢ umozliwia prze-
jazd “nad” progiem auto-
busom miejskim i pojazdom
stuzb miejskich. Obok progu
w jednym poziomie mogq
przejechaé takze rowerzysci.

4.00

Opisany w Rozporzqdzeniu o warunkach technicznych dla
urzqdzen bezpieczerstwa ruchu drogowego zwezony prég
zwalniajgcy nie pozwala na przejozd w jednym poziomie
(bez podijezdzania na prég), ani autobusom komunikacii
miejskiej, ani stuzbom miejskim, w szczegélnosci karetkom po- 8

.

Oczywiscie jako platforma
dla przejicia dla pieszych lub
przejazdu rowerowego powi-

gotowia i strazy pozarnej, ani nawet rowerzystom.

Co wigcej, zastosowany jako wyniesienie przejscia dla pie- nien by¢ stosowany prég bez
szych sprawia problem takze przechodniom, mimo obnizenia 9'33 zwezenia taki, jak ponizej, na
kraweznikdw - ponizej prég na warszawskim Mokotowie. warszawskim Bemowie.

Prég na ul. Szturmowej (WS) Prég na ul. Ksiecia Bolestawa (MJ)



dokoriczenie ze str. 1

Dzi§, jako przestroge, podamy przyktad z Warsza-
wy. W przedwyborczym szale Kazimierz Marcinkiewicz -
wtedy jeszcze petnigcy obowigzki prezydenta miasta - ogto-
sit populistyczny plan podniesienia dopuszczalnej predkosci
na 52 ulicach dwujezdniowych w Warszawie. Plan z po-
zoru miat zamieni¢ dojazdy w przyjemnoéé i spowodowad
ogdlny dobrobyt. Tak naprawde chodzito jednak raczej
o glosy kierowcéw w nadchodzqgcych wyborach, zwlaszcza
ze obiecywanie mostéw i obwodnicy nie robito juz na nikim
wrazenia, a budowanie tychze Panu Marcinkiewiczowi nie-
zbyt wychodzito.

Jak to w przedwyborczym pospiechu bywa, pro-
jekt nie byt z nikim konsultowany, ani nawet poréwnany
z mapq najniebezpieczniejszych miejsc w Warszawie. Ale
za to Panu Marcinkiewiczowi udato sie naméwié warszaw-
skq drogéwke do tego, by pod pomystem sie podpisata,
co miato pewnie zagtuszy¢ glosy sprzeciwu tych wszystkich
+maniakéw w kétko gadajgcych o czarnych statystykach i
bezpieczenstwie”. | tak projekt ujrzat $wiatto dzienne pod
koniec wrzesnia.

Zaledwie kilka dni zajeto nam poréwnanie tych
52 ulic z powszechnie dostepnym raportem Zarzqdu Drég
Miejskich o najniebezpieczniejszych miejscach w Warsza-
wie. Wyniki byty druzgoczqce - tylko 3 ulice z 52 wymie-
nionych w propozyciji byly, wedtug nas, na tyle bezpiecz-
ne, ze mozna bylo na nich podnie$é limity dopuszczalnej
predkoséci. Na wigkszoéci z nich predkoéé nalezato raczej
ograniczaé, gdyz zlokalizowane tam byty miejsca najbar-
dziej niebezpieczne w miescie.

Kilka dni po nas, réwniez Instytut Transportu Sa-
mochodowego nie zostawit na p.o. prezydenta suchej nitki.

Skutecznym sposobem na przekraczajqcych dozwolonq predkosé okazujq sie by¢ fotoradary
- takze te w samochodach (RM)

“Motor” nr 40 z 2.10.2006 roku: “Andrzej Wojciechowski,
dyrektor ITS, w pismie do stotecznego magistratu wyrazit
dezaprobate tego pomystu i zauwazyt, ze zwigkszenie |i-
mitéw spowoduje wigkszq liczbe tragicznych wypadkéw,
poniewaz 60% powaznych zdarzeh drogowych ma miej-
sce wiasnie na ulicach wymienionych w projekcie.” A warto
wspomnieé, ze te tajemnicze 60% to 76 zabitych i 1237
rannych w skali roku - suma niebagatelna.

Niedtugo pézniej do listy “sceptykéw” dotgczyt
takze Stoteczny Inzynier Ruchu (posta¢ kluczowa dla takich
zmian, ktéry ostatecznie wigkszoéé projektu odrzucit, zosta-
wiajgc w planie podniesienia predkosci tylko 3 ulice z listy
Pana p.o. Prezydenta.

| tak Kazimierz Marcinkiewicz ostatecznie przegrat.
Nie tylko te sprawe - w wyborach, jak wiemy, takze nie miat
najlepszego wyniku, na co byé moze wpltyw mialy gtosy
wszystkich tych, ktérzy na drogach cheq czué sie bezpiecz-
niej, nawet za ceng o pig¢ minut dtuzszej jazdy do pracy.

Przegrata takze warszawska drogéwka, ktérej
obraz, jako instytucji dbajgcej o bezpieczernstwo na dro-
gach, zostat solidnie nadszarpniegty. Juz w grudniuv Gazeta
Wyborcza, przy okazji $miertelnego wypadku na przejiciu
dla pieszych, wypomniata policji hipokryzje. “Podinsp.
Woiciech Pasieczny, zastepca szefa stofecznej drogéwki,
twierdzi, ze przejécie powinno zostaé przynajmniej lepiej
oéwietlone. Zapowiada, ze w miare mozliwoéci bedzie tam
rozstawiany radar, ktéry zmusi kierowcéw, by zdjeli noge
z gazu. Tymczasem kilka tygodni temu, sama policja po-
stulowata, zeby zwigkszyé dopuszczalng predkoéé na ul.
rtm. Pileckiego do 80 km/h”. Nie byt to ostatni wypadek.
Pod koniec stycznia na tej
samej ulicy ofiarg pedzqce-
go kierowcy na sgsiednich
pasach byta kolejna osoba,
ktéra ciezko ranna trafita
do szpitala. Na innej ulicy
z listy - Grochowskiej, nie-
caly tydzien wczedniej,
w wyniku zderzenia dwéch
aut zgingt kierowca jedne-
go z nich.

| jak teraz przecietny
policjant ma ukaraé przekra-
czajgcego predkoéé kierow-
ce na ulicy, na kiérej jeszcze
niedawno Policja postulowa-
la podnoszenie predkoscie
“Przepraszam,  zmienilimy
zdanie” zabrzmi w tym przy-
padku chyba nieco glupio?



Wojciech Szymalski, Aleksander Buczyriski

Artykut 18 Ustawy Prawa o Ruchu Drogowym mdwi
o umozliwieniu wlgczenia sig do ruchu autobusom wyjez
dzajgcym z zatoki autobusowej przy przystanku. Wielu prze-
woznikéw stosuje nawet specjalne nalepki na tyle autobuséw
przypominajqce i dziekujgce kierowcom stosujgcym sie do
tego przepisu. Jednakze w duzych miastach, w warunkach
silnego zattoczenia drogowego i ciggtego poépiechu takich
kierowcéw wydaije sie by¢ coraz mniej. Niejednokrotnie wy-
jezdzajgcy juz na jezdnie autobus jest jeszcze wyprzedzany
przez dociskajgcego gaz kierowce samochodu osobowego.
Na szerokich arteriach wyjazd z zatoki utrudniony jest gtéwnie
przez zbyt wysokie predkosci rozwijane przez kierowcéw (nie-
zaleznie od przepiséw), ktére uniemozliwiajq im zatrzymanie sig
przed wyjezdzajgcym autobusem lub bezpieczng zmiane pasa
ruchu. Na waskich ulicach przyczyng niekulturalnego zachowa-
nia moze byé natomiast walka o jak najlepsze miejsce w korku.
Odwracajqc jednak powyzsze rozumowanie mozna stwierdzi¢,
Ze to nie ruch samochodowy jest przyczyng opdznienia wyjaz-
du autobusu z zatoki, ale konstrukeja ulicy - byé moze zatoka,
z kidrej autobus ma utrudniony wyjazd, nie jest potrzebna. Au-
tobus przystajgc przy krawedzi jezdni bez zatoki, w momencie
ruszania z przystanku znajduie sie juz na pasie ruchu. Brak zato-
ki jest zatem formq uprzywilejowania autobusu w ruchu miejskim,
skuteczniejszq niz coraz bardziej martwy przepis Prawa o Ruchu

Drogowym. T =

Rys. 1

Polskie przepisy dotyczqce warunkéw budowy drég
powoduijq bardzo duze zapotrzebowanie na przestrzen w pa-
sie drogowym. Paradoksalnie, w miescie, gdzie znacznie trud-
niej o wolng przestrzen a jednoczesnie dopuszczalne predko-
$ci ruchu sq mniejsze, prawo stanowi, ze pasy ruchu powinny
byé szersze niz poza miastem. Przykladowo, poza miastem,
w ulicy zbiorcze| powinny one mie¢ od 2,75 do 3 metréw sze-
rokoéci, a w miescie od 2,75 (ale tylko przy uspokojeniu ruchu)
do az 3,5 metra szerokosci, przy czym warto$¢ maksymalna
zostata okredlona jako podstawowa. Co wiecej, to whasnie
w mieécie wskazana jest budowa drég rowerowych i chod-
nikéw (fgcznie co najmniej 4 metry szerokosici), ktére poza
miastem mogq by¢ zastgpione znacznie wezszym poboczem
(maksymalnie 2 m). Jedli w ggszczu tych przepiséw pojawia sie
dodatkowo zatoka autobusowa, to w miejscu przystanku pro-
jektanci zmagajq sie z mocno nabrzmiatym problemem. No-
brzmiatym o tyle, ze na przystanku potrzebny jest nie chodnik,
lecz znacznie szersza powierzchnia oczekiwania pasazeréw
na autobus, czesto z wiatg. W efekcie nastepuje dylemat - do-
datkowy wykup gruntu, rezygnacja z wiaty przystankowej,
czy moze przerwanie ciggtosci drogi rowerowej. Dylemat jest
w duzej mierze sztuczny, gdyz rezygnacja z zatoki autobuso-
wej mogtaby go w tatwy sposéb rozwigzaé.

W krajach Europy Zachodniej zauwazono, ze brak
zatok moze stuzy¢ nie tylko uprzywilejowaniu komunikaciji zbio-
rowej , ale takze by¢ skutecznym elementem uspokojenia ruchu
i wplywania na bezpieczenstwo w obszarach zabudowanych.
Jedli na ulicy dwukierunkowej w poblizu przystanku bez zato-
ki zakazemy wyprzedzania, to kazdy samochéd bedzie mu-
siat zatrzymaé sie za autobusem
w oczekiwaniu na odjazd z przy-
stanku. Odpowiednie ulokowanie
przystankéw po obydwu stronach
drogi moze utworzy¢ dogodne
warunki dla umiejscowienia bez-
piecznego przejécia dla pieszych
(patrz Rys. 2). Jezeli autobus stoi
na przystanku do momentu opusz-
czenia przejécia dla pieszych przez
ostatniego pasazera, zapewnia
mu bezpieczne przedostanie sie
przynajmniej przez te cze$¢ jezdni
po kidrej jedzie. Jest to stosunkowo
zaawansowana forma wykorzysta-
nia przystanku w celu uspokojenia
ruchu. Rysunek 1 pokazujgcy wy-
korzystanie przystanku do uspoko-
jenia ruchu pochodzi z koncepciji
Dutch Town w Putawach.
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W Pradze o tym wiedzq

Zagladajgc na ulice stolicy Czech, mozna
stwierdzi¢, iz efektywne zarzqdzanie przestrzeniq przy-
stankowgq jest domeng nie tylko Holendréw, czy Brytyj-
czykow, ale takze naszych potudniowych sgsiadéw.

Za przyktad postuzyé moze widoczny na
zdjeciu obok przystanek tramwajowy z wsiadaniem
z jezdni (Letenské Namésti na ulicy Milady Hordkové).
Rézni sie on wyraznie od tych na warszawskich uli-
cach, gdyz jest bezpieczny i wygodny. Przed przystan-
kiem prawy pas jezdni podnosi si¢ do poziomu chodni-
ka, a torowisko (lewy pas) pozostaje caty czas na tym
samym poziomie. Taka krzyzéwka peronu z jezdniq
wymusza na kierowcach ograniczenie predkosci przy
przejezdzaniu przez peronojezdnig, a z drugiej strony
- ufatwia osobom starszym i niepetnosprawnym wsia-
danie do tramwaiu (te kilkanascie centymetréw jednak
robi réznice) oraz przyspiesza wymiang pasazerow.

g 3 IVIGATNIN

Antyzatoka

W miastach cywili-
zowanej Europy coraz wigk-
szq popularno$¢ zdobywaiq
tzw. antyzatoki - zwezenia
zamiast poszerzenia jezdni
w miejscu przystanku auto-
busowego bgdz tramwajo-
wego. To logiczne, bo przy-
stanki wigzg sie z reguly ze
zwigkszonym ruchem pie-
szym - a zatem piesi potrze-
bujg wiekszej, nie mniejszej
szerokosci chodnika.

Inny wariant powyzszego rozwiqzania, z wydzielonym pe-
ronem i schodami dla samochoddw, mozna obejrzeé np. na
przystanku Andél (AB)

Antyzatoka przy ul. Sokolovkiej (AB)

Zatoki przystankowe to przezytek, jednakze zo-
niechanie budowy zatoki przystankowej wymaga oczywi-
écie za kazdym razem rozwagi. Niemniej jednak w wiek-
szoéci przypadkéw na terenie duzych miast, przy ulicach
wielopasowych, tam gdzie nie bylo do tej pory zatoki
autobusowe| zapewne nadal bedzie ona niepotrzebna,

z uwagi na konieczno$é uprzywilejowania komunikagiji
zbiorowej wobec uzytkownikéw samochodéw osobowych.
Z kolei na jezdniach dwukierunkowych nalezy wzigé pod
uwage mozliwo$é niezastosowania zatoki w celu uspoko-
jenia ruchu drogowego, a tym samym zwiekszenia bezpie-
czefistwa ruchu.
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Krzysztof Ryte

czvl rzad zna prawo?
Obwodnica Augustowa

Do dnia, w ktérym uptywat termin udzielenia Komisji Eropejskiej
wyjasnien w sprawie obwodnicy Augustowa z jednej strony tudzi-
tem sie, a z drugiej obawiatem, ze minister Szyszko trzyma jakiegos
asa w rekawie i jest cos o czym nie wiem, dzieki czemu okazaloby
sie, ze inwestycja bytaby jednak zgodna z prawem unijnym. Jedno-
czesnie obawialem sie i tudzilem - bo z jednej strony jestem ekolo-
giem, z drugiej jednak w pierwszej kolejnosci jestem Polakiem i nie
pragne kolejnej kompromitacji kraju.

Kiedy minister ujawnit wreszcie linie obrony na ktérej zbudowana zostata
- podobno kilkusetstronicowa - odpowiedz, stato sie dla mnie jasne, ze zadnego
asa nie ma. Tlumaczenia powielajg wezesniejsze wielokrotne wypowiedzi ministra
i jego rzecznika. Opierajq sie na tym, ze obwodnica jest bardzo potrzebna - bo
ging ludzie, straty przyrodnicze bedq zrekompensowane szerokimi dziataniami kom-
pensujqgcymi, a inwestycja zostata przygotowana w zgodzie ze wszystkimi przepisa-
mi - zaréwno krajowymi, jak i unijnymi.

Problem w tym, Ze tak nie jest. Aby sie o tym przekonad wystarczy przeczy-
tac art. 34 ust. 1 ustawy prawo ochrony $rodowiska, ktéry brzmi:

“Jezeli przemawiajq za tym konieczne wymogi nadrzednego interesu pub-
licznego, w tym wymogi o charakterze spofecznym lub gospodarczym, i wobec bra-
ku rozwiqzan alternatywnych, wtasciwy miejscowo wojewoda, |(...), moze zezwolié
na realizacje planu lub przedsiewziecia, ktére mogq mie¢ negatywny wptyw na
siedliska przyrodnicze oraz gatunki roslin i zwierzqt, dla ktérych ochrony zostat wy-
znaczony obszar Natura 2000, zapewniajqc wykonanie kompensacji przyrodniczej
niezbednej do zapewnienia spdjnosci i wlasciwego funkcjonowania sieci obszaréw
Natura 2000, z zastrzezeniem ust. 2.”

Powyzszy przepis jest wierng implementacjq dyrektywy nr 92/43 (tzw.
“siedliskowe|") oraz nr 79/409 (tzw. “ptasie|”) do prawa krajowego. Wynika z nie-
go jasno, ze o ile istniejq inne rozwigzania, nie wolno przeprowadzad inwestycji
negatywnie wplywajqcej na dany obszar Natura 2000. A to, Ze takie rozwigzania
istniejq, ekolodzy udowodnili - wskazujgc alternatywny przebieg obwodnicy autor-
stwa inzynierdw ze stowarzyszenia SISKOM.

Trzeba podkredli¢, ze catq argumentacie o zaplanowanych olbrzymich
dziataniach kompensujgcych mozna $miato wyrzucié do kosza, bo jak widaé, nie
sq one warunkiem wystarczajgcym do uzyskania zgodnego z prawem zezwolenia,
w sytuacji kiedy mozliwy jest wariant alternatywny. Podobnie jatowe sq dyskusje
(czesto podnoszone przez mieszkaficéw i wtadze Augustowa) na temat wartosci
przyrodniczych tego obszaru - czy kto§ widziat tam gluszca albo bielika, czy nie.
Obszar zostat zakwalifikowany i zatwierdzony do sieci Natura 2000 (decyzjq so-
mego ministra, ktéry teraz podwaza jego walory) i chroniq go przepisy jok wyzej
zacytowany. Taka jest rzeczywisto$é prawna tego terenu.

Bezsensowne jest ttumaczenie ministra, ze “tam wszedzie jest pigknie” i ze kaz-
dy wariant musi przecinaé doline Rospudy. Moze i wszedzie jest pieknie, ale obszar
chroniony ma swoje granice i obejmuje tylko najcenniejszq, torfowiskowq czgé¢ doliny.

Réwnie niecelne jest atakowanie wariantu alternatywnego - jakoby byt bar-
dziej szkodliwy dla przyrody, wymagat wyburzenia 30 doméw (nieprawda), czy po-
wodowat konflikty z mieszkaricami. Sek w tym, ze wariant alternatywny wcale nie musi
byé najlepszym z mozliwych - wystarczy zeby byt technicznie mozliwy (bez wzgledu
na koszty) i nie wptywat negatywnie na przyrode chronionego obszaru Natura 2000
- taka jest konstrukcja zacytowanego przepisu. Szczytem cynizmu jest atakowanie wa-
riantu alternatywnego, ze spowoduje rozciecie setek gospodarstw rolnych, a “ekolodzy
proponujq przejazdy co 5 km” (mozna czesciej). Céz - taki jest niestety koszt budowy
nowej drogi wysokiej klasy, ktérych rzqd planuje wybudowaé kilka tysiecy kilometréw
i jako$ nie martwi sie dzieleniem pél.

¥



Szczytem demagogii jest wytykanie autorowi koncep-
cji, panu Jakielowi, braku uprawnien budowlanych (“Wprost”).
Pan inzynier Jan Jakiel, absolwent odpowiedniego kierunku, na
razie bez uprawnier, przygotowat opracowanie p.t. “Uprosz-
czona analiza techniczno - ekonomiczna wariantéw przebiegu
drogi S 8 na odcinku Augustéw - Suwatki”. Do sporzqdzania
takich wstepnych opracowan zadne przepisy nie wymagaiqg
jakichkolwiek uprawnieA. Uprawnienia budowlane wymaga-
ne sq do sporzqdzania dokumentacji projektowej, w oparciu
o ktérq wydawana jest decyzja o pozwoleniu na budowe.
Celem opracowania byto jedynie wykazanie mozliwosci prze-
prowadzenia drogi poza obszarem chronionym, zresztq bez
upierania sie, ze jest fo przebieg najlepszy, bo droge mozna
zaprojektowaé na tysigc sposobéw. Za$ dalsze, szczegéto-
we przeanalizowanie mozliwych rozwigzan i sporzqdzenie
dokumentacii technicznej winno byé zadaniem administracij,
a nie organizacji pozarzgdowych.

Réwnie demagogiczne sq wypowiedzi sugerujqce,
ze skoro obwodnica jest planowana od 15 lat, to przygo-
towanie nowego przebiegu zajmie ich tyle samo albo co
najmniej 8. Od dwdch miesiecy obowigzuje znowelizowa-
na “specustawa” o budowie drég, ktérej celem jest uprasz-
czanie procedur. Wedlug nowej ustawy drogi mogq by¢
realizowane nawet jeéli nie sq przewidziane w planach za-
gospodarowania przestrzennego. Nie ma tez koniecznoici
dtugotrwatego wykupu, czy wywtaszczania gruntéw. Grun-
ty pod droge stajg sie automatycznie wlasnoéciq panstwa
w dniu wydania pozwolenia na budowe.

Na zakoAczenie musze podzieli¢ sie refleksig, ze
problem Rospudy powstat jako swego rodzaju “wypadek przy
pracy” podczas przechodzenia miedzy réznymi systemami
prawnymi - z ochrony przyrody wedtug prawa polskiego przed
akcesjq do ochrony przyrody zgodnie z prawem wspdlnotowym.
Obwodnice zaplanowano wiele lat przed wstgpieniem do Unii
- zgodnie z éwczesnym sposobem myélenia: najlepiej przez las,
bo panstwowy, nie trzeba pfaci¢ za grunty (na tej samej zasa-
dzie autostrade A4 poprowadzono $rodkiem parku krajobrazo-
wego przez gére $w. Anny). Tego tez okresu prawnego dotyczy
wyrok NSA, ktéry dzisiaj wisi na stronie GDDKIA jako argument,
ze wszystko jest zgodne z prawem - nie szkodzi, ze wyrok NSA
dotyczy zupetnie innej, nieakiualnej decyzji z 2003 r. - aktualne
decyzje wydano w ostatnich miesigcach. Tymczasem w 2004 r.
wstgpiliémy do Unii, zmieniono catkowicie przepisy ochrony $ro-
dowiska i przyrody, a znaczng cze$é¢ doliny Rospudy wigczono
do systemu Natura 2000.

Niestety - i fo jest praprzyczyna problemu - wy-
glada na to, ze nie zauwazyli tego faktu ani drogowcy, ani
wojewoda, ani Minister Srodowiska. Wszyscy, czujqc sie
zwigzani przebiegiem obwodnicy wyznaczonym w miej-
scowym planie zagospodarowania przestrzennego, nie
analizowali innych (stad wzigt sie pomyst stynnego tunelu
pod doling - zeby nie wychodzi¢ z korytarza przewidzia-
nego planem). Narzuca sig pytanie: dlaczego administracja
panhstwowa, ktéra wbrew hastu “tanie pafstwo” kosztuje nas
z roku na rok coraz wigcej i jej wysocy urzednicy, pobie-
rajgcy znaczne wynagrodzenia, nie znajq przepiséw i nie
potrafig zidentyfikowaé potencjalnych probleméw?

Dobrze by byto, zeby jak najszybciej zaczgli je po-
znawaé i identyfikowaé, bo niepokojgco brzmiq stowa pre-
miera, ze “przyjecie takich kryteriéw, jakie tutaj sq stosowane,
oznacza ogromne zagrozenie dla catego programu budowy

autostrad”. Czy nalezy przez to rozumieé, ze zeby sprawniej
budowaé autostrady, nie bedziemy stosowaé zasad ochrony
przyrody, wnikajgcych z prawa unijnego? Obawiam sig, ze ta-
kie pojécie na skréty okaze sie raczej wejéciem w $lepq uliczke.
Jezeli rzqd dalej bedzie udawat, ze pewne wymogi nie istiejq
- bo tak tatwiej sig rzqdzi, fo moze sie to skoficzyé tylko katastro-
fq - i to takze katastrofg programu budowy autostrad.

Aleksander Buczyriski

lle oséb ginie w Augustowie?

Motto: Ktamstwo powtarzane tysigce razy staje sig prawdg
-Joseph Goebbels, minister o$wiaty Il Rzeszy.

Ginie jedna osoba rocznie

W okresie ostatnich pietnastu lat na drodze kra-
jowej nr 8 (Warszawa - Budzisko) miato miejsce 1566 wy-
padkéw drogowych w ktérych zginely 434 osoby, w tym
15 w Augustowie, natomiast zostato rannych 2079 oséb,
w tym 128 w Augustowie [za: Apel mieszkancéw Augusto-
wa do Prezydenta Rzeczpospolitej Polskiej, sierpien 2006].
A zatem, jak przyznajg sami zwolennicy budowy obwodni-
¢y, na przebiegajgcym przez Augustéw odcinku drogi kra-
jowej nr 8 érednio rocznie ginie 1 (stownie: jedna) osoba,
a 9 zostaje rannych. W szczegétach wyglqda to tak:

Rok Wypadkéw Kolizji Zabitych | Rannych
2001 4 45 0] 4
2002 1 62 0 1
2003 3 57 1 3
2004 5 78 2 8

Kto da wiecej?

Tym czasem w mediach coraz czesciej poja-
wiajg sie wypowiedzi sugerujgce zupetnie co innego.
.Kazdego roku w Augustowie, pod kotami rozpedzonych
na przelotowej drodze samochodéw, ginie okoto dziesigciu
oséb” - stwierdzit Bogustaw Rogalski, poset do Parlamentu
Europejskiego z ramienia LPR [Rospuda - ekoobtuda, blog
Okiem Europosta, luty 2007]. ,W miescie w wypadkach gi-
nie 20 oséb rocznie” - powiedziat Tadeusz Burger, doradca
Ministra Srodowiska [Rospuda - ekologia w stuzbie polityki,
Rzeczpospolita, 20.02.2007]. Takze szef resortu transportu
(Minister Jerzy Polaczek) podkredlit, ze co roku w Augustowie
ginie pod kotami samochodéw 20 oséb [Wiadomosci - Kraj,
wiadomosci.tvp.pl, 28.02.2007].

Pojawia sie wigc pytanie - czy przedstawiciele
kluczowych instytucji panstwowych mijajq sie z prawdag,
bo sqg ignorantami, ktérym nie chce sig sprawdzié¢ podsta-
wowych faktéw w sprawie, w ktérej sie wypowiadaijq, bar-
dzo zresztq autorytatywnie? Czy tez $wiadomie ktamig,
bo zdajq sobie spraweg, ze prawdziwymi argumentami nie
vzasadniq budowy kosztownej drogi przez torfowisko?

Vision Zero po polsku

Oczywiscie, nawet jedno stracone na drodze zycie
ludzkie to za duzo. Ale gdyby zaczqé stosowad te zasade
szerzej i dla kazdego miejsca, w kiérym ginie jedna osoba
rocznie, budowaé estakady za pét miliarda, to istotnej popra-
wy bezpieczehstwa na polskich drogach moglibyémy sie
spodziewad za mniej wigcej... 300 lat.



Marcin Macigg

Prawie we wszystkich krajach Europy Zachodniej,
a takze u naszych potudniowych sgsiadéw autobusy szyno-
we od wielu lat stanowig podstawowq obstuge wiekszosci
linii lokalnych. O powodzeniu tej strategii $wiadczyé moze
proste poréwnanie: wystarczy zerkngé na mapy linii kole-
jowych i rozktad jazdy na liniach lokalnych. W Czechach,
na linii miedzy miejscowosciami Raspenava i Bily Potok pod
Smrkem, (ktérych same nazwy najlepiej $wiadczq o tym, jak
wielkie sq to metropolie), kursuje w dni powszednie 13 par
pociggéw. Tymczasem w Polsce, np. potqczenie kolejowe
miedzy ponad 150-tysiecznym Rzeszowem a 50-tysigcznym
Tarnobrzegiem, dawno juz zlikwidowano.

Jeden z najbardziej popularnych szynobuséw w Polsce:
SA 106 produkcji bydgoskiej PESY (KR)

Uzywany zespét spalinowy VT 628 zakupiony od DB
- w malowaniu Kolei Mazowieckich (KR)

Pierwsze préby zreorganizowania kolejowego ruchu
lokalnego dyrekcja PKP podijefa u schytku lat 80+ych ubiegte-
go wieku - 17 lipca 1989 r. zatwierdzono plan budowy 220
szynobuséw. Niestety, do kofica 1996 . na stanie taborowym
PKP znajdowato sie zaledwie 13 maszyn. Wkrétce zresziq,
z powodu katastrofalnego stanu finanséw, dalszq redlizacje do-
staw w ogéle zawieszono, za$ proces ograniczania przewozdw
i likwidacji kolejnych nierentownych linii postepowat w szybkim
tempie. Dopiero przyjecie ustawy o restrukturyzacji, komercjali-
zacji i prywatyzaciji PKP (2000 r.) spowodowato zmiane modelu
organizacji przewozéw regionalnych. Odtqd znalazly sige one
w gestii samorzqddw wojewddziw, kiére takze zostaly zobligo-
wane do przeznaczania czeéci srodkéw na zakup lekkiego to-
boru szynowego. Na efekty nie frzeba byto dlugo czekaé, pierw-
sze autobusy szynowe pojawily sie na wielkopolskich forach
1 sierpnia 2002 roku. Obecnie uzytkowanych jest w Polsce po-
nad 90 maszyn tego typu. Jest to juz podstawowy rodzaj taboru
na wiekszoéci linii trakcji spalinowej w Polsce.

Uznali$my, ze kilka lat eksploatacii
szynobuséw jest czasem wystarczajgco diu-
gim, by pokusi¢ sig o prébe dokonania oce-
ny ich pracy i stopnia wykorzystania oraz
odpowiedzenia na pytanie, czy i w jokim
stopniu, spetnity pokladane w nich nadzieje.
Zagadhnienia te staty sie przedmiotem rapor-
tu opublikowanego przez Centrum Zréwno-
wazonego Transportu w pazdzierniku 2006
r. Zanim jednak przejde do skrétowego
oméwienia zaprezentowanych w Raporcie
wynikéw analizy, mata uwaga generalna.
Juz teraz mozna powiedzieé, ze szynobusy
sprawdzity sie w swojej roli. Dzigki znacznie
nizszym kosztom eksploatacji oraz dostepu
do infrastruktury udato sie utrzymaé ruch na
wigkszosci linii lokalnych w Polsce oraz, co
szczegdlnie godne podkreslenia, reaktywo-
wano potqgczenia na szeregu linii (np. Opole
- Kluczbork, Stargard Szczecihski - Kalisz
Pomorski, Pita - Watcz, czy Zary - Wegli
niec). Planuje sig tez w najblizszej przysztosci
przywrécié pociqgi na kolejnych kilku (m.in.
Rzeszéw - Kolbuszowa od marca 2007
r.). Na uwage zastuguje fakt, iz lekki tabor
szynowy w kilku wojewddztwach wykonuje
juz znacznq cze$é pracy przewozowej - od
10% do 20% w: Opolskiem, Zachodniopo-
morskiem, Warmihsko - Mazurskiem, Wiel-
kopolskiem, Kujawsko - Pomorskiem, Lubu-
skiem oraz Podkarpackiem. ——



Pod koniec 2006 dysponentem najwigkszej liczby
autobuséw szynowych byto Mazowsze - na stanie spétki Ko-
leje Mazowieckie znajdowato sig 11 maszyn. Wojewéddztwo
$lgskie posiadato zaledwie jeden szynobus, za$ tédzkie nie
miato ich weale. Wydaije sig, ze za najbardziej obiektywny
oraz tatwo dostepny miernik wykorzystania taboru uznaé moz
na dlugo$¢ jego dziennego obiegu. Majqc jednak na uwadze
fakt, ze trasy obstugiwane przez autobusy szynowe rézniq sig
od siebie pod wzgledem dopuszczalnych predkosci (wskutek
czego dobowe przebiegi mogq znacznie odbiegaé od siebie
przy podobnym czasie pozostawania w ruchu), wziglismy pod
uwage takze ten ostatni czynnik poréwnujqc poszczegdlne wo-
jewddztwa. Ostateczny wynik, fj. dobowy przebieg szynobusu
w kilometrach oraz czas, joki pozostaje on w ruchu, zawarty
zostat w ponizszej tabeli.

Woiewédztwo Prasbieg dienny k) | Czas w ruchu
podkarpackie 531 14:27
warm. - mazurskie 466 9:48
opolskie 418 8:08
lubuskie 389 7:36
$wigtokrzyskie 371 8:41
kuj. - pomorskie 371 8:29
dolnoslgskie 340 7:34
wielkopolskie 338 719
pomorskie 300 6:53
zachodniopomorskie 299 6:39
matopolskie 264 6:52
podlaskie 253 5:28
$lgskie 240 6:45
lubelskie 220 417
mazowieckie 182 4:00

Dobowe przebiegi szynobuséw oraz czas ruchu w przeliczeniu
na jeden szynobus w wojewédziwie

Na podstawie wynikéw powyzszej analizy wyrézni¢
mozna kilka wojewédztw, kiére wypadajq wyraznie lepiej od
pozostatych. Tylko w jednym z nich - podkarpackim uéredniony
dobowy obieg z catego tygodnia przekroczyt 500 kilometréw
na szynobus. Tamtejsze szynobusy sq takze bezsprzecznie
najdiuzej pracujgeymi - codziennie kazdy z nich znajduje sie
w ruchu niemalze 14,5 godziny. Tak dobre wyniki mozliwe
sq gtéwnie dzieki dtugim kursom na liniach podgérskich oraz
umiejetnie ufozonym obiegom. Niestety, maksymalne ,wyzy-
towanie” obiegéw oraz niewielka liczba autobuséw (4 sztuki)
sprawia, iz w przypadku awarii kiéregokolwiek z nich, jego
zastgpienie jest niemozliwe i konieczne staje sie wprowadze-
nie zastepczej komunikacji autobusowej (samochodowei), co
niejednokrotnie miato miejsce na linii Debica - Tarnobrzeg.

W przedziale miedzy 400 a 500 km dziennego obie-
gu znajdujq sie szynobusy wojewddziw: warmifisko - mazur-
skiego oraz opolskiego. Dzigki zwigkszeniu predkoéci dla nich
na niektérych odcinkach mazurskich linii kolejowych, ustugi PKP
staly sie bardziej konkurencyjne na lokalnym rynku przewozo-
wym - autobusy fe sq przy tym jednymi z lepiej wykorzystanych
w skali kraju. Dobowe obiegi szynobuséw opolskich nalezg do
najdtuzszych w kraju, jeden z nich w ubiegtorocznym rozktadzie
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w ciggu doby przejezdzat az 762 km (w dzier powszedni),
co jest zdecydowanie najdtuzszym dystansem w kraju. Jednak
fakt, iz nie wszystkie tamtejsze maszyny znajdujq sie codziennie
w ruchu (jedna w planowej rezerwie) wptywa na wzglednie ni-
skie miejsce tego wojewddziwa w powyzszym zestawieniu.

Niewykorzystywanie czgéci znajdujgcego sie¢ na
stanie taboru (przy zupetnie nieztych obiegach) jest gtéwnq
przyczynq, dla kiérej Mazowsze znalazto sig na szarym ko
cu zestawienia. Skandaliczne jest, iz spoéréd 11 szynobuséw
znajdujgeych sie na stanie Kolei Mazowieckich, wytrasowano
zaledwie 6 obiegéw - cata reszta maszyn stoi bezuzytecznie
spod plotem”. Skutkiem tego, na jedng maszyne Kolei Mazo-
wieckich przypadato zaledwie 181,5 km dziennego przebiegu
(i 4 godziny pracy) na liniach Tluszcz - Ostroteka oraz Thuszcz
- Nasielsk - Sierpc. Mimo reklamy oraz wielokrotnych zapew-
nieA, do skutku nie doszta takze reaktywacja potgczer na linii
Radom - Drzewica z wykorzystaniem lekkiego taboru szynowe-
go. Na przeszkodzie stanely wzgledy finansowo - praktyczne
(obiektywne, rzecz jasna) - jedynym miejscem, gdzie mazowie-
ckie szynobusy mogq by¢ serwisowane oraz tankowane jest
lokomotywownia w Ttuszezu. Wykonywanie tych czynnoici na
miejscu w Radomiu, wymagatoby wykorzystania infrastruktury
PKP, a wigc ,dogadania sig” pomiedzy KM i PKP (a jok wiado-
mo, tatwiej jest wielblgdowi przez ucho igielne...).

Niewiele lepiej, cho¢ przy znacznie lepszym wykorzy-
staniu taboru, wyglada sytuacja w wojewddztwach: podlaskim
oraz lubelskim. Dwa z podlaskich szynobuséw obstugujg zale-
dwie po jednej parze pociqgéw na linii Biatystok - Czeremcha,
odpowiednio 8 oraz 8,5 godziny stojgc bezczynnie na biato-
stockiej stacji, i to pomimo znacznego zwigkszenia predkosci
szlakowej na tej linii, cieszqcej sig niezmiennie dobrg frekwencja.
W tym samym czasie konsekwentnie ogranicza sig ruch na po-
zostatych podlaskich liniach, tradycyjnie - z powodu zbyt niskiej
frekwenciji. Analizujgc rozktady jazdy szynobuséw lubelskich
odnosi si¢ wrazenie, iz nadmierna w stosunku do potrzeb ich
liczba ,upychana” jest gdzie sig tylko da. | tak, jeden z nich ob-
stuguje codziennie zaledwie jedng pare pociggéw osobowych,
ito na magistralne;linii zelekiryfikowanej, drugi obstuguje pociqgi
w przygranicznej relacji Chetm - Dorohusk. Pozostate nie wy-
korzystujq w petni swych mozliwosci, skutkiem czego przecigtna
lubelska maszyna przejezdza niewiele ponad 220 km dziennie.
Tymczasem, w regionie tym istniejq dwie linie niezelekiryfikowa-
ne jakby wprost stworzone dla obstugi lekkim taborem (Lublin
- tukéw oraz Chetm - Wiodawa). Ruch na nich zostat jednak
w ostatnich latach zawieszony.

Niezaleznie od wojewddziwa zastrzezenia budzi
techniczna kultura obstugi lekkiego taboru szynowego. Fakt,
iz stanowi on wlasno$é odpowiednich Urzedéw Marszatkow-
skich, a PKP Przewozy Regionalne uzywajq go na zasadzie
uzyczenia, rodzi brak poczucia whasnoéci i odpowiedzialnosci.
A brak odpowiedniego zaplecza i kadry powoduje wysokg
awaryjnoé¢ maszyn, wynikajgeq nieraz z razqcych zaniedbari.
Szeroko znany jest przeciez przypadek z lokomotywowni
w Lublinie, gdzie pracownicy powaznie uszkodzili silnik, szes-
ciokrotnie prébujgc go uruchomié, pomimo ze wczedniejsza
zmiana spuécita z niego ole;.

Ze szczegdtami analizy zapoznad sig mozna w Raporcie CZT nr
5 pt. ,Efektywnosé wykorzystania nowego taboru w Polsce - na przyktadzie
autobuséw szynowych”, dostepnym na stronie internefowej



Melania Zalifiska

Innowacje sa w modzie nie tyko

nazachodzie

Nie raz stawialismy Krakéw za przyktad miasta
odwaznie wdrazajgcego nowoczesne rozwiq-
zania w transporcie miejskim. Dzis chcielibysmy
spojrze¢ na podejmowane w tym zakresie dzia-
tania pod katem projektu CARAVEL organizowa-
nego w ramach programu unijnego CIVITAS II.
Zajrzymy réwniez do Gdyni, ktéra jest drugim
polskim miastem wchodzqcym w partnerstwo
z europejskimi metropoliami, by zmodernizo-
wa¢ standardy komunikacyjne.

Nazwe CIVITAS utworzono od pierwszych liter stéw:
Clty, VITAlity, Sustainability (miasto, witalno$é, stabilnosé). Pro-
gram ten utatwia metropoliom ustabilizowanie i uekologicz-
nienie systemu fransportu miejskiego oraz zwigkszenie jego
wydaijnoéci, dzieki wdrazaniu ambitnego, zintegrowanego pa-
kietu rozwigzan technologicznych i $rodkéw polityki. Inicjatywa
CIVITAS objeta 36 miast z catej Europy. Wdrazane sq w nich
réznorodne projekty - w Polsce uruchomiono dwa, o nazwach
TELLUS i CARAVEL. W tym ostatnim udziat bierze whasnie Kra-
kéw (realizacje przewidziano na lata 2005-09).

Aktywnos¢ Krakowa w ramach programu obejmuje
kilkanascie szczegStowych przedsiewzieé, kidrych wdrozenie
ma przynieéé efekty w postaci poprawy dostepnosci komuni-
kacyjnej Krakowa, podwyzszenia poziomu bezpieczenstwa
w transporcie i obnizenia ucigzliwoici ekologicznej (emisji ha-
tasu i zanieczyszczen).

Szerzej o CARAVEL-u

W opisywanym projekcie Krakéw ma trzech part
neréw. Nalezqg do nich: Genua (Wiochy); Burgos (Hiszpa-
nia) oraz Sztuttgart (Niemcy).

Jednym z podstawowych zadar powyzszych czterech miast
jest wdrozenie tzw. dziatahn demonstracyjnych, do ktérych
zaliczy¢ mozna nastepujqce przedsiewziecia:
W centrach Genui i Krakowa utworzone zostang nowe
strefy zamknigte dla ruchu, a istniejgce strefy ulegng po-
szerzeniu (do ok. 400 tys. m2);
W Burgos i Stuttgarcie pojawiq sie ograniczenia dostepu
do poszczegélnych stref;
Genua opracowuje zintegrowanq strategie potg-
czenia optat i ograniczeh dostepnosci stref (2,5 km
w centrum miasta).
Kolejne kluczowe obowigzki to: wykorzystanie floty ekolo-
gicznych pojazdéw, wprowadzenie zmian w rozktadzie jaz-
dy, a takze zwiekszenie elastycznosci ustug, np.:
Genua: 20 duzych, ekologicznych autobuséw EURO IV,
kursujgcych korytarzami zwigkszonej mobilnosci”, 30
éredniej wielkosci autobuséw napedzanych metanem do
realizacji potgczen nieregularnych oraz w centrum miasta,
30 pojazdéw hybrydowych, kiére mozna wykorzysta¢ do
wspdlnego uzytkowania, elekironiczne pojazdy do wyko-
rzystania jako autobusy i samochody pétcigzarowe;
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Krakéw: 100 duzych autobuséw oraz 5 matych autobu-
séw typu CNG na cele kurséw na zgdanie;
Burgos: 8 autobuséw CNG i 5-procentowe wykorzysta-
nie pojazdéw napedzanych biopaliwem, 3 ekologiczne
pojazdy dostawcze;
Koncepcja pilotazowego centrum dostawy towaréw w Ge-
nui i samochodéw pélcigzarowych o napedzie elekirycz-
nym/metanowym zostanie rozbudowana i wykorzystana
w Krakowie, a byé moze réwniez w Burgos.
Projekty demonstracyjne sq zintegrowane na kilku obszarach
oraz w kilku dziedzinach. Duzy nacisk potozony jest na meto-
dy dziatania zmieniajgce podziat érodkéw transportu i obni-
Zenie poziomu korzystania z prywatnych samochodéw, np.:
.Ekologiczne korytarze wysokiej mobilnosci” w Genui
(z systemem pierwszenstwa dla autobuséw na 12 skrzy-
zowaniach z sygnalizacjq $wietlng) i Krakowie (dwa wy-
sokiej jakosci modelowe przystanki);
.Czyste strefy” w Burgos;
Poprawa dystrybucji informacji w Genui (intermodalny
ruch i ustugi informacyjne dotyczgce transportu, TTI),
Krakowie (platforma informacyjna na temat mobilnosci),
Burgos (10 ekranéw dotykowych dotyczqcych wspdlnej
jazdy, 5 do informaciji transportowej i 20 elektronicznych
paneli informacyjnych na przystankach autobusowych)
i Stuttgarcie.
Promowanie ,kultury rowerowej” w Burgos (planowana
rozbudowa istniejgcych $ciezek rowerowych z 15 do 38
km) i Krakowie (35 km $ciezek rowerowych oraz zaku-
pienie przez miasto 100 roweréw przeznaczonych do
wypozyczania).
Za niezwykle istotny aspekt uznawana jest réwniez dobra
widoczno$¢ i promocja dzieki projektom zwiekszania $wia-
domodci spotecznej, np.:
Fora po$wigcone mobilnoéci w Genui, Burgos i Krakowie;
Marketing mobilnosci w Genui i Krakowie (w tym punkty CO).

Tego typu wieszaki na rowery pojawily sig juz w Krakowie. Nieste-
ty, mozna z nich korzystaé tylko na koficowych przystankach, co
obniza ich funkcjonalnosé¢ (CIVITAS CARAVEL Brochure)



Drugi z redlizowanych w Polsce projekiéw CIVITAS
- TELLUS zrzesza pigé miast pragngcych zademonstrowaé, ze
zintegrowana polityka transportowa moze istotnie przyczynié
sie do walki z aktualnymi problemami. Sq nimi: Rotterdam (Ho-
landia), Berlin (Niemcy), Géteborg (Szwecja), Gdynia (Polska)
i Bukareszt (Rumunia). Wiadze Gdyni starajq sie zapewnié zréw-
nowazony rozwdj miasta gtéwnie poprzez zastosowanie nowo-
czesnych metod organizaciji transportu publicznego, a takze
modernizacje sieci drég miejskich, przeksztatcajgc Centrum
w obszar objety ekologicznym transportem miejskim. Pragng
osiqgnqé poprawe jakosci zycia mieszkancéw poprzez stwo-
rzenie deptaku na ulicy Swietojanskiej i zmiane organizacii ru-
chu kotowego polegajgcq na pierwszenstwie dla czystej komuni-
kacji miejskiej. Planujq takze zmieni¢ komunikacyjne preferencie
mieszkancédw na korzy$é komunikacji miejskiej i roweru.

Podejmowane przez Gdynie kroki wpisujg sie w gtéwne
cele projektu TELLUS, za ktére jego autorzy uznajq:
zmiane podziatu $rodkdéw transportu na rzecz transportu
publicznego;
zwiekszenie korzystania z rowerdw;
zmniejszenie natezenia ruchu;
redukcije zanieczyszczen powietrza i poziomu hatasu po-
nizej norm krajowych i unijnych;
zmniejszenie liczby przypadkéw korzystania z samocho-
du w obrebie miasta;
poprawe wewngtrzorganizacyjnej wspdfpracy w miescie;
zwiekszenie $wiadomosci politycznej i publiczne;j;
zmniejszenie liczby ofiar wypadkéw drogowych;
poprawe wspdtpracy publiczno-prywatne;.

Do spetnienia powyzszych wytycznych poszczegdlne me-
tropolie dgzq réznymi drogami. Przyktadowo, w Rotterda-
mie realizowane sq m.in. nastepujqce projekty:
wymiana uzywanego w komunikaciji miejskiej taboru na
,czysty i cichy”, o poziomie emisji spetniajgcym wymogi
norm EURO IViV;
promowanie korzystania z pojazdéw o napedzie elekirycz-
nym, elekirycznych roweréw i prezentacja ulepszonego
zautomatyzowanego systemu komunikaciji pasazerskiej;
rozwdj komunikacji miejskiej na trasach wodnych;
stworzenie systemu logistycznego w postaci sieci pod-
ziemnych rurociggéw w porcie Rotterdam;
stworzenie ogdlnomiejskiego, innowacyjnego, catodobo-
wego systemu logistycznego zajmujgcego sig rosngcymi
przewozami w obrebie miasta, zwigzanymi z rozwojem
handlu internetowego;
stworzenie parkingéw dla pojazdéw cigzarowych w celu
poprawy warunkéw zycia w dzielnicach mieszkalnych;
promowanie korzystania z roweru poprzez projektowa-
nie atrakcyjnych wydzielonych tras rowerowych i miejsc
parkingowych dla roweréw;
zwigkszenie iloéci obiektéw typu park & ride i zachecanie do
ich wykorzystania poprzez odpowiedniq strategie cenowg;
poprawa informacii biezqcej dla pasazerédw na przystan-
kach tramwajowych i stacjach metra;
wdrozenie dziatajgcego w czasie rzeczywistym systemu in-
formaciji o komunikaciji miejskiej w Rotterdam Regional TIC;
wprowadzenie systeméw kontroli pojazdéw w celu ogra-
niczenia natezenia ruchu w miejscach gdzie sieé drég
krajowych tqczy sie z siecig miejskq.
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W Berlinie stawia sie za$ gtéwnie na:
promowanie samochodéw osobowych napedzanych go-
zem (CNG);
przygotowanie do wprowadzenia optat drogowych dla
pojazddw ciezkich;
poprawe informacii biezqcej dla pasazeréw na przystan-
kach tramwajowych i stacjach metra;
promowanie nowych form wilasnosci i eksploatacji po-
jazdéw, takich jak inicjatywy carmodal, metropolitan car
fleet, car-sharing i van-pooling.

Goeteborg opracowat wlasne projekty:
wdrazanie zachet do zakupu pojazdéw cigzkich nape-
dzanych gazem (CNG);
dalsze wprowadzanie zoptymalizowanej pod wzgledem
ekologicznym komunikacji miejskiej;
zachety do poprawy wspétczynnika zatadowania
w przewozach cigzarowych w centrum miasta.

W Bukareszcie za nadrzedne cele postawiono:
stworzenie czystego i cichego taboru komunikaciji miejskiej
poprzez wprowadzanie autobuséw napedzanych gazem
(LPG) i energooszczednego tramwaijy;
zastosowanie nowoczesnych ram organizacyjnofinansowych
funkcjonowania komunikacji miejskiej poprzez prezentacje
systemu zarzqdzania taborem opartego na GPS i w peti
samoobstugowego systemu uiszczania opfat;
budowe podziemnego parkingu na 1.720 miejsc przy
gtéwnym dworcu Bukaresztu - Gara de Nord.

Inicjatywa CIVITAS | zainaugurowana zostata na
poczgtku 2002 roku (w ramach V Ramowego Programu Ba-
dawczego), a CIVITAS Il - w 2005 roku (VI Ramowy Program
Badawczy). Inicjatywa CIVITAS | (2002-2006) objefa 19 miast,
skupionych wokét czterech projektéw demonstracyinych, a CIVI-
TAS Il (2005-2009) - 17 metropolii zajmujacych sie czterema
projektami demonstracyjnymi. Tych 36 europejskich miast ofrzy-
ma dotacje z funduszy unijnych, wynoszqce w sumie 100 min
EUR, a fgczny budzet wszystkich projektéw przekroczy 300 min
EUR. Program CIVITAS obejmuje dofinansowaniem bardzo sze-
roki wachlarz projektéw. Dzieje sie tak, gdyz za jego pomocg
Komisja Europejska pragnie dokonaé zdecydowanego przeto-
mu poprzez wspieranie i ocenianie wdrazania ambitnych, zinte-
growanych i stabilnych strategii transportu miejskiego, ktére majq
w istotny sposéb wplyngé na jokosé zycia mieszkaricéw Europy.

Oprécz  bezpoérednich  pozytywnych  rezultatéw,
wdrazanie projektéw takich jak TELLUS czy CARAVEL, przynosi
szersze efekty. Pokazuje bowiem, ze redlizacja nowatorskich,
a czasem nawet pozornie utopijnych projektéw jest mozliwa.
Wskazuje ponadto nowe trendy - wzorcowe kierunki rozwoju,
z ktdérych skorzysta¢ mogg inne miasta. Zachecamy wigc wszyst-
kie wiadze miejskie do obfitego czerpania z powyzszego zaso-
bu rozwigzan, a takze do poszukiwania wtasnych pomystéw na
poprawe standardéw komunikacyjnych. Im ciekawsze i ambit-
niejsze inicjatywy, tym fatwiej bowiem o dofinansowanie z Unii,
kiéra przychylnym okiem patrzy na wszelkie innowacie.

Wigcej informacii o inicjatywie CIVITAS oraz innych realizowanych w jej
ramach projektach uzyska¢ mozna pod adresem:
www.civitas-initiative.org



dokonczenie ze str. 3

Wspomniat Pan, ze byly prowadzone
konsultacje spoteczne projektu w Putawach. Jak
one przebiegaty?

Konsultacjie sq prowadzone praktycznie na kaz-
dym etapie prac. Pierwszy raz spotkaliémy sie z mieszkan-
cami w celu zapoznania ich z ogélng ideq projektu oraz
przyktadami typowych rozwigzan. Drugi raz prezentowali-
$my juz koncepcje przebudowy ulic, w celu zebrania opinii
od mieszkancéw. Nastepnie poprawiliémy koncepcje zgod-
nie z sugestiami mieszkaricéw i zorganizowalismy kolejne
spotkanie. Jeéli bytoby trzeba, to znéw poprawialibyémy te
koncepcieg, ale na szczeicie moglismy przej$é do dalszego
etapu. | tutaj tez planujemy kolejne spotkanie konsultacyjne,
tym razem w sprawie konkretnych rozwigzan sytuacyjnych,
ktére bedg wigzaty sie np. z koniecznosciq pozyskania do-
datkowych terenéw, wycinkg drzew, przebudowq uzbroje-
nia podziemnego efc.

Jakie jest zatem nastawienie mieszkan-
cow do projektu? Jakie sq rezultaty konsultacji?
W moim odczuciu mieszkancy utozsamiajq sie
z tym projektem i samq ideq uspokojenia ruchu. Ponadto
dostajemy od nich bardzo cenne informacje zwrotne. Oni

Aleksander Buczyriski

W przeprowadzonej wéréd ursynowskich rowerzy-
stéw ankiecie istniejgca na terenie dzielnicy infrastruktura ro-
werowa oceniona zostata przecigtnie, uzyskujge w skali od
1 do 5 érednig ocen ok. 3. Jest to wynik wyraznie wyzszy
od analogicznej oceny w Ursusie (1,78 w 2005 r.) czy ogdl-
nie na terenie catej Warszawy (1,54 w 2003 r.), wyraZnie
jednak widag, ze za wezesnie jeszcze by spoczqgé na lau-
rach. Ankietowani najczeséciej mieli zastrzezenia do ruchu
pieszego na $ciezkach, niewystarczajgcej ilosci éciezek, nie-

znajq najlepiej problemy tej dzielnicy, np. z odwodnieniem
drogi po opadach deszczu, czytelnosciq skrzyzowania, par-
kowaniem itp. Nastawienie byto dobre od samego poczqt-
ku. Natomiast zaskoczeniem byto, zwtaszcza dla strony ho-
lenderskiej, ze spotkania w duzej mierze skupialy sig nie na
ttumaczeniu idei uspokojenia ruchu, ale na przedstawianiu
obecnemu na spotkaniach prezydentowi miasta probleméw
dzielnicy. Byfo to po prostu jedno z niewielu spotkari, gdzie
mieszkaricy mieli mozliwo$é takiej bezposredniej rozmowy
z wladzami miasta.

Czy nie obawia sie Pan protestéw ze stro-
ny kierowcéw, ze zmusza sie ich do ograniczenia
predkosci na drodze?

Nastawiam sie na zrozumienie i przychylny odbiér
ze strony rozsqdnych uzytkownikéw drég. Natomiast nie
wykluczone, ze bedq przypadki nastawien negatywnych ze
strony np. kierowcéw znacznie przekraczajgeych dopusz-
czalne predkoéci, kiérzy wiecznie spieszqc sie nie bedg
mogli rozwijaé tempa wiekszego niz zatozone 30 lub 50
km/h. Wszystkie rozwigzania sprowadzajq sie bowiem do
egzekwowania juz istniejqcych przepiséw bez koniecznoici
ingerencji stuzb kontrolnych.

spojnoéci i $lepych zakorczen trasy oraz nieodpowiedniej
(nieréwnej) nawierzchni. W dalszej kolejnoéci wymieniane
byty konflikty z kierowcami na przejazdach przez jezdnie
oraz ostre zakrety.

Za najbardziej niebezpieczne dla rowerzystéw uli-
ce ankietowani uznali Al. KEN, ul. Putawskgq i Rosota. W4réd
konkretnych skrzyzowan najczesciej wymieniane byto skrzy-
zowanie Al. KEN z ul. Plaskowickiej, w dalszej kolejnosci:
Pileckiego / Ciszewskiego i Rosota / Ciszewskiego. War-
to zwréci¢ uwage, ze - poza ulicq Putawskg - sq to ulice
i skrzyzowania juz wyposazone w drogi dla roweréw. Wyni-
ka ztego, ze zrealizowana dotychczas infrastruktura rowero-
wa nie zapewnia uzytkownikom wystarczajgcego poczucia
bezpieczenstwa. Réwniez podczas konsultacii spotecznych
roboczej wersiji koncepciji, kiedy pytaliémy m.in. o to jakie in-
westycje powinny byé zrealizowane w pierwszej kolejnosci,
zdecydowanie wygrata modernizacja ukofczonej zaledwie
pare lat temu $ciezki rowerowej w al. KEN. Nie wystarczy
wybudowaé éciezke - trzeba wybudowaé éciezke dobrze,
a nastepnie dbad o jej utrzymanie.
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W ramach koncepciji zaproponowaligmy 6 kluczowych zadan:

1. Uzupetnienie spéjnoéci podstawowego systemu rowe-
rowego na ,wysokim” Ursynowie (cze$¢ dzielnicy z zabu-
dowq wielorodzinng): budowa brakujgcych odcinkéw drég
dla roweréw w ulicach Rosota (odc. Wgwozowa - Jezew-
skiego, 0,4 km) oraz Stryjenskiego - Plaskowickiej (odc.
Wawozowa - Pileckiego, 1,9 km);

2. Poprawa jakoéci gtéwnych tras rowerowych (przede
wszystkim al. KEN, w dalszej kolejnoéci - ul. Rosota i Pi-
leckiego): likwidacja utrudnier na istniejgcych drogach dla
rowerdw (ostre zakrety, zawezenia skrajni, ograniczenia wi-
docznosci); wytyczenie tras rowerowych po drugiej stronie
jezdni na wybranych odcinkach; dobudowanie brakujgcych
odcinkéw chodnikéw; dodatkowa segregacja w miejscach
kolizyjnych; modernizacja przejazdéw (bezkolizyjna syg-
nalizacja, detekcja bez przyciskéw, petne obnizenie kra-
weznikéw, podniesienie wyjazdéw z drég wewnetrznych),
poszerzenie odcinkéw o szer. 2,0 m do przynajmniej 2,5 m;
wymiana nawierzchni na bitumiczng;

LEGENDA

Istniejace drogi dla roweréw

Najbardziej niebezpieczne ulice

3. Utworzenie szkieletu systemu rowerowego na ,zie-
lonym” Ursynowie (zabudowa jednorodzinna i tereny rol-
nicze): budowa drogi rowerowej wzdtuz ulicy Putawskiej
(7 km); zapewnienie wysokiej jakosci drég dla roweréw
w nowoprojektowanych ulicach zbiorczych;

4. Poprawa potgczeri z innymi dzielnicami i gminami:
zwiekszenie liczby przejazdéw przez/pod ul. Dolina Stu-
zewiecka; przediuzenie drogi dla roweréw w ul. Ciszew-
skiego; utatwienie dojazdu do Lasu Kabackiego od strony
Ursynowa; korekta projektu modernizacii ul. Poleczki;

5. Udroznienie dla roweréw polgczer niedostepnych
dla ruchu samochodowego: poszerzenie wybranych alejek
osiedlowych, likwidacja barier wewnatrzosiedlowych (kra-
wezniki, schody) i potgczenie tych alejek z siecig drég dla
rowerdw; przebudowa przej$¢ podziemnych pod ul. Dol.
Stuzewiecka i Bartoka; skrét rowerowy przez park Przy
Bazantarni; przeksztatcenie ul. Muchomora w utwardzony
ciqg pieszo-rowerowy; pieszo-rowerowe przedtuzenie ul.
Rybattéw przez teren STP Kabaty ;

6. Poprawa bezpieczenstwa
ruchu na ulicach lokalnych - przebu-
dowa wytypowanych skrzyzowan
na mate lub mini ronda o jednym
pasie ruchu; progi spowalniajgcego

(grubosé linii proporcji

do liczby .
przyjazne dla ruchu autobusowego;
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jezdni szczegélnie szerokich ulic.

Granica Dzielnicy Ursynéw

W  opracowanej koncepgij
przewidziano zwigkszenie dtugosci
tras rowerowych na terenie dzielnicy
z istniejgcych 25 km do docelowo
ok. 100 km (powierzchnia dzielnicy
to 44,6 km2, a liczba mieszkancéw
- ok. 140 tys.). Inwestycie zostaly
jednak podzielone na etapy wedtug
proponowanej kolejnoci ich realiza-
cji. W pierwszym z nich wyrdznio-
ne zostaly te o najwigkszej pilnoici
i efektywnodci, tj.:

1. Budowa lub wyznaczenie
wydzielonych drég dla roweréw
w ciggach ulic najbardziej niebez-
piecznych dla ruchu rowerowego;

2. Inwestycie usprawniajgce

. ruch na ciggach juz obecnie popu-

. larnych wéréd rowerzystéw;

- 3. Dziatania mozliwe do zrealizo-

. wania niewielkim kosztem.

. W sumie pierwszy etap reali-

zacji ma obejmowaé modernizacje

. 5 km z 25 istniejqcych drég rowero-

. wych, budowe 16 km nowych oraz

wytyczenie paséw na kolejnych

6 km ulic.
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Wydzielone sciezki czy uspokojenie ruchu

Pierwotna, ,autorska” wersja koncepcji, a takze
wersja po konsultacjach spotecznych, zawieraty mniejszq
liczbe wydzielonych $ciezek niz ta, ktéra ostatecznie, po
uzgodnieniach z zamawiajgcym, znalazta sie w projekcie.
Inaczej rzecz ujmujqc - urzednicy domagali sie wigkszej ilo-
$ci $ciezek niz rowerzyicil Podyktowane jest to oczywiscie
troskq tych pierwszych o tych drugich, ale nadmiar opiekur-
czodci tez moze zaszkodzié.

Nie kazda $ciezka poprawia bezpieczenstwo
i stanowi udogodnienie dla ruchu rowerowego. Trzeba
za kazdym razem starannie wazyé wszelkie za i przeciw

rozdzielaniu ruchu rowerowego i samochodowego. Czy
zysk bezpieczehstwa zwigzany z segregacjq ruchu rowe-
rowego miedzy skrzyzowaniami zrekompensuje zagroze-
nie generowane przez stabszq wzajemng widocznoéé na
skrzyzowaniach, wyjazdach z drég wewnetrznych i pose-
sji oraz przez mieszanie ruchu rowerowego z pieszym?
W przypadku ulic lokalnych, a takze niektérych zbior-
czych, o gesto rozmieszczonych skrzyzowaniach i licznych
wyjazdach z posesii, z reguty duzo lepszym wyjsciem dla
wszystkich uczestnikéw ruchu jest pozostawienie rowerzy-
stéw na jezdni i uspokojenie ruchu samochodowego do
predkosci rowerowego.

Ul. Wesofta - jedna ze $ciezek proponowanych do likwidac;ji - tu-
taj rowerzysci mogq korzystaé z jezdni, chodnik lepiej zostawié
pieszym (AB)

Al. Kasztanowa - przejazd dla roweréw i przejicie dla pieszych
przez lokalnq ulice Borsuka poprowadzone zostaly grzbietem sze-
rokiego progu ptytowego, wymuszajqc na kierowcach zredukowa-
nie predkosci (AB)
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