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WSTEP

Dokument , Lubelskie standardy piesze. Kierunki rozwoju ruchu pieszego w Lublinie” zawiera:

ANANENEN

\

polityke rozwoju ruchu pieszego w Lublinie (w tym cel generalny i cele szczegdtowe),
kierunki rozwoju systemu transportu pieszego,

zasady ksztattowania przestrzeni pieszych,

podstawowe zamierzenia dotyczgce rozwoju systemu transportu pieszego, ktére powinny
by¢ podjete w krétkim horyzoncie czasu (do 5 lat),

standardy projektowania infrastruktury pieszej opracowane w formie kart
rekomendowanych rozwigzan.

Uktad dokumentu sktada sie z 7 czesci:

WIZJA
A CELE
PROMOCJA KULTURY CHODZENIA

B DIAGNOZA

C KONCEPCJA SIECI PIESZEJ

ROLA RUCHU PIESZEGO
D FUNKCIJE ULIC | PRZESTRZENI PIESZYCH
PODSTAWOWE ZASADY KSZTAETOWANIA PRZESTRZENI PIESZYCH

E PLAN DZIALAN
F MONITOROWANIE
G STANDARDY PIESZE — ZASADY ORGANIZACJI RUCHU PIESZEGO

W tekscie wykorzystano wyniki projektu ,Miasto dla ludzi. Lubelskie standardy infrastruktury
pieszej”, realizowanego w latach 2014 — 2016 przez Fundacje ‘tu obok’ w ramach Programu
Obywatele dla Demokracji. W szczegdlnosci, niniejsze standardy opierajg sie na:

Projekcie Lubelskich Standardow Pieszych, opracowanym przez zespét: Jan Kaminski, Aleksander
Wiacek z konsultacjami Jana Jakiela i rysunkami Florentyny Nastaj i Jana Kaminskiego, oraz

Atlasie Sytuacji Pieszych, autorstwa Marcina Skrzypka.
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WizJA

Transport pieszy jest wartoscig miasta i jest podstawowym sposobem poruszania sie w miescie. Jego
istnienie jest niezbedne dla funkcjonowania innych rodzajow transportu, a jakosc przektada sie na
jakos¢ pozostatych sposobdw poruszania sie. W skali Lublina rozwdj systemu transportu pieszego
nalezy planowac w koordynacji ze wszystkimi pozostatymi. Szczegdlne powiagzania faczg transport
pieszy z transportem publicznym i ruchem rowerowym.

Osoby piesze i transport pieszy w Lublinie beda traktowane priorytetowo przy opracowywaniu
dokumentdw strategicznych, planistycznych, projektow i realizacji obiektéw budowlanych, zgodnie
z ideg zréwnowazonej piramidy transportowej obrazujacej hierarchie: najpierw ruch pieszy, potem
transport zbiorowy, ruch rowerowy oraz indywidualny transport samochodowy. Rekomenduje ona
taki system miejskiego transportu, w ktorym dazy sie, to tego aby do jak najwiecej ilosci miejsc dato
sie dojs¢ pieszo, a samochdd byt wybierany w ostatecznosci, jako najmniej ekonomiczny dla
organizmu miejskiego.

/\

o
I
i

j N

CELE

W zakresie polityki pieszej celem nadrzednym jest zwiekszenie roli i jakosci ruchu pieszego, z
uwzglednieniem potrzeb wszystkich grup uzytkownikdw, w tym osoéb z ograniczong mobilnoscia.

Wsrod celdw szczegotowych sa:

zapewnienie pieszym dobrej dostepnosci funkcji zlokalizowanych w miescie,

— poprawa bezpieczenstwa ruchu oraz bezpieczenstwa osobistego pieszych, z zatozeniem
poczatkowo ograniczenia, a docelowo wyeliminowania wypadkéw komunikacyjnych z
ofiarami smiertelnymi wsrdd pieszych,

— wprowadzanie tadu przestrzennego — przywracanie ulicom i placom funkcji miejskich,
atrakcyjnych dla poruszania sie pieszo.

— utatwienie poruszania sie wszystkim uzytkownikom w tym dzieciom, osobom starszym i
niepetnosprawnym,

— poprawa stanu srodowiska naturalnego,

— zwiekszenie integracji spotecznej i tozsamosci mieszkaricow miasta

— zintegrowanie transportu pieszego z innymi rodzajami transportu, w tym szczegdlnie z

transportem zbiorowym.

MIASTO
DLA LUDZI

iphgd U IOOK ‘2 TransEko




LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKIROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE 8

Zwiekszenie roli ruchu pieszego powinno doprowadzi¢ do zwiekszenia liczby podréozy odbywanych
pieszo, we wszystkich grupach uzytkownikéw, a tym samym do zwiekszenia roli i udziatu ruchu
pieszego w podziale zadan transportowych. Wzrost ruchliwosci pieszej ma dotyczy¢ wszystkich
motywacji podrézy i wszystkich grup uzytkownikéw, podrézy odbywanych od zrddta do celu, dojsc¢
do weztdw przesiadkowych oraz w szczegolnosci podrézy odbywanych w centrum miasta podczas
catego dnia.

Szczegolnym zadaniem jest zapewnienie dobrych warunkdw ruchu pieszego, w tym takze dla oséb o
ograniczonej mobilnosci oraz przywracanie ulicom i placom ich tradycyjnych funkcji spotecznych.
Poprawa warunkdéw ruchu bedzie dotyczy¢: utatwien w korzystaniu z ciggoéw pieszych dzieki ich
odpowiedniej organizacji, utatwien w pokonywaniu barier komunikacyjnych (np. przekraczania ulic i
skrzyzowan, poruszania sie wzdtuz ulic) oraz lepszej dostepnosci do systemu transportu zbiorowego.
Sprzyjac¢ temu bedzie:

— stosowanie standardow dotyczacych planowania i projektowania infrastruktury pieszej,

— odzyskiwanie przestrzeni dzieki ograniczaniu ruchu samochodowego i parkowania w
potaczeniu z odpowiednig oferta transportu zbiorowego i rowerowego,

— uprzywilejowanie ruchu pieszego, w tym stosowanie wyzszych niz dotychczas standardéw
rozwigzania punktow kolizji z ruchem samochodowym i rowerowym

PROMOCJA KULTURY CHODZENIA

Standardy ruchu pieszego Lublina zaktadaja promocje kultury chodzenia obejmujaca wszelkie
dziatania wptywajace na podniesienie rangi transportu pieszego, zachecenie do poruszania sie pieszo,
taczenia ruchu pieszego z komunikacjg publiczng i rowerowa. Lublin jako miasto o bogatej i
wszechstronnej ofercie kulturalnej ma szanse wpisania chodzenia pieszo w krag kultury miejskiej i
stylu zycia zapewniajgcego jego wysoka jakos¢. Tym samym wpisac Standardy w kragg obchoddw 700-
lecia Lublina. Oznacza to najwyzszy priorytet dla potrzeb i oczekiwan pieszych przy planowaniu
wygodnych dojs¢, przejsc przez ulice, sposobow przemierzenia miasta. Podnosi range chodzenia jako
formy transportu, ktéra ma swoje potrzeby, analogicznie jak ruch samochodowy, czy rowerowy.

Kulture chodzenia tworza i promuja réznorodne dziafania:

— dialog spoteczny, spotkania z mieszkancami;

— realna partycypacja spoteczna przy planach, projektach, inwestycjach;

— polityka transportowa zachecajaca do poruszania sie pieszo po miescie; promujaca chodzenie
i korzystanie z przestrzeni publicznych;

— polityka biletowa w transporcie zbiorowym (np. wspolny bilet);

— polityka parkingowa umozliwiajaca posiadanie samochodu w centrum przez mieszkancow,
ale zachecajaca do korzystania z innych srodkéw komunikacji;

— kultura jakosci, doskonatosci przy realizacji plandw i projektow, poszukiwanie najlepszych
rozwigzan;

— wsparcie finansowe i organizacyjne projektow kulturalnych i edukacyjnych opartych na
chodzeniu/spacerowaniu po miescie, wsparcie dziatan animacyjnych w miejscach, ktore
chcemy ozywi¢, by mozna byto tam dojs¢ i by ludzie chcieli tam pdjs¢;

— stworzenie marki Lublina jako miasta spacerowego, chodzgcego z animacja miejsc w
przestrzeni publicznej, organizacja wydarzen kulturalnych, szeroka informacja o nich w sieci,
z udostepnianiem map wydarzen online i tradycyjne;

— "nauka chodzenia", m.in. w szkotach i przedszkolach, jezdZzenia rowerem, wprowadzanie idei
pieszobusdw;

MIASTO
DLA LUDZI

s CU 00K ‘2 TransEko




LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKIROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE 9

nauka jezdzenia samochodem z szacunkiem do pieszych (wspdtpraca z WORD-em i naukami
jazdy) oraz wprowadzenie zwyczaju hamowania kilka metréw przed przejsciem dla pieszych;
stworzenie mody na chodzenie za pomocg réznych akcji: "Chodzmy!", "Chodzmy po cos",
"Dojdzmy do czegos", np. do lepszej sytuacji ekonomicznej, pracy, nauki itp. "Chodze - stac
mnie na to" - odwrdcenie dotychczasowego myslenia o komunikacji, "snobizm na chodzenie"
- pokazanie, ze fajniej jest chodzi¢ niz jezdzi¢ drogim samochodem w celu aktywizacji
mieszkancow i realizowanie dziatan wspodlnie z mieszkarnicami (happeningi, konkursy);
edukacja i promowanie dobrych pomystow z zagranicy, innych miast Polski, ale tez z Lublina,
kultura chodzenia w instytucjach miejskich, na uczelniach i w urzedach jako przyktad dla
innych, wprowadzenie rozwigzan typu "pieszy piatek", ruchomy czas pracy - wychodze
wczesniej z pracy, bo jade autobusem, ograniczenie miejsc parkingowych w UM jako przyktad
dla innych instytucji w centrum;

promocja "carpoolingu" - wspdlnego podwozenia sie do pracy i na studia i innych rozwigzan
tego typuy;

kampanie promocyjne i inne dziatania medialne dotyczace chodzenia, ale tez parkowania,
zatrzymywania sie przed przejsciem, poprawnego jezdzenia rowerem, sprzatania po psach,
itp.;

inne innowacje w zakresie transportu.
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PIESI I RUCH PIESZYCH

Badania europejskie wykonywane w srodowisku miejskim wskazuja, ze podrdz piesza jest atrakcyjna
(np. w porownaniu do podrdzy transportem zbiorowym czy indywidualnym) gdy jest nie dtuzsza niz
1,3 km. Odpowiada to ok. 18 minutom marszu.

Min

Rys. 0.1. Poréwnanie srodkow transportu pod wzgledem szybkosci przemieszczania sie w srodowisku miejskim.
Zrédto: ,Miasta rowerowe miastami przysztosci”, dokument wydany przez Komisje Europejskq.

Ze wzgledu na zwartos¢ przestrzenng miasta, wiele zrédet i celow podrozy potozonych jest blisko
siebie, co sprzyja chodzeniu pieszo i jezdzeniu rowerem. Ten potencjat moze by¢ wykorzystany dzieki
stworzeniu atrakcyjnych potaczen pieszych i rowerowych.

Jest oczywiste, ze pieszymi sg wszyscy mieszkancy miasta, nawet osoby korzystajace na co dzien z
transportu samochodowego. Dojscia piesze stanowia bowiem dopetnienie poszczegdinych
tancuchow podrdzy. Jednak czes¢ grup uzytkownikdw systemu transportowego podrdzuje pieszo
czesciejina dtuzsze odlegtosci. Sato zwtaszcza uczniowie, studenci, osoby starsze oraz pasazerowie
transportu zbiorowego.

Czestos¢ chodzenia pieszo w grupie dzieci i mtodziezy wynika m.in. z dostepnosci (rozlokowania)
placowek szkolnych, zwykle potozonych w bliskiej odlegtosci od miejsca zamieszkania. Te grupy
uzytkownikdéw wymagaja szczegolnej opieki w trakcie podrézy z uwagi na wiek (szczegdlnie
uczniowie szkot podstawowych), brak doswiadczenia, a czasem dyscypliny w poruszaniu sie po
miescie pieszo.

Osoby starsze stanowig jedna z liczniejszych grup wsrdd pieszych. Sg to osoby czesto z
niepetnosprawnosciami ruchowymi (osoby poruszajace sie o lasce, lub posiadajacy inne rodzaje
niepetnosprawnosci zwigzanej z podesztym wiekiem). Oczekuja one odpowiednio dostosowanej
infrastruktury, zapewniajgcej mozliwie wygodne i bezpieczne przemieszczanie sie.

Liczng grupa wsrod pieszych sg studenci. Obszar akademicki (uczelnie, akademiki itp.) jest zwarty,
sprzyjajacy chodzeniu pieszo (i korzystaniu z roweru). Zacheca to do chodzenia pieszo, nawet na
dalsze odlegtosci (np. do scistego centrum miasta lub w na tereny rekreacyjne).

Pasazerowie transportu zbiorowego sg takze pieszymi. Wymaga to odpowiedniego urzadzenia
przystankow komunikacji publicznej i ich otoczenia i dojs¢ do nich. Szczegdlnymi miejscami
wykorzystywanymi przez pieszych sg wezty przesiadkowe, gdzie nalezy zapewni¢ sprawne i
bezpieczne warunki przemieszczania sig, w tym: minimalizowac odlegtosci dojscia pomiedzy
przystankami a zrodtami/celami podrdzy, przesiadkowe, likwidowad utrudnienia wywotujace straty
czasu np. na przejsciach z sygnalizacja swietlng, stosowal rozwigzania przyspieszajace
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przemieszczanie sie pieszych (np. pochylnie) oraz poprawia¢ warunki oczekiwania na pojazd

transportu zbiorowego.

W ramach opracowania wykonano wyrywkowe badania ruchu pieszego na wybranych ulicach
Lublina, dzieki ktérym okreslono strukture rodzajowa pieszych w centralnym obszarze miasta.
Pomiary wykonano na Krakowskim Przedmiesciu (na odcinku pomiedzy ul. Lipowa a Wieniawska), na
ul. Lipowej (na odcinku pomiedzy ul. Ofiar Katynia a ul. Rowerowa), na ul. Narutowicza (na odcinku
pomiedzy ul. Peowiakow a Moscickiego) oraz na ul. 1 Maja (na odcinku pomiedzy pl. Bychawskim a

dworcem PKP).

Rozpatrujac wszystkie
przekroje pomiarowe 71%
0sob przypisano do kategorii
,0s0by sprawne a 29% do
grupy osob o ograniczonej
mobilnosci. W tej grupie
przewazaty osoby starsze i w
podesztym wieku (23% ogotu
ruchu).

Zidentyfikowano 3% o0sob
poruszajacych  sie  przy
pomocy lasek/kul i 3% osob z
matymi dzie¢mi lub wozkami
dzieciecymi.

1% 3% 2% 1%

= Osoby sprawne

m Osoby starszeiw
podesztym wieku

= Osoby przenoszgce
bagaz lub wozek

Osoby poruszajace sie
przy pomocy kul, lasek i

protez
m Osoby z matymi die¢mi

= Osoby z wozkami
dzieciecymi

Rys. 0.2. Struktura rodzajowa pieszych — ulice w obszarze centralnym Lublina.

Praktycznie nie odnotowano os6b na wozkach inwalidzkich lub niewidomych poruszajgcych sie z
laskg lub psem przewodnikiem. Moze to swiadczy¢ o stabym zainteresowaniu tych grup osob
przebywaniem na badanych ulicach z powodu niewystarczajgcego dostosowania systemu
transportowego do potrzeb 0séb o ograniczonej mobilnosci.

1 Maja

Krakowskie
Przedmiescie

Lipowa

Narutowicza

W badaniu stwierdzono, ze struktura pieszych,
na ul. 1 Maja dos$¢ istotnie rdznita sie od
struktury pieszych na pozostatych ulicach. Jest
to ulica obstugujaca gtownie typowe lokalne
podroze piesze. Wyniki badan ujawnity, ze w
obszarach poza centrum zwieksza sie liczba
pieszych majacych specjalne wymagania w
stosunku do systemu transportowego (osoby
starsze, osoby z wdzkami dzieciecymi lub
dziecmi  oraz  niepetnosprawni lub  z
ograniczeniami ruchowymi). Na ulicy 1 Maja juz
tylko 55% pieszych zakwalifikowano jako osoby
w petni sprawne.

Rys. 0.3. Struktura rodzajowa pieszych — ulice w obszarze centralnym Lublina.
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Tabl. 0.1. Struktura rodzajowa pieszych — ulice w obszarze centralnym Lublina.

Osob Osob Osoby Osoby
y Y poruszajace sie | Osoby z Osoby z Osoby na niewidome,
. Osoby | starszeiw | przenoszace . X ; . . !
Przekroj . przy pomocy matymi wozkami wozkach | poruszajgce sie z
sprawne | podesztym | bagaz lub . S - S R
. X kul, lasek i dzie¢mi | dzieciecymi | inwalidzkich | laska lub psem
wieku wozek -
protez przewodnikiem
Krakowskie
Przedmiescie
(odcinek 75% 19% 1% 3% 1% 0% 0% 0%
Wieniawska -
Lipowa)
Lipowa
(Ofiar 74% | 21% o% 2% 1% 2% o% o%
Katynia -
Rowerowa)
1 Maja (plac
Bychawski - 55% 33% 3% 4% 3% 3% 0% 0%
Dworzec)
Narutowicza
fPeOWIakOW 79% 17% 2% 1% 1% 1% 0% 0%
Moscickiego)

ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE

Lublin posiada charakterystyczne uksztattowanie terenu, ktore wynika z podziatu miasta rzeka
Bystrzyca na dwie odmienne krajobrazowo czesci. Lewobrzezng, o urozmaiconej rzezbie terenu, z
gtebokimi dolinami i starymi wawozami lessowymi, oraz bardziej ptaska, prawobrzezng. Warunkuje
to sposdb organizacji sieci transportowej, w tym zwtaszcza wptywa na organizacje ruchu pieszegqo i
rowerowego. Z drugiej strony dos¢ zwarta struktura przestrzenna miasta jest korzystna pod katem
efektywnosci organizacji i eksploatacji systemu transportowego, takze jesli chodzi o stosunkowo
krotkie dojscia piesze i akceptowalne dtugosci dojazdu rowerem.

W strukturze miasta mozna wyodrebnic:

e wielofunkcyjne dzielnice srodmiejskie, w tym Stare Miasto, Srédmiescie i Wieniawa, ktére maja
charakter turystyczny, mieszkaniowy, administracyjny, ustugowy i akademicki — sg to dzielnice,
gdzie jest duza koncentracja zrodet i celow podrézy;

e dzielnice typowo mieszkaniowe, w tym: obszary gesto zaludnione, gtéwnie z zabudowa
mieszkaniowa wielorodzinna zlokalizowane wokot dzielnic srodmiejskich: Bronowice, Tatary,
Kalinowszczyzna, Czechow Potudniowy, Czechdéw Pdtnocny, Stawinek, Konstantyndw, Rury,
Czuby Potudniowe i Pdétnocne, Dziesigta, Kosminek oraz o mniejszej gestosci zaludnienia,
potozone dalej od srédmiescia, gdzie zabudowa mieszkaniowa na charakter mieszany
(wielorodzinna i jednorodzinna): Abramowice, Ponikwoda, Stawin, Szerokie, Weglin
Potudniowy i Pétnocny,

e tereny przemystowo-sktadowe, ktdére mieszaja sie z innymi funkcjami, w tym: Wrotkow
(dzielnica gtdwnie przemystowa, ale takze czesciowo mieszkaniowa), Hajdow-Zadebie, Felin
(dzielnica przemystowo-mieszkaniowo-akademicka, ze zlokalizowang rozwijajaca sie strefa
ekonomiczng) i Za Cukrownig (dzielnica mieszkaniowo-przemystowa),

e tereny rekreacyjne i zielone, ze strategicznymi obszarami miasta zwigzanymi z doling rzeki
Bystrzycy z terenami wokot Zalewu Zemborzyckiego oraz lasem Dabrowa i lasem Stary Gaj,
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zlokalizowane w potudniowo-zachodniej czesci miasta wokét Zalewu (dzielnica Zemborzyce, z
dominujacymi funkcjami rekreacyjnymi i mieszkaniowa zabudowa jednorodzinng) oraz Gorki
Czechowskie, zlokalizowane w pdétnocno-zachodniej czesci miasta, w intensywnie rozwijajgcym
sie obszarze, na granicy dzielnic Stawin i Czechéw. Ponadto poza obszarami strategicznymi na
terenie catego miasta zlokalizowanych jest wiele atrakcyjnych terendw zielonych, faczacych sie
ze sobg. S3 to liczne wawozy lessowe, doliny rzek, opréocz Bystrzycy s rowniez
niezagospodarowane doliny rzeki Czechowki i Czerniejowki, parki (Park Ludowy, Rusatka, Ogréd
Saski, Park Bronowicki, Park Akademicki, Park Rury, Park im. Jana Pawta Il, Ogréd Botaniczny).
Tworzy to bardzo wartosciowy i atrakcyjny element miasta, umozliwiajacy zielone powigzania
taczace obszar catego miasta, bardzo wazne z punktu widzenia ruchu pieszego i rowerowego.

Celem w najblizszych latach powinno byc¢ wykorzystanie potencjatu obszaréw zielonych, tak aby
zwiekszy¢ zainteresowanie podrézowaniem pieszo i na rowerze. Dotyczy to przede wszystkim
zagospodarowania dolin rzek Czechowki i Czerniejowki (mozliwe atrakcyjne powigzania pieszo-
rowerowe na osi wschdd-zachdd i pétnoc potudnie) oraz poprawa zagospodarowania wawozow, a
zwitaszcza uwzglednienie potrzeb pieszych jesli chodzi o: siatke powigzan, komfort ruchu (stosowanie
pochylni zamiast schodow), atrakcyjnos¢ przestrzeni (spedzanie czasu wolnego), a przede wszystkim
przeciwdziatanie segregacjg czy degradacji przez inne duze inwestycje (w tym takze mieszkaniowe).

Zagospodarowanie poszczegolnych dzielnic miasta w Lublinie jest bardzo zréznicowane. Jesli chodzi
o ruch pieszych szczegdlnym obszarem jest reprezentacyjne centrum miasta i jego najblizsze
otoczenie, w tym takze miasteczko akademickie. Obszar ten jest stopniowo przeksztatcany z
wprowadzaniem lepszych rozwigzan dla ruchu pieszego. Dotyczy to np. ul. Bernardynskiej,
Krakowskiego Przedmiescia czy ul. Lubartowskiej (w poblizu Krakowskiego Przedmiescia) oraz ciggu
pieszego w ul. Krakowskie Przedmiescie od ul. Kapucynskiej do ul. Krolewskiej. Przeksztatcenia te
powigzane z poprawg warunkdw ruchu pieszego stajg sie coraz pilniejsze, w tym w szczegdlnosci
oczekiwania spoteczne zwigzane sg z redukowaniem funkcji komunikacyjnych ulic na rzecz tworzenia
atrakcyjnych przestrzeni publicznych z funkcjami kulturowymi i spotecznymi. Eliminowane powinny
by¢ te mankamenty infrastruktury, ktére ograniczajg, a w niektorych przypadkach nawet
wykluczajgce dostepnosé miasta dla 0séb o ograniczonej mobilnosci (niewidomych, stabo widzacych,
poruszajacych sie na wodzkach inwalidzkich, z wdzkiem dzieciecym itp.) oraz utrudniajacych
poruszanie sie pieszo. Szczegdlnym problemem jest blokowanie chodnikéw przez zaparkowane
samochody.

Waznymi z punktu widzenia ruchu pieszego sg rowniez obszary mieszkaniowe. W Lublinie mozna
wyrdznic ,starsze” dzielnice, czy osiedla mieszkaniowe, ktére maja historycznie uksztattowane siatki
ulic, z ustugami w parterach, lokalnymi centrami osiedlowymi, gdzie mieszczg sie réznego rodzaju
ustugi, szkoty, przedszkola, otwarte przestrzenie zielone, rekreacyjne itp. (np. Dziesigta, Czechow
Potudniowy). Zagospodarowanie tych miejsc stuzy podrézom pieszym i jest bardzo przyjazne z
punktu widzenia funkcjonowania miasta. W Lublinie sg réwniez dzielnice, czy osiedla mieszkaniowe
~mtodsze”, gdzie zwykle na skutek dziatania deweloperéow powstaje wielorodzinna zabudowa
mieszkaniowa. W tych miejscach obserwuje sie niekorzystne zjawisko, polegajace na punktowej
realizacji poszczegolnych inwestycji bez uwzglednienia ich wptywu, a nawet powiazania i potaczenia
z otaczajacym zagospodarowaniem (Weglin Potudniowy, Stawin, osiedle Botanik.) Szczegdlnie
niekorzystnym zjawiskiem obserwowanym przy okaz;ji realizacji nowej zabudowy jest grodzenie
obszarow mieszkalnych, bardzo szkodliwe z punktu widzenia ruchu pieszego i rowerowego, ze
wzgledu na wydtuzanie dojs¢ i dojazdow i utrudnianie mozliwosci tworzenia skrotow. Powoduje
to segregacje i degradacje przestrzeni publicznych. Ponadto nowo powstajaca zabudowa jest zwykle
monofunkcyjna, pozbawiona lokalnych centréw osiedlowych, z rozproszonymi lokalnymi ustugami,
z niedostateczng iloscig terendw otwartych, wspdlnych przestrzeni publicznych dostepnych dla
wszystkich uzytkownikdw. Wymusza to dtuzsze podréze i sprzyja wykorzystaniu samochodu do
zaspokojenia podstawowych potrzeb mieszkancow.
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Wiele zastrzezen budzi takze zagospodarowania otoczenia powstatych w ostatnich latach
wielkopowierzchniowych obiektow handlowych (WOH). Uktad komunikacyjny przeznaczony do ich
obstugi bazuje przede wszystkim na obstudze samochodowej. Infrastruktura piesza oraz potaczenia
piesze z przystankami transportu zbiorowego pozostawiajg wiele do zyczenia.

Nalezy takze zwroci¢ uwage, ze rozwijajacy sie w ostatnich latach system drogowy zwieksza
dostepnos¢ miasta i poprawia skomunikowanie dzielnic. Jest to jednak dziatanie skierowane do
wybranej grupy uzytkownikéw samochoddw. Z punktu widzenia pieszego moze to tworzy¢ to ryzyko
powstawania kolejnych barier rozdzielajgcych zrodta i cele podrdézy, zniechecajacych do
przemieszczania sie pieszo. Planowanie rozwoju ukfadu drogowego powinno uwzgledniaé
koniecznos¢ zachowania zwartosci i spdjnosci miasta przy zapewnieniu petnej i wygodnej obstugi
pieszej i rowerowe;.

DEMOGRAFIA

Brak jest oficjalnych danych dot. rzeczywistej liczby mieszkajgcych w Lublinie. Na podstawie spisu
0sob zameldowanych na pobyt staty i czasowy (dane z lutego 2016) Lublin liczy ok. 335 tys. oséb. W
ciggu ostatnich 10 lat liczba ludnosci zameldowanej zmniejszyta sie o ok. 3%. Duzg grupe niezaliczang
oficjalnie do populacji miasta stanowig niezameldowani studenci. W Lublinie dziata 9 uczelni, w tym
5 publicznych i 4 niepubliczne. Wedtug szacunkéw GUS liczba studentdw siega 8o tysiecy, w tym ok.
4,5 tys. zagranicznych z niemal 200 krajow. Studenci stanowig zatem ok. 25% mieszkancow miasta!,
a uczelnie kazdego roku konczy ponad 20 tys. absolwentow, olbrzymi potencjat rozwojowy miasta.
Studenci stanowiag grupe szczegdlng, z punktu widzenia zainteresowania chodzeniem pieszo,
jezdzeniem na rowerze i korzystaniem z transportu zbiorowego.

Gestos¢ zaludnienia w Lublinie jest dos¢ zréznicowana przestrzennie i wynika z intensywnosci
zagospodarowania terenu. Ponizej przedstawiono rysunki obrazujgce rozmieszczenie ludnosci
zameldowanej w dzielnicach Lublina oraz gestos¢ zaludnienia w poszczegolnych dzielnicach. W
lutym 2016 r. srednia gestos¢ zaludnienia wynosita ok. 2270 0s6b na 1 km2. Zréznicowanie gestosci
jest znaczne i zawiera sie pomiedzy 11 780 tys. osdb/ikm?2 (Czuby Pétnocne) a ok. 116 osob/ikm?
(Zemborzyce). Poza Czubami Pdtnocnymi, do dzielnic o najwyzszych wskaznikach zaludnienia
naleza: Czuby Potudniowe (9 660 0s./1km?2), Rury (8 420 0s./1tkm?2), Kalinowszczyzna (8 830 0s./1km?),
Czechow Potudniowy (7 280 0s./1tkm2), Bronowice (6120 os./1km?), Wieniawa (5520 0s./1km?2) i
Srédmiescie (5450 0s./ikm2). Dzieki bliskiemu potozeniu dzielnic intensywnie zamieszkatych i
zagospodarowanych miasto jest zwarte i w zasiegu podrozy pieszych i rowerowych. Dzielnicami
z maty intensywnoscig zaludnienia oprocz Zemborzyc s3: Abramowice (160 o0s./1km?), Hajddw-
Zadebie (195 os./aikm?) i Gtusk (382 os./1zkm?). W pozostatych dzielnicach szacunkowa gestosc¢
zaludnienia wynosi: Konstantynow — 4 160 os./1km?, Stawinek — 4120 os./1tkm?, Tatary — 4 ooo
0s./1km?, Dziesigta — 3 850 0s./1tkm?, Czechow Pdéthocny — 2 915 os./1tkm?, Stare Miasto — 2 550
0s./2km?, Kosminek — 2 050 0s./1tkm?, Weglin Pétnocny — 1 615 0s./1tkm?2, Weglin Potudniowy — 1 560
0s./1km?, Stawin — 1390 0s./2km?2,Ponikwoda — 1 170 0s./2km?2, Wrotkéw — 2860 os./1km?, Felin — 1 070
0s./1tkm?, Szerokie — 935 0s./1km?2.
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Gestosé zaludnienia w dzielnicach
llizzha asdbakmz]
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W a400de 9700
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71 1200 de 1600
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| 100de 400

Rys. 0.4.Gestosc zaludnienia (szacunkowo) w dzielnicach Lublina oraz liczba mieszkarncéw (zameldowanych). Luty 2016 .

15000 10 000 5000 o 5000 10 000 15 000

[ — 1 I W Lublinie notuje sie dwa wyze
—_— demograficzne. Dotycza one dwdch
S W — przedziatéw wiekowych: 25-34 lata i

55-64 lata. Obie te grupy spoteczne

A —w  Stanowia odpowiednio 17% i 15%
- — spoteczenstwa Lublina.

Wedtug danych GUS (Narodowy Spis

e — Ludnosci 2011) w Lublinie jest ok.
< 556 tys. osob o ograniczonej
e — mobilnosci. Stanowig oni ok. 17%
D C—— mieszkancow miasta. Wsrod nich 4%
== (ok.2,1tys.) stanowig osoby mtode, w
A wieku przedprodukcyjnym, 44% (ok.

B5 i — 24,5 tys.) stanowia osoby w wieku

W mezczyini - mkobicty produkcyjnym oraz 52% (ok. 29 tys.)

osoby w wieku poprodukcyjnym.
Rys. 0.5. Udziat ludnosci w poszczegolnych grupach wiekowych (zrodto
GUS, wg stanu na 31.12.2014 )
Rozmieszczenie miejsc pracy w Lublinie i duza ich koncentracja w centrum w sposob oczywisty
determinuje zwiekszone natezenie ruchu w tej czesci miasta, w tym ruchu pieszego. Szacunki dot.
gestosci miejsc pracy przedstawione s3 na rysunku ponizej.
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Rys. 0.6. Szacunki rozmieszczenia miejsc pracy w dzielnicach Lublina i ich gestos¢ (stan na 2012) [miejsca pracy/km?>].

ANALIZA | OCENA BEZPIECZENSTWA RUCHU?

W latach 2010—2015 na ulicach Lublina odnotowano 1424 wypadki drogowe, w ktdrych zgineto 98
050b, a 1695 zostato rannych. Wsrdod wszystkich ofiar (ofiary smiertelne i ranni) piesi stanowili 38% -
679 ofiar pieszych. W catym analizowanym okresie, tj. pomiedzy rokiem 2010 a 2015 odnotowano
spadek liczby wypadkéw w miescie o 26% i spadek liczby ofiar o 32%. Niestety liczba ofiar
Smiertelnych utrzymywata sie praktyczne na tym samym poziomie, przy czym w roku 2015 ofiar
$miertelnych byto nawet wiecej niz w roku 2010. Poprawity sie statystyki dot. liczby rannych, ale przy
mniejszej liczbie wypadkoéw, zwiekszyta sie ich ciezkos¢. W analizowanym okresie odnotowano
rowniez spadek liczby ofiar wsrdd pieszych — o 26%. Niepokoi natomiast wzrost udziatu pieszych
wsrod wszystkich ofiar — w roku 2015 wyniost az 42%.

Tabl. 0.2. Podstawowe dane o wypadkach drogowych w Lublinie, w latach 2010 — 2015.

Ofiary piesze (zabici i ranni)

Rok Liczba wypadkdéw | Liczba zabitych | Liczba rannych : Udziat w ogdlnej liczbie
Liczba ofiar
2010 272 12 329 133 39%
2011 245 18 318 124 37%
2012 254 25 292 112 35%
2013 229 12 278 106 37%
2014 224 16 260 105 38%
2015 200 15 218 99 42%
Razem 1424 98 1695 679 38%

! Na podstawie “Sprawozdan z dziatalno$ci Komendanta Miejskiego w Lublinie, w zakresie bezpieczenstwa i
porzadku publicznego na terenie Lubelskiego Powiatu Grodzkiego” z lat: 2010, 2011, 2012, 2013, 2014 i 2015
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Liczba wypadkow Liczba ofiar w wypadkach
300 M Liczba ofiar ogétem W Liczba ofiar pieszych
250 350
200 300
250
150 200
100 150
100
50
50
o o
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Rys. 0.7. Liczba wypadkow w Lublinie, w okresie 2010- Rys. 0.8. Liczba ofiar w wypadkach, w Lublinie, w okresie 2010-2015.
2015.

W okresie 2010-2015 sprawcami
wypadkow byli:
e kierujacy pojazdami - 84% ogotu
wypadkow (1201wypadkow),

e piesi - 12% ogotu wypadkow

(166 wypadkow),

e inne przyczyny - 4% ogotu
wypadkdw (57 wypadkow).

W latach 2010-2015 w wypadkach drogowych spowodowanych przez kierujgcych pojazdami smierc
poniosto 69 0sdb (70% wszystkich ofiar smiertelnych z tego okresu), a 1488 zostato rannych (88%
rannych z tego okresu). Wsrod nich byto 5o1 pieszych (74% wszystkich ofiar wsrdd pieszych z tego
okresu).

Gtowne przyczyny wypadkéw spowodowanych przez kierujacych pojazdami byly zwigzane z
nieudzieleniem pierwszenstwa pieszemu i nieprawidtowym przejezdzaniem przejs¢ dla pieszych. W
bazie wypadkoéw zdarzenia te sg okreslane jako:

- nieprawidtowe przejezdzanie przejsc dla pieszych,

- nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu,

- nieustapienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych (od 11.2015),
- nieustapienie pierwszenstwa pieszemu w innych okolicznosciach (od 11.2015),
- omijanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych (od 11.2015).

Wypadki drogowe tgcznie w tej grupie stanowity 32% wypadkoéw spowodowanych przez kierujacych
pojazdami oraz 27% wszystkich wypadkéw drogowych. Wsrod pieszych liczba ofiar wyniosta 402,
stanowigc 80% wypadkow spowodowanych przez kierujacych pojazdami oraz 59% wszystkich
wypadkow.
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Pozostate gtdwne przyczyny wypadkow z winy kierujacych, gdzie byty ofiary piesze to:

- nieprawidtowe cofanie — 36 wypadkow, 36 ofiar pieszych,
- niedostosowanie predkosci do warunkdéw ruchu — 161 wypadkdw, 24 ofiary piesze,
- nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu — 351 wypadkdw, 12 ofiar pieszych,
- nieprawidtowe omijanie —14 wypadkdw, 8 ofiar pieszych.

Tabl. 0.3. Przyczyny wypadkoéw drogowych w Lublinie, spowodowanych przez kierujacych pojazdami, okres 2010-2015.

Przyczyna Liczba' Lic.zba Liczba Lic;ba ofiar
wypadkow | zabitych | rannych pieszych
Nieprawidtowe przejezdzanie przejs¢ dla pieszych 298 21 308 | 315
Nieudzielenie pierwszernstwa pieszemu 64 5 62| 66
Nieustapienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla taczniew
pieszych (od 11.2015) 17 ° 19| 39| tejgrupie
Nieustapienie pierwszeristwa pieszemu w innych 5 o 5 ) przyczyn:
okolicznosciach (od 11.2015) 402
Omijanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych (od . o . .
11.2015)
Nieprawidtowe cofanie 36 2 35 36
Niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu 161 17 227 24
Nieudzielenie pierwszerstwa przejazdu 351 13 494 12
Nieprawidtowe omijanie 14 1 15 8
Wijazd przy czerwonym Swietle 33 o) 47 4
Nieprawidtowe zmienianie pasa ruchu 52 5 67 3
Nieprawidtowe wyprzedzanie 20 2 26 2
Nieprawidtowe wymijanie 12 o) 13 2
Jazda po niewtasciwej stronie drogi 11 o) 14 2
Nieprawidtowe przejezdzanie przejazdu dla rowerdw o) 8 2
Nieprzestrzeganie innych sygnatow 0 14 2
Nieprawidtowe skrecanie 25 o) 31 1
Inne przyczyny (od 11.2015) 2 o 2 1
Gwattowne hamowanie 9 o) 10 0
IF:lci)Jgaz:g:ronvivanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy 63 , 26 o
Nieprawidtowe zawracanie 8 1 10 0
Zmeczenie zasniecie 5 o 6 o
Nieprawidtowe zatrzymanie, postdj 1 o) 1 0
Jazda bez wymaganego oswietlenia ) o) o) o)
Niestosowanie sie do sygnalizacji swietlnej (od 11.2015) ) o o o
Razem 1201 69 1488 501

;Jetjizgll‘f:: ;\; (\:\?;Srl)gzjklzzbie wypadkow i poszkodowanych, 8% 0% 88% 4%
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19% m Grupa przyczyn zwigzanych z

o 2% '7° . . . . .

2% nieudzieleniem pierwszenstwa
\\\\\ pieszemu

= Nieprawidtowe cofanie

= Niedostosowanie predkosci do
warunkow ruchu

Nieudzielenie pierwszenstwa
przejazdu

= Nieprawidtowe omijanie

= Wjazd przy czerwonym swietle

Rys. 0.9. Przyczyny wypadkow drogowych w Lublinie z ofiarami pieszymi, spowodowanych przez kierujacych pojazdami,
w okresie 2010-2015.

W latach 2010-2015 w wypadkach drogowych spowodowanych przez pieszych byto 171 ofiar (w tym
163 to piesi). 24 osoby poniosty smierc (24% wszystkich ofiar smiertelnych z tego okresu), a 147
zostato rannych (9% rannych z tego okresu). Gtéwnymi przyczynami zdarzen powodowanych przez
pieszych sa:

— nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadgcym pojazdem — 71 wypadkdw, 67 ofiar pieszych,
—  przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym — 41 wypadkow, 41 ofiar pieszych,

— wejscie na jezdnie przy czerwonym Swietle — 20 wypadkdw, 20 ofiar pieszych,

— nieostrozne wejscie na jezdnie zza przeszkody, pojazdu — 16 wypadkow,16 ofiar pieszych.

Tak wiec w wypadkach powodowanych przez pieszych, ofiarami sa gtdwnie sami piesi. Dwie gtéwne
przyczyny powstawania tych wypadkow: nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem i
przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym moga swiadczy¢ o wadach systemu transportowego
i niewystarczajagcym uprzywilejowaniu pieszego, trudnosciach w przekraczaniu jezdni, np. na
odcinkach dwujezdniowych bez azyléw dla pieszych, gdzie piesi podejmuja ryzykowne decyzje o
przechodzeniu oraz braku wystarczajacej ilosci przejsc dla pieszych i wygodnych potaczen pieszych,
co jest powodem przekraczania w miejscach niedozwolonych. Zastanowienia wymaga rowniez
przyczyna wypadkow okreslona jako nieostrozne wejscie na jezdnie zza przeszkody czy pojazdu.
Moze to wynikac¢ ze ztej organizacji przestrzeni w ktdrej porusza sie pieszy, lub wystepowania
przeszkod ograniczajacych widocznosc pieszego (np. parkujace samochody, znaki, reklamy).
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Tabl. 0.4. Przyczyny wypadkow drogowych w Lublinie, spowodowanych przez pieszych, w okresie 2010-2015.

Provezvna Liczba Liczba | Liczba | Liczba ofiar
yezy wypadkow | zabitych | rannych pieszych
Nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadgcym
o ] J &P Jadacy 7 9 64 67
pojazdem
Przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym 41 8 33 41
Wejscie na jezdnie przy czerwonym Swietle 20 o 21 20
Nieostrozne wejscie na jezdnie zza pojazduy, 16 N 15 16
przeszkody
Stanie na jezdni, lezenie 11 4 8 12
Chodzenie nieprawidtowa strong drogi 6 6
Zatrzymanie sie, cofniecie 1 0 1 1
Razem 166 24 147 163
Udziat w ogdlnej liczbie wypadkow i
poszkodowanych, w tych wypadkach 12% 24% 9% 24%

1%

q

—

Rys. 0.10. Przyczyny wypadkow drogowych w Lublinie, spowodowanych przez pieszych w ktorych byty ofiary piesze. Dane
za okres 2010-2015

= Nieostrozne wejscie na jezdnie
przed jadacym pojazdem

= Przekraczanie jezdni w miejscu
niedozwolonym

= Wejscie na jezdnie przy
czerwonym swietle

Nieostrozne wejscie na jezdnie
zza pojazdu, przeszkody

= Stanie na jezdni, lezenie

= Chodzenie nieprawidtowg strong
drogi

= Zatrzymanie sig, cofniecie

W przypadku pozostatych 4% wypadkdw przyczyny okreslone sg jako ,inne”. Gtdwnie sg to przyczyny
niezidentyfikowane. W wypadkach tych zgineto 5 0séb i 6o zostato rannych. Wsrdd ofiar byto 15

pieszych.
Tabl. o0.5. Pozostate przyczyny wypadkéw drogowych w Lublinie, spowodowanych przez pieszych, w okresie
2010-2015.
Provezyvna Liczba Liczba Liczba Liczba ofiar
yezy wypadkow | zabitych rannych pieszych
Inne 20 1 24 9
Nieustalone 21 4 20 6
Niewtasciwy stan jezdni 1 o 1 o)
Niezawiniona niesprawnosc techniczna pojazdu 1 o 1 1
DA oo
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Obiekty, zwierzeta na drodze 7 0 0
Oslepienie przez inny pojazd lub storice ) o)
Z winy pasazera 6 0 6 o
Suma koncowa 57 5 60 15
Udziat w ogolnej liczbie wypadkow i 0

poszkodowanych, w tych wypadkach 4% 5% 4% 2%

Najwieksze zagrozenie wypadkami w Lublinie wystepuje w miesigcach maj, czerwiec oraz
pazdziernik, czyli w okresach wzmozonego ruchu pieszego. Natomiast najwiekszg liczbe ofiar wsréd
pieszych odnotowano w miesigcach jesienno-zimowych, tj. pazdziernik-grudzien.

Tabl. 0.6. Zagrozenie w poszczegolnych miesigca (dane z okresu 2010-2015).

Liczba Liczba Liczba Liczba
Miesiac wypadkd | zabityc rannvch ofiar W Liczba ofiar pieszych M Liczba wypadkéw ogdtem
w ogotem h y pieszych
Styczen 75 6 87 49 Styczer s
|
Luty 79 6 99 45 Luty
Marzec 87 5 100 Lt Marzec |
Kwiecien 109 12 138 50 Kwiecien | —
Maj 158 9 181 58 Maj e e ——
Czerwiec 147 4 165 51 Czerwiec | s ——
Lipiec 122 7 161 52 Lipiec e —
Sierpien 117 7 144 36 Sierpien e ——
Wrzesien 137 11 163 59 Wrzesien [ —
Pazdziernik 156 12 181 86 Pazdziernik *
Listopad 126 12 145 70 Listopad |
Grudzien 111 7 131 79 Grudzien |

W Lublinie czesciej dochodzi do wypadkéw w dni powszednie, w tym najwiecej wypadkdw ma miejsce
we wtorki i srody. Podobnie jest w przypadku zdarzen z pieszymi. Zdecydowanie wiecej jest ich w dni
powszednie niz w weekendowe, przy czym najwiecej odnotowano w poniedziatki i wtorki.

Tabl. 0.7. Zagrozenie w poszczegolnych dniach tygodnia (dane z okresu 2010-2015).

Liczba Liczba L(I)(;‘izabra W Liczba ofiar pieszych M Liczba wypadkdw ogdtem
Dzien wypadkd | zabityc | Liczba | pieszyc
tygodnia w ogotem h rannych h Poniedziatek | e —
Poniedziatek 208 16 244 122 Wiorek | ——
Wtorek 240 6| 28 118 Sroda e
Sroda 233 13 272 108 Czwartek | —
Czwartek 214 13 236 108 Pigtek | e e —
Pigtek 224 22 259 107 Sobota | —
Sobota 178 10 216 77 Niedziela
Niedziela 127 8 187 39

W odniesieniu do okresu w ciggu doby, najwieksze zagrozenie dla pieszych jest pomiedzy godzina 16
a18, a wiec rowniez w okresie wzmozonego ruchu pieszego. Na rysunku ponizej przedstawiono mape
z zaznaczonymi ulicami, na ktorych doszto do wypadkéw drogowych, w ktdrych pokrzywdzone
zostaty osoby piesze, znajdujgce sie na oznakowanych przejsciach dla pieszych. Wynika z tego, ze do
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najwiekszej liczby wypadkow tego typu dochodzi na gtéwnych ulicach miasta z szerokimi pasami
drogowymi.
Zdecydowana wiekszos¢ zdarzen drogowych z udziatem pieszych powstaje w wyniku konfliktow

pomiedzy pieszymi i ruchem samochodowym. W latach 2010-2015 az 79% zdarzen miata miejsce z
udziatem samochoddw osobowych. Pozostate zdarzenia drogowe z udziatem pieszego to konflikty

pomiedzy ruchem pieszym a:
—  pojazdami transportu zbiorowego — ok.12%,
— samochodami ciezarowymi — ok. 4%,
—  rowerzystami—ok. 2%,
—  motocyklamii motorowerami— ok. 2%,
—  innymi pojazdami — ok. 1%.

ULICE, NA KTORYCH W WYPADKACH DROGOWYCH
POKRZYWDZONE ZOSTALY OSOBY PIESZE
ZNAJDUJACE SIE NA OZNAKOWANYCH PRZEJSCIACH
W LATACH 2010-2015:

‘e | iczba ofiar pieszych od 11 do 21
SEE—— | iczba ofiar pieszych: 10
Liczba ofiar pieszych od 5 do 9
Liczba ofiar pieszych od 2 do 4
Liczba ofiar pieszych: 1

Rys. 0.11. Mapa z ulicami, na ktdrych doszto do wypadkéw drogowych, w ktérych pokrzywdzeni zostali piesi
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DOKUMENTY PLANISTYCZNE LUBLINA

Zasady Polityki Komunikacyjnej Lublina - Uchwata Nr 495/XLIX/1997 z dnia 22 maja 1997

W Polityce komunikacyjnej Lublina uchwalonej w 1997 roku jako cel gtéwny okreslono sprawny,
ekonomiczny i bezpieczny przewdz w obszarze miasta 0séb i towardw przy mozliwie jak najmniejszej
ucigzliwosci dla srodowiska naturalnego. W dokumencie tym zatozono ograniczona rozbudowe
infrastruktury drogowej ze stosowaniem priorytetu dla komunikacji zbiorowej. Wskazano negatywny
wptyw nieograniczonej swobody dostepu do samochodu i nadmiernej rozbudowy ukfadu
komunikacyjnego, zwtaszcza w obszarach silnie zurbanizowanych.

W dokumencie przedstawiono podziat Lublina na 3 strefy obstugi komunikacyjnej. W strefie I, w
zakresie rozwoju ruchu pieszego, zatozono przywrdcenie dla ruchu pieszego ciaggéw pieszych, tzn.
wprowadzenie zakazu parkowania na chodnikach, a takze wyfaczenie z ruchu kotowego Starego
Miasta i innych obszaréw w rejonie centrum. W Il strefie na obszarach zabudowy mieszkaniowe;j
zatozono wprowadzanie stref zamieszkania i priorytetu ruchu pieszego i ruchu uspokojonego.

Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzenneqo

Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego Lublina zostato przyjete do
realizacji uchwatg Rady Miejskiej w Lublinie nr 359/XXIl/2000 z dnia 13 kwietnia 2000 r. Zmiana
Studium, dotyczaca niewielkiego obszaru (rejon ulicy Nasutowskiej i Alei Spotdzielczosci Pracy)
nastapita w roku 2011 (uchwata nr 165/Xl/2011 Rady Miasta Lublin z dnia 30 czerwca 2011 r.).
Zasadnicze zapisy dotyczace systemu transportowego pozostaty bez zmian. Obecnie przystapiono
do prac nad zmiang Studium w celu wyznaczenia m.in.: w rejonie Podzamcza lokalizacji obiektow
handlowych o powierzchni powyzej 2000 m2, obszaréw przestrzeni publicznej, stadionu miejskiego
oraz zagospodarowania w rejonie dworca PKP.

Studium okresla generalne zasady rozwoju Lublina, ktére zaktadajg min. zachowanie réwnowagi
miedzy dynamika rozwoju gospodarczego miasta a mozliwosciami poprawy tadu przestrzennego na
jego obszarze. Zaktada sie dazenie do poprawy tadu estetycznego, spotecznego, ekonomicznego i
funkcjonalnego oraz podnoszenie standardéw miasta w roznych sferach zycia, w tym jako
najwazniejsze s3 standardy komunikacji zewnetrznej i wewnetrznej oraz tereny funkcji publicznych.

W dziataniach przewidywanych w Studium nie ma bezposrednich odniesien do programoéw
bezposrednio zwigzanych z rozwojem ruchu pieszego. Posrednio, na koniecznos¢ poprawy warunkdw
ruchu pieszego wskazuja:

Program 1.9. ROZWOJ | UDOSTEPNIANIE TURYSTYCZNEGO SYSTEMU KOMUNIKACYJNEGO
W zakresie poprawy estetyki miasta zaktada sie min. organizacje przestrzeni publicznych.
Program 2.7. ROZWOJ FUNKCJI SRODMIEJSKIE)

Jednym z celdw programu jest wytworzenie aktywnej reprezentacyjnej przestrzeni centralnej miasta.
Jednym z elementoéw programu jest organizacja przestrzeni publicznych w wielofunkcyjnych,
skoncentrowanych zespotach zabudowy, organizacji przestrzeni zielonych, a takze organizacja
przestrzeni mieszkalnych.

Program 5.2. REWALORYZACJA DOLIN RZECZNYCH.

Jednym z elementow programu jest rozwdj bazy rekreacyjnej i turystycznej w zakresie szlakow
turystycznych oraz $ciezek rowerowych. Program powinien byc¢ zlokalizowany w dnach dolin
rzecznych: Bystrzycy, Czechowki oraz Czerniejowki.
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Program 6.1. ROZWOJ CENTROW REKREACYJNYCH

Celem programu jest wyksztatcenie w Lublinie atrakcyjnej, dostepnej bazy wypoczynkowej dla
mieszkancow i turystow. Program zakfada wyznaczenie takich terendw w granicach miasta i
powigzanie z obszarami rekreacyjnymi poza miastem.

Program 10.1.2. TECHNICZNE ZAPLECZE MOTORYZACII

Jednym z elementow programu jest budowa parkingéw strategicznych dla obstugi obszaru Centrum.
Celem jest stworzenie warunkéw do stopniowego wprowadzenia ruchu uspokojonego i ograniczenia
penetracji obszaru srodmiejskiego komunikacja indywidualng. Korzyscia uzupemiajaca jest
odzyskanie przestrzeni ulic zajmowanych przez samochody na potrzeby ruchu pieszego i
rowerowego.

Powyzsze programy w wiekszosci traktujg ruch pieszy jako forme rekreacji, a nie jako forme
przemieszczania sie. W Studium brak jest wyraznych i bezposrednich zapisow o poprawie warunkdéw
przemieszczania sie pieszo.

Strategia Rozwoju Lublina na lata 2013-2020

(uchwata Rady Miejskiej nr 693/XXVIl/2013 z dna 28 lutego 2013 r.)

Strategia Rozwoju Lublina okresla 4 gtéwne obszary rozwojowe: otwartos¢, przyjaznosc,
przedsiebiorczo$¢ oraz akademickos¢. Ruch pieszy zostat uwzgledniony przede wszystkim w
obszarze ,przyjaznosc¢”, w dziataniach:

B.1: poprawa infrastruktury technicznej.

Obok projektdw infrastrukturalnych, zwigzanych z poprawg stanu technicznego uktadu drogowego i
jego uzupetnianiem, strategia zaktada ,Rozwdj alternatywnych form komunikacji wewnatrz miasta”,
tj. rozwoj sieci drog komunikacji pieszej przyjaznej dla wszystkich uzytkownikéw. Ponadto, zapisy
wskazujg na koniecznos¢ zmiany priorytetow komunikacyjnych i wieksza dbatos¢ o niechronionych
uzytkownikow ruchu. Ponadto, przestrzenie ulic i placow powinny byc¢ zaprojektowane z dbatoscig o
estetyke, zielen przyuliczng, mata architekture itd.

B.2: Zwiekszenie komfortu zycia.

Dziatanie obejmuje takie zadania, jak sukcesywne korygowanie uktadu funkcjonalno-przestrzennego
pod katem wygody mieszkancéw, co oznacza min. zapobieganie rozproszeniu zabudowy oraz
ksztattowanie spojnego systemu powigzanych ze soba terenow zieleni. Oddzielnym zadaniem jest
rozwoj sieci centrow dzielnicowych zapewniajacych piesza dostepnosc ustug oraz lokalnych miejsc

pracy.
B.3: Dbatos¢ o kulture przestrzeni.

Realizacja bedzie polegac min. na rozwoju przestrzeni publicznych we wszystkich czesciach miastach,
co bedzie zwigzane z powiekszaniem stref ruchu pieszego dogodnych dla kontaktéw spotecznych,
stworzeniem i wdrazaniem Systemu Informacji Miejskiej. Ponadto, zaktada sie rewitalizacje
(przebudowe) min. PI. Litewskiego wraz z przedtuzeniem deptaka na ul. Krakowskie Przedmiescie,
rewitalizacje (przebudowe) obszaru Podzamcza i okolic, a takze zagospodarowanie dolin rzecznych
oraz wawozow w formie terenow zielonych w celu stworzenia przestrzeni do rekreacji.

Plan Zrownowazonej Mobilnosci w Lublinie (2015 r)

Plan Zrownowazonej Mobilnosci stanowi uzupetnienie i rozwiniecie dotychczasowych dokumentéw
planistycznych i strategicznych o zagadnienia zwigzane z zarzadzaniem popytem na transport.
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Podtrzymuje cele polityki transportowej Lublina, oraz porzadkuje i wzmacnia te dziatania, ktore
odnosza sie do: planowania przestrzennego i planowania transportu, zarzadzania systemem
transportowym oraz procesu podejmowania decyzji (indywidualnych i grupowych) o odbywaniu
podrozy. Celem gtdwnym Planu Zrdwnowazonej Mobilnosci w Lublinie jest wzrost jakosci zycia
mieszkancow, poprawa Srodowiska naturalnego oraz konkurencyjnosci i atrakcyjnosci miasta
poprzez zréwnowazony rozwdj systemu transportowego i zarzadzanie mobilnoscig z
uwzglednieniem wszystkich grup uzytkownikdw.

Zgodnie z zatozeniami Plan Zréwnowazonej Mobilnosci ma wspiera¢ budowanie przyjazne;j i
atrakcyjnej przestrzeni miejskiej, sprzyjajacej aktywnosciom spotecznym, kulturalnym, a takze
gospodarczym. Oznacza to m.in. stwarzanie wszystkim zainteresowanym dobrych warunkéw do
poruszania sie po miescie pieszo, rowerem i transportem zbiorowym, przeksztatcanie ulic i placow z
uwzglednieniem ich waznej roli spoteczno-kulturowej oraz stosowanie skutecznych mechanizméw
zarzadzania liczbg samochodow w poszczegdlnych obszarach miasta. Stuzy¢ temu ma m.in Program
przeksztatcen ulic i placow, realizowany zwtaszcza w obszarze srodmiejskim obejmujgcy zmiany w
sposobie urzadzenia ulici placdw (zmiany w organizacji ruchu, zwiekszenie przestrzeni przeznaczonej
dla pieszych, ograniczenie komunikacyjnych funkgji ulic na rzecz spoteczno-kulturowych) potaczone
ze wzbogacaniem oferty programowej (w parterach budynkéw np. poprzez polityke lokalowa, w
przestrzeni placow), tak aby przeksztatcenia niosty ze sobg rozwoj przyjazneji atrakcyjnej przestrzeni
publiczne;.

Podniesienie atrakcyjnosciulici placow, zmianaich charakteru, zwiekszenie dostepnosci transportem
zbiorowym, pieszo i rowerem oraz poprawa bezpieczenstwa, bedzie oznacza¢ ograniczanie
dostepnosci tych miejsc samochodami. Zaktada sie, ze ograniczenia te bedg wprowadzane w formie
statych lub tymczasowych zmian w organizacji ruchu, np. w dni weekendowe, lub na okres wakacji.

Plan zaktada przeksztatcanie Lublina w miasto zintegrowane, zachecajace do podrézowania pieszo.
Wsparciem dla ruchu pieszego majg by¢ programy poprawiajace warunki ruchu pieszego w strefie
srodmiejskiej, w centrach dzielnic i w otoczeniu weztdw komunikacyjnych oraz na gtéwnych osiach
pieszych Lublina, takie jak:

—  Program porzadkowania ciggow pieszych.
—  Program likwidacji barier komunikacyjnych w ruchu pieszym.
—  Program poprawy warunkdw ruchu pieszego w dzielnicach.

Integracja miasta wymaga takze przeciwdziatania grodzeniu obszardw, zwtaszcza wielorodzinnych
osiedli mieszkaniowych i kompleksoéw biurowych, uznajac to za szkodliwe z punktu widzenia ruchu
pieszego i rowerowego, ze wzgledu na wydtuzanie dojs¢ i dojazdéw i utrudnianie mozliwosci
tworzenia skrotow.

Zgodnie z Planem zapewnienie sprawnego funkcjonowania systemu transportowego nie musi wigzac
sie wyfagcznie z rozwojem infrastruktury Lublina. Wymaga natomiast dobrej dostepnosci dla
uzytkownikow z uwzglednieniem potrzeb 0séb starszych i o ograniczonej mobilnosci (osoby na
wozkach inwalidzkich, stabo widzace i niewidome, z wézkami dzieciecymi, przenoszace duzy bagaz,
itd.). Poprawa dostepnosci systemu transportowego ma nastepowad w sposéb:

— zaplanowany, na podstawie inwentaryzacji, diagnozy sytuacji i opracowanych
kompleksowych programéw naprawczych

— operacyjny, przy okazji remontéw infrastruktury (np. obnizanie kraweznikéw wymiana
nawierzchni, wprowadzanie elementéw oznakowania dla o0séb niedowidzacych i
niewidomych, porzadkowanie matej architektury w przekroju ulicy, wyznaczanie przejs¢ dla
pieszych i przejazdéw rowerowych) oraz

— interwencyjny, w formie ,szybkich napraw” w miejscach zgtoszonych przez mieszkancéw,
gdzie zidentyfikowano bariery wptywajace na komfort i mozliwosci przemieszczania sie po
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miescie (np. obnizanie kraweznikéw, naprawy nawierzchni, likwidacja schodéw lub ich
doposazenie w pochylnie, zmiany w programach sygnalizacji swietlnej.

Z punktu widzenia wszystkich uzytkownikéw wazne jest takze uruchomienie programu dziatan
likwidujacych bariery na kazdym etapie podrozy, obejmujacego:

— nawigzanie wspotpracy z zarzgdcami budynkéw w celu usuwania barier w budynkach
mieszkalnych i uzytecznosci publicznej (utrudnione wejscie, dojscie do budynku, dojazd,
mozliwos¢ zaparkowania pojazdu),

—  dostosowywanie przystankéw transportu zbiorowego i dojs¢ do przystankow do potrzeb
wszystkich grup uzytkownikéw, w tym oséb niewidomych (i niedowidzacych), niestyszacych
i z ograniczeniami ruchowymi;

—  porzadkowanie chodnikdw z uwzglednieniem zasad bezpiecznego i wygodnego prowadzenia
ruchu pieszego w przestrzeni wolnej od przeszkdd;

— dostosowanie skrzyzowan do potrzeb ruchu pieszego zwtaszcza w srédmiesciu (wyposazenie
wlotéw skrzyzowan w brakujace przejscia dla pieszych i przejazdy rowerowe, dostosowanie
sygnalizacji swietlnych);

—  wprowadzanie utatwien w pokonywaniu roznic wysokosci (stosowanie pochylni, wind, w
uzasadnionych przypadkach ktadek niwelujgcych réznice wzniesien);

—  wprowadzanie utatwien w dostepie do informacji o funkcjonowaniu systemu transportowego
miasta na etapie planowania i wykonywania podrézy (takze na przystankach i w pojazdach
komunikacji miejskiej).

Stopniowo, poczawszy od obszaru srodmiejskiego i skrzyzowan z duzym ruchem pieszym, Plan
zaktada zmiany w programach sygnalizacji swietlnej i ich dostosowywanie do natezen ruchu pieszego
i rowerowego i z uwzglednieniem zréznicowania wielkosci ruchu w poszczegolnych okresach doby i
dnia tygodnia (dni powszednie, weekendy). Wigzac sie to bedzie np. z wytyczaniem przejs¢ dla
pieszych i przejazdow rowerowych przez wszystkie wloty skrzyzowan, zapewnianiem mozliwosci
przejscia przez wlot skrzyzowania w trakcie jednej fazy Swiatta zielonego, bez koniecznosci
oczekiwania w azylu. Na szerszg skale niz dotychczas wprowadzane beda rozwigzania w postaci Stref
30 (w obszarze srédmiejskim, w centrach dzielnic, w wybranych obszarach, takich jak np. Miasteczko
Akademickie), potaczone z reorganizacjg przestrzeni ulic i placéw oraz rezygnacja z sygnalizacji
$wietlnej na rzecz np. rond, skrzyzowan rownorzednych, takze z wyniesieniem ich powierzchni.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci mdwi wprost, ze zapewnienie wysokiej jakosci systemu
transportowego bedzie wymagac opracowania zestawu standarddéw i wytycznych organizac;ji
przestrzeni w Lublinie (w uzupetnieniu do obowigzujacych standardéw projektowania tras
rowerowych), tj.:

—  standardow projektowania infrastruktury pieszej, ujmujacych wymogi, rekomendacje i dobre
praktyki dotyczace planowania, projektowania, wykonania i eksploatacji infrastruktury
przeznaczonej dla ruchu pieszeqo;

— standardow projektowania i organizacji przystankdéw autobusowych i trolejbusowych, z
uwzglednieniem ich dostosowania do obstugi wszystkich uzytkownikéw oraz
minimalizowania konfliktow przestrzennych (ruchu pieszego na ulicy i pasazerow
oczekujacych na przystanku, ruchu pieszego i rowerowego, itd.);

— standardow wykonywania remontdw i realizacji nowych inwestycji transportowych,
okreslajacych zasady zabezpieczenia ruchu pieszego i rowerowego (np. zasady prowadzenia
ruchu pieszego i rowerowego, minimalne szerokosci ciggéw, wymagania dot. zapewnienia
wszystkich relacji i potgczen na skrzyzowaniu);

—  standardéw planowania i projektowania miejsc parkingowych ujmujacych zasady organizacji
miejsc postojowych w pasie drogowym (ogdlnodostepne, stuzgce do realizacji dostaw, dla
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pojazddw osob niepetnosprawnych), przy zatozeniu, wyraznego rozdziatu przestrzeniulicy na
czesc dostepna dla pojazddw (jezdnia, pasy i zatoki postojowe) oraz pieszych (chodniki).

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej Miasta Lublin (projekt).

Plan gospodarki niskoemisyjnej dla miasta Lublin jest dokumentem, w ktérym zaplanowana dziatania
i srodki na podniesienie efektywnosci energetycznej, zwiekszenie ilosci energii wytwarzanej przez
odnawialne zrodta energii oraz redukcje emisji gazéw cieplarnianych w miescie. Plan przewiduje
dziatania do 2023 roku i aktywnie wtacza Lublin w realizacje polityki klimatyczno-energetycznej UE
do roku 2020. W szczegdlnosci Plan odnosi sie do takich aspektdw zwigzanych ze zréwnowazona
mobilnoscig jak: planowanie przestrzenne, uprzywilejowanie transportu zbiorowego, rozwoj
komunikacji podmiejskiej, zarzadzanie mobilnoscig, bezpieczenstwo ruchu drogowego, rozwdj
rowerow publicznych. Ruch pieszy zostat uwzgledniony w priorytecie 2 — rozwoj zréwnowazonej
multimodalnej mobilnosci miejskiej i niskoemisyjnego transportu. W dokumencie zaktada sie rozwdj
mobilnosci niezmotoryzowanej, tj. komunikacji pieszej i rowerowej.

Studium Komunikacyjne Lublina

W pazdzierniku 2012 roku, na zamowienie Gminy Lublin, biuro projektowo-konsultingowe TransEko
opracowato dokument pt.: ,Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze
centralnym miasta Lublin”. W opracowaniu przedstawiono dwa warianty organizacji ruchu w
obszarze centralnym Lublina bazujgce na zatozeniu, ze system transportowy bedzie sie przeksztatcac
zgodnie ze strategig zréwnowazonego rozwoju. Jednym z elementow opracowanych wariantow byt
system tras pieszych. W ramach Studium przeanalizowano stan istniejacy, rowniez pod katem
infrastruktury pieszej.

LLCE MFS7F NFRASTRUKT IRA ROVERING - STAK ISTNE. ALY

Rys. 0.12 Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym. Ulice piesze i infrastruktura
rowerowa — stan istniejacy.
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W Studium w odniesieniu do centralnego obszaru miasta zaproponowano m.in. silne

uprzywilejowanie transportu zbiorowego, ograniczenia w ruchu samochoddéw indywidualnych oraz
rozwigzania dla ruchu pieszego i rowerowego.
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Rys. 0.13 Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym. Propozycje uktadu ulic z
zakazem ruchu samochodowego
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Rys. 0.14 Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym. Koncepcja ruchu pieszego.
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DZIALANIA, INICJATYWY ORGANIZACJI SPOLECZNYCH

Podstawowa, niezwykle cenna inicjatywa spoteczng jest projekt Miasto dla Ludzi realizowany od
wrzesnia 2014 roku przez fundacje Tu Obok w ramach programu ,Obywatele dla demokracji” w
ramach Programu ,Obywatele dla Demokracji” dzieki dofinansowaniu ze srodkéw Mechanizmu
Finansowego Europejskiego Obszaru Gospodarczego (Funduszy EOG). Partnerami projektu jest
Urzad Miasta Lublin, Miejska Biblioteka Publiczna oraz Osrodek Brama Grodzka.

Celem projektu byto partycypacyjne wypracowanie zasad pomocnych przy projektowaniu Lublina
przyjaznego pieszym. Niniejsze opracowanie jest kontynuacja i rozwinieciem pracy zespotu Miasta
dla Ludzi.

W ramach projektu odbyto sie szereg spotkan zwigzanych z 4 obszarami tematycznymi: ptynnosé
ruchu, specjalne potrzeby, spedzanie czasu, atrakcyjne i goscinne otoczenie. Podczas prac
przeprowadzono badania ruchu pieszego obejmujace ilosciowe badanie natezen ruchu oraz
obserwacje aktywnosci w przestrzeni miasta. Powstato takze szereg opracowan (na podstawie badan
i warsztatow z mieszkancami), min:

Ptynnos¢ ruchu pieszych — analiza przeszkod i udogodnien (opr. Marcin Skrzypek).

Co wptywa na ptynnosc ruchu pieszych? Przepisy, zalecenia, rekomendacje (opr. Krzysztof
Kowalik, red. Marcin Skrzypek)

Piesza mapa Lublina (opr. Mateusz Kapusta)

M Miasto die Luci - pieszo po Lubiini) =inste e fudst

Rys. 0.15 Piesza mapa Lublina (zrddto:
https://api.tiles.mapbox.com/v4/kapustagz2.lokilsal/page. html?access_token=pk.eyJiljoia2 FwdXNoYTkyliwiYSI6ljMzazlickUi
fQ.krjfrLoSC6VIfAEf_dsG4w#14/51.2430/22.5476)

e Archipelag pieszosci (opr. Krzysztof Jaraszkiewicz, wspdtpraca Jan Kaminski)
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LUBLIN. ENKLAWY PLYNNEGO RUCHU PIESZEGO OGRANICZONE BARIERAMI INFRASTRUKTURALNYII | NATURALNYMI
Miasto dis ludzi. Lubciskic standardy infrastruktury picszej. OPRACOWANIE: arch. Krzysztof Jaroszkiowicz | LUSLIN 2015

Rys. 0.16 Archipelag pieszosci, opr. Krzysztof Jaraszkiewicz.

e |zochrony z 5 waznych miejsc w Lublinie: Rynek, okolice E. Leclerc, Dworzec PKP, Dworzec
PKS, Szkota Podstawowa nr 27, galeria Olimp.

e Linia zycia: badania ruchu pieszego i podziatu zadan przewozowych. Inwentaryzacja
dostepnej matej architektury.

Ponadto, dzieki warsztatom z mieszkancami, wypracowano potrzeby zwigzane z infrastruktura ruchu
pieszego oraz potrzeby zwigzane ze spedzaniem wolnego czasu w atrakcyjnej przestrzeni miasta.

Efektem prac jest projekt Lubelskich Standarddw Pieszych oraz publikacja , Atlas Sytuacji pieszych” —
omawiajacy podstawowe problemy zwigzane z infrastruktura pieszg oraz przyblizajacy idee ,miasta
dla ludzi” i kulture chodzenia.

Kolejnym projektem byt USER — zmiany i konflikty w przestrzeni publicznej, zrealizowany przez Urzad
Miasta Lublin we wspotpracy z innymi miastami Unii Europejskiej w ramach programu Urbact.
Efektem jest min. publikacja ,Jak polepszy¢ przestrzenie publiczne w centrum Lublina”. W publikacji
zawarto analize i rekomendacje dot. tzw. ,linii zycia” oraz tzw. ,cztowieka- miasto w Lublinie”, tj. osi
Al. Ractawickie — Krakowskie Przedmiescie wraz z ul. Radziszewskiego do Miasteczka Akademickiego
oraz ul. Zamojska i obszarem Starego Miasta. Oprdcz wyznaczenia gtéwnych osi ruchu pieszego,
wyznaczono takze obszary przestrzeni publicznych, ktére wymagaja przemiany jakosciowej. Sa to:

a) Pl Teatralny

b) Galeria handlowa Tarasy Zamkowe
¢) Plac Litewski

d) Rondo Lubelskiego Lipca ‘8o

e) Rejon Podzamcza
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f) Centrum Kultury

g) Plac Litewski

h) Dolina Bystrzycy,

i) Powigzanie Srédmiescia z osiedlami za Bystrzyca
j) Powiazanie Srodmiescia w kierunku pétnocnym
k) Kwartatza Galerig Centrum

) Plac miedzy Swietoduska a Lubartowska

Rys 0. 17 "Cz%ownek mlasto Zrédto: Jak polepszy¢ Rys. o. 18 Przestrzenie publlczne wymagajqce
przestrzenie publiczne w centrum Lublina przeksztatcen. Zrédto: Jak polepszyc przestrzenie publiczne
w centrum Lublina

W kolejnym etapie zawezono zakres poszukiwan i wyznaczono podstawowe przestrzenie publiczne
w rejonie Scistego centrum miasta. W ramach projektu przeprowadzono badania i analizy w
wyznaczonych punktach oraz opracowano rekomendacje dot. kierunkow zmian.

Mapa 5
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UWARUNKOWANIA INSTYTUCJONALNE

Zadania zwigzane z transportem pieszym sg ujete w zakresie dziatania kilku jednostek miejskich
zajmujacych sie systemem transportowym miasta, w tym: analizami komunikacyjnymi, planami
zagospodarowania  przestrzennego, wydawaniem decyzji o warunkach zabudowy i
zagospodarowania terenu, opracowywania wstepnych koncepcji i projektowania, opracowywania
szczegdtowych projektdw budowlanych oraz odbioru gotowych inwestycji.

1 marca 2015 W urzedzie miasta powotano Zespdt Mobilnosci Aktywnej, ktdrego zadaniem jest m.in.
koordynacja dziatan zwiazanych z planowaniem i projektowaniem przyjaznej dla pieszych
infrastruktury transportowej, takze analiza i likwidacja barier architektonicznych. Mieszkaricy moga
zgtaszac do Zespotu wszelkie problemy, uwagi i propozycje zwigzane z organizacja ruchu pieszego,
jego bezpieczenstwem i komfortem.

Pozostate instytucje miejskie ktére w ramach swoich zadan zajmuja sie ruchem pieszym (na réznych
poziomach szczegdtowosci), badz dziataniami majacymi wptyw na ruch pieszych to wydziaty urzedu
miasta i jednostki budzetowe:

e Woydziat Planowania, ktory realizuje zadania z zakresu:

- ksztattowania i prowadzenia polityki przestrzennej poprzez planowanie i prognozowanie
rozwoju  przestrzennego Lublina, sporzadzania projektdw miejscowych planéow
zagospodarowania przestrzennego oraz sporzadzania projektu studium uwarunkowan i
kierunkow zagospodarowania przestrzennego Miasta Lublin;

- dokonywania analizy zmian w zagospodarowaniu przestrzennym Lublina oraz oceny
postepow w opracowywaniu planéw miejscowych w nawigzaniu do ustalen studium i
wnioskéw w sprawie sporzadzenia lub zmiany planu miejscowego;

- budowy i zarzadzania miejskim systemem informacji przestrzenne;j.

e Woydziat Architektury i Budownictwa, ktory realizuje zadania z zakresu:

- ksztattowania tadu przestrzennego dla terendw nieposiadajgcych miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego w zakresie: wydawania decyzji o lokalizacji inwestycji celu
publicznego, wydawanie decyzji o warunkach zabudowy;

- kompetencji organu administracji architektoniczno-budowlanej wynikajacych z Prawa
budowlanego i innych ustaw, w szczegdlnosci: uprawniania inwestoréw do wykonywania
robdt budowlanych na podstawie pozwolenia na budowe lub zgtoszenia, wydawania decyz;ji
o rozbidrce obiektow, wydawania decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowe;j
(ZRID), wydawania zaswiadczen, prowadzenia postepowan egzekucyjnych w zakresie
egzekucji srodkéw niepienieznych.

e Biuro Miejskiego Architekta Zieleni, ktdre realizuje zadania z zakresu:

- zarzadzania terenami zieleni;

- planowania i tworzenia terendw zieleni;

- ochrony i nadzoru nad zasobami cennymi przyrodniczo.

e Wydziat Gospodarki Komunalnej, ktory realizuje zadania z zakresu:

- oczyszczania, biezgcego utrzymania i estetyki miasta, z wytaczeniem pasoéw drogowych oraz
nadzoru nad realizacjg tych zadan,

- planowania i realizacji remontéw oraz utrzymania nawierzchni utwardzonych i innych
obiektow, w tym Sciezek rowerowych, poza pasem drogowym;

- utrzymania i konserwacji obiektow matej architektury oraz ciggdw komunikacyjnych na
placach zabaw, w parkach, na skwerach i zielencach miejskich oraz zieleni w parkach,
skwerach i zielencach;

- nadzoru nad utrzymaniem miejskich szaletdw publicznych;

- rekultywacji terenéw zdegradowanych;
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wspotpracy z komdrkami organizacyjnymi i jednostkami organizacyjnymi w zakresie
opracowywania projektéow plandéw rozwoju i remontéw infrastruktury komunalnej (poza
drogowa);

realizacji nasadzen rekompensacyjnych i zamiennych, poza nasadzeniami realizowanymi w
ramach prowadzonych inwestycji;

zaktadania terenow zielonych;

Jednostki budzetowe miasta, w tym:

e  Zarzad Drég i Mostow w Lublinie, ktory zajmuje sie zadaniami zwigzanymi z ruchem pieszym
takimi jak:

opracowywanie projektéw planéw rozwoju sieci drogowej oraz biezgce informowanie o tych
planach organow wtasciwych do sporzadzania miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego;

petnienie funkcji inwestora w zakresie budowy, przebudowy i remontoéw ulic;

utrzymanie nawierzchni drogi, chodnikdw, sciezek rowerowych, drogowych obiektow
inzynierskich, urzadzen zabezpieczajacych ruch i innych urzadzen zwigzanych z drogsg;
realizacja zadan w zakresie inzynierii ruchu;

koordynacja robdt w pasie drogowym;

utrzymanie, remonty, przebudowa i budowa oswietlenia ulic oraz terenéw publicznych.

Do zadan szczegolnych zarzadu naleza te zwigzane z zarzadzania ruchem, w tym:

rozpatrywanie projektow organizacji ruchu oraz wnioskdw dotyczacych zmian organizacji
ruchy;

opracowywanie lub zlecanie opracowania projektéw organizacji ruchu, uwzgledniajac wnioski
wynikajace z przeprowadzonych analiz organizacji i bezpieczenstwa;

zatwierdzanie organizacji ruchu na podstawie ztozonych projektow i przekazuje je do
realizacji;

prowadzenie kontroli prawidtowosci zastosowania i funkcjonowania znakéw drogowych,
sygnalizacji $wietlnej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ich zgodnosci z
zatwierdzong organizacja ruchy;

wspotpraca w zakresie organizacji ruchu i jego bezpieczenstwa z innymi organami
zarzgdzajacymi ruchem, zarzgdem kolei, Policjg oraz innymi jednostkami

e Zarzad Transportu Miejskiego w Lublinie, ktory w swym zakresie dziatania oprocz dziatan
zwigzanych z planowaniem i organizacjg przewozoéw pasazerskich zajmuje sie takze organizacja
utrzymania przystankow.

Ponadto na terenach osieli mieszkaniowych, infrastrukturg ulic i chodnikdw zarzgdzajg wtasciciele,
spotdzielnie i wspdlnoty mieszkaniowe.

Tak duza liczba jednostek miejskich uczestniczaca w procesie planowania, projektowania, realizacji i
eksploatacji infrastruktury miejskiej, zwigzanej z ruchem pieszych stwarza ryzyko rozmycia
odpowiedzialnosciioznacza trudnosc¢ w koordynacji dziatan. Doswiadczenia z ostatnich lat wskazujg,
ze zaréwno wydziaty urzedu miasta, jak tez jednostki budzetowe sg wstanie wspodtdziata¢, chocby na
rzecz rozwoju ruchu rowowego. Podobna wspotpraca powinna dotyczy¢ rozwoju ruchu pieszego.
Niewatpliwe wiele zalezy od aktywnosci i determinacji w dziataniach Zespotu Mobilnosci Aktywne;j.
Koordynujaca rola tego Zespotu powinna by¢ uznana przez wszystkie pozostate jednostki miasta, z
jednoczesnym silnym wsparciem wiadz miasta.
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PODSTAWOWE PROBLEMY RUCHU PIESZEGO

Opis i charakterystyka podstawowych probleméw zwigzanych z ruchem pieszym w Lublinie powstat
m.in. na podstawie prac wykonanych w ramach projektu Miasto dla Ludzi, w tym zwtaszcza na
podstawie , Atlasu sytuacji pieszych” oraz wnioskdw z warsztatow dot. potrzeb pieszych.

Problemy zwigzane z ruchem pieszym s Lublinie mozna okresli¢ w trzech skalach: miejskiej
(planistycznej), lokalnej (rozwigzania ulicy i placu) i rozwigzania detalu.

SKALA PLANISTYCZNA

Lublin posiada rozbudowany ukfad drogowy, z ulicami o stosunkowo wysokiej klasie funkcjonalne;j,
takze w czesci centralnej. Rozwigzania tworzone w celu podwyzszenia przepustowosci ulic,
utrudniaja ksztattowanie czytelnego i sprawnego uktadu powigzan pieszych w skali catego
miasta, a nawet pomiedzy srédmiesciem i czescig przylegtych intensywnie zamieszkanych
dzielnic. Maja tez wptyw na wydtuzenie tras pieszych. Przyktadem zaniedbania potrzeb ruchu
pieszego w projektach drogowych jest brak organizacji powigzania pieszego miedzy osiedlem Tatary
a Starym Miastem (najkrotsze mozliwe potaczenie wzdtuz rzeki Czechdwki miatoby dtugos¢ do 2 km
(przy predkosci 5 km/h czas przejscia ok. 25 min).

Fot. 0.1. Brak infrastruktury nie zniecheca uzytkownikéw — przyktad wydeptanej Sciezki po wschodniej stronie al.
Tysiaclecia w rejonie skrzyzowania z Emanuela Grafa - pomimo nieprzystosowanej, nieprzyjaznej infrastruktury, piesi
wytyczajg wlasne trasy. (zdj. TransEko).

Szerokie pasy drogowe, z wielopasowymi jezdniami tworzg trudne do przekroczenia bariery dla
ruchu pieszego. Wysoka klasa funkcjonalna czesci ulic wymusza ograniczanie ich dostepnosci, a tym
samym ilosci przejs¢ dla pieszych w poziomie terenu. Liniowe bariery tworzg takze szerokie pasy
terenow kolejowych, z niewielka iloscig przejsc przystosowanych do ruchu pieszego.

Przyktadem bariery drogowej jest al. Solidarnosci, trasa drogowa dwujezdniowa, zasadniczo z trzema
pasami ruchu w kazdym kierunku, wielopoziomowymi weztami drogowymi zlokalizowanymi
wewngatrz miasta (np. wezet z ul. Poniatowskiego) oraz z rozlegtymi skrzyzowaniami z wyspa
centralng, ktére wymuszajg dtugi czas przejscia (np. Rondo Dmowskiego — dtugos¢ przejscia dla
pieszych nawet ok. 70 m). Bariery trudne do pokonania przez pieszych tworzg takze nowe trasy
drogowe. Przyktadem jest przedtuzenie al. Solidarnosci w ciggu drogi krajowej 19 w strone wezta
Lublin - Stawinek i planowany wezet drogowy z ul. Ducha. Rozwiazanie to ogranicza mozliwos¢
dobrego ksztattowania tras pieszych obstugujgcych mieszkancéw Stawina oraz funkcjonalnie
separuje od reszty miasta rejon atrakcyjnego Ogrodu Botanicznego.
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Tereny kolejowe (linia kolejowa) tworzg granice przede wszystkim pomiedzy: Wrotkowem,
Dziesigtg, Ko$minkiem oraz Bronowicami i Felinem a Srédmiesciem i innymi dzielnicami
mieszkaniowymi. Pomiedzy ul. Diamentowa a Kunickiego, tj. na odcinku 2,5 km wewnatrz miasta
nie wystepuja przejscia przez tory kolejowe. Problemem s3 takze szerokosci terendw kolejowych
(nawet 250 m), co praktycznie trwale izoluje obszary po obu ich stronach (ulice Nowy Swiat i
Krochmalna nie s3 ze sobg w zaden sposob powiagzane). Linia kolejowa utrudnia takze powigzania
dzielnicy Czuby z duzym terenem rekreacyjnym — Lasem ,Stary Gaj".

Naturalne uksztattowanie miasta ma takze wptyw na jakos¢ poruszania sie pieszo. Wawozy
przecinajace Lublin oraz rzeki Bystrzyca, Czechowka oraz Czerniejowka moga byc (i czesciowo s3)
wykorzystywane jako naturalne miejsca rekreacji mieszkaricow Lublina. Trasa piesza i rowerowa
wzdtuz Bystrzycy, Park Rury czy Park Jana Pawta Il s3 bardzo popularnymi miejscami spedzania
wolnego czasu. Jednak bez odpowiedniego dostosowania do potrzeb ruchu pieszego (i rowerowego)
czesto utrudniaja ruch. Wymagajg zatem szczegolnych rozwigzan dla pieszych niwelujacych roznice
wysokosci (np. ktadki, mostki pieszo-rowerowe) i poprawiajacych dostep do obszaru jak i sprawne
jego przekraczanie. Wiaze sie to zwykle z duzymi naktadami finansowymi.

Fot. 0.2. Park Jana Pawfa Il - przedepty z budynkow Fot. 0.3. Przyktad standardu rozwigzania ruchu pieszego
mieszkaniowych do parku. (zdj. TransEko). na ul. Gfebokiej. (zdj. TransEko).

Przyktadem niewykorzystanej szansy jest o$ piesza wzdtuz ul. Gtebokiej, przylegajaca do dwdch
terendw zielonych (tzw. Kambodzy i Parku Akademickiego) oraz graniczna dla Miasteczka
Akademickiego. Jednak obecny chodnik, zagospodarowanie otoczenia oraz brak elementéw matej
architektury nie zachecaja do spacerowania i dtuzszego pobytu w tej czesci miasta.

W Lublinie obserwowane jest zjawisko rozlewania sie zabudowy na obszarach peryferyjnych miasta.
Dotyczy to zaréwno lokowania niskiej, ekstensywnej zabudowy jak i nowych osiedli wielorodzinnych
tworzonych przez deweloperéw. W rezultacie takiego rozwoju miasta, wydtuzeniu ulegaja trasy
pomiedzy miejscami zamieszkania a miejscami pracy czy punktami ustugowymi i handlowymi. Za
rozwojem mieszkalnictwa nie nadaza lokowanie ustug i handlu (na obszarach o nowej zabudowie
zauwazalny niedostatek sklepow czy ustug potozonych w zasiegu spaceru). Wszystko to nie utatwia
sprawnej obstugi transportem zbiorowym, a przez wydtuzanie tras, nie sprzyja takze ruchowi
rowerowemu a zwiaszcza pieszemu. W takiej sytuacji w ocenie uzytkownikdéw samochod staje sie
niezbednym srodkiem stuzgcym do przemieszczania sie po miescie.
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SKALA ULICY

Jednym z podstawowych mankamentow jest brak czytelnych i dostepnych powigzan pieszych.
Szereg celow podrozy pozbawionych jest wygodnego dostepu pieszego. Przyktadem moga by¢
min. rozwigzania stosowane w otoczeniu centrow handlowych (np. okolice Galerii Orkana) i inne
miejsca, gdzie organizacja ruchu preferuje ruch samochodoéw. W mniejszej skali problemy dotycza
takze organizacji parkowania. Miejsca parkingowe czesto wyznaczane s3 bez powiazania z
infrastruktura piesza.

Fot. 0.4 Rejon supermarketu Obi — brak wygodnych Fot. o.5 Barierki oddzielajg miejsca parkingowe od
powiazan pieszych. (zdj. Atlas Sytuacji Pieszych) infrastruktury pieszej. Wychodzac z samochodu nie ma
mozliwosci wygodnego dojscia do chodnika. (zdj. TransEko).

Czytelnosc rozwigzan jest ograniczona wszedzie tam gdzie przebieg chodnikow nie wpisuje sie w
uktad naturalnych tras pieszych i wymusza nadktadanie drogi (duzy wspdtczynnik wydtuzenia
trasy). Piesi, o ile to mozliwe, wybierajg najkrotszg droge, stad w Lublinie funkcjonuje wiele
~przedeptow” — sciezek, ktore obrazujg faktyczne potrzeby pieszych.

Fot. 0.6 Przyktad braku powiazan pomiedzy celami Fot. 0.7 Przyktad ,przedeptu” - pomimo obecnosci
podrozy (np. pomiedzy budynkiem mieszkalnym a infrastruktury piesi wybierajg krotsza, bardziej
parkingiem czy przystankiem transportu zbiorowego) - bezposrednia trase do przejscia dla pieszych.
rejon wezta Solidarnosci/ Poniatowskiego przy ul. M. Skrzyzowanie Spotdzielczosci Pracy/ Andersa. (zdj.
Cwiklirskiej 2. (zdj. TransEko). TransEko).
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Rozbudowana infrastruktura drogowa czesto powoduje przerywanie ciggéw pieszych, bez ich
kontynuacji. Skutkuje to niekorzystnym wydtuzeniem tras pieszych, a czesto powoduje
dezorientacje w terenie.

Fot. 0.8. Przyktad braku kontynuacji ciggu pieszego - "Przejscia nie ma" przy budynku potozonym na ul. Przyjazni 32. (zdj.
TransEko).

Czesc z ulic nie posiada chodnikow, zwtaszcza obustronnych. Przyktadem jest ul. Miyriska, gdzie piesi
korzystajg z wydeptanej Sciezki w waskim pasie zieleni.

Fot. 0.9. Brak chodnika po potudniowej stronie ul. Mtyriskiej (zdjecie: TransEko).

Czytelnos¢ uktadu tras pieszych i komfort poruszania sie¢ po miescie zaktdcajg obszary o
ograniczonym dostepie. Obszary tego typu mogg byc catkowicie zamkniete dla oséb z zewnatrz, lub
dostep do nich jest mozliwy tylko w okreslonym czasie (np. w wyznaczonych godzinach) i w
okreslonych miejscach. Niestety lista obszardw pogarszajacych jakos¢ potaczen pieszych jest dtuga.
Najczesciej s3 to:

— grodzone osiedla, (szczegodlnie os. Botanik lub os. Prestige przy ul. Koncertowej),
— tereny przemystowe i nieuzywane tereny przemystowe, np. teren po FSC,

— tereny kolejowe, sktadowe,

— tereny wojskowe,

- parki,

— ogrodki dziatkowe,

— Ccmentarze.
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Rozbudowana, a niekiedy przewymiarowana infrastruktura drogowa powoduje szereg konsekwencji,
z ktorych czes¢ zostata omowiona wczesniej. Najwazniejsze sg zwigzane z utrudnieniami ruchu
pieszych w poprzek ulicy. Dotyczy to zaréwno rejonu skrzyzowan, jak i przejs¢ dla pieszych na
odcinkach miedzyweztowych (np. Rondo Dmowskiego, skrzyzowania Jana Pawta I/ Filaretow, Zana/
Wilenska, Rondo Honorowych Krwiodawcéw i wiele innych). Rozlegtos¢ przestrzenna powoduje
wydtuzenie drog przejscia, a jednoczesnie wymusza dostosowywanie sygnalizacji swietlnej do
oczekiwan zwiagzanych z zachowaniem odpowiedniej przepustowosci dla samochoddéw. W rezultacie
przejscie przez ulice czesto odbywa sie w dwoch cyklach sygnalizacyjnych.

W przypadku weztdw wielopoziomowych piesi muszg pokonywac réznice wysokosci — czesto (np. na
wezle al. Solidarnosci z ul. Poniatowskiego) w ztych warunkach (np. przy schodach brakuje pochyIni).
Problem pogtebia brak lub niewtasciwe przekazywana informacja o mozliwych kierunkach. Powoduje
to dezorientacje przestrzenna pieszych.

Fot. 0.10. Przyktad szerokiego pasa drogowego ul. Metgiewskiej, w rejonie wiaduktu kolejowego (zdjecie: TransEko).

Wysokie parametry funkcjonalne ulic, s3 takze czesto powodem limitowania liczby przekroczen
pieszych, zwlaszcza przejs¢ dla pieszych w poziomie terenu. Wynika to gtownie z dazenia do
maksymalizacji przepustowosci ulicy dla ruchu samochodowego. Jednoczesnie przejscia
dwupoziomowe sg kosztowne, a centralnej czesci miasta, tam gdzie powinien obowigzywac priorytet
dla ruchu pieszego i rowerowego niepozadane. W rezultacie ich ilo$¢ jest ograniczona. Przyktadem
ulicy z trudnej do przekroczenia przez pieszych jest ulica Orkana, dzielgca osiedla tegi i Btonie.

o b L

Fot. 0.11. Ul. Orkana. Brak przejécia dia pieszych prowokuje Fot. 0.12. Ul. Orkana. Szeroka jezdnia odcina
do przechodzenia przez jezdnie wielopasowa w funkcjonalnie dwa osiedla: tegi i Btonie. (zdj. TransEko).

nieoznakowanym miejscu. (zdj. TransEko).
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Z drugiej strony w sieci drogowej Lublina wystepuja miejsca szczegdlnie niebezpieczne zwigzane z
przecinaniem sie tras pieszych z ulicami wyzszych kategorii, prowadzacych intensywny ruch
samochodowy o duzych predkosciach. Przyktadem miejsc problemowych s3 przejscia dla pieszych
przez przekroje wielopasowe, bez azyli dla pieszych (ryzyko przestaniania pieszych przez inne
pojazdy). Bezpieczenstwo ruchu pieszego w Lublinie szerzej zostato omoéwione w odrebnym
rozdziale.

Czestym problemem jest brak przejs¢ dla pieszych na ulicach nizszych klasy, wzdtuz osi tras
pieszych (w miejscach, gdzie jest to potrzebne). Dotyczy to zaréwno przejs¢ dla pieszych na
wszystkich wlotach skrzyzowan jak i przejs¢ na odcinkach ulic, np. przez ul. Narutowicza.

{}

Fot. 0.13. Ul. Narutowicza - niewystarczajaca ilo$¢ przej¢ ~ Fot. 0.14. Srédmiescie - piesi przechodza przez jezdnie w
dla pieszych. (zdj. TransEko). dowolnym miejscu. (zdj. TransEko).

Wysoka klasa funkcjonalna ulicy, gdy przechodzi ona przez teren silnie zurbanizowany grozi jej
oderwaniem od otoczenia. Przyktadem takiej ulicy jest Al. Solidarnosci. Wnika ona w silnie
zabudowany rejon Lublina (sgsiedztwo Zamku i Starego Miasta), a jej parametry nie zmieniajg sie
zasadniczo wraz ze zblizaniem sie do centrum. Szerokie pas drogowy i wielopasowy przekroj
powoduja ograniczajg mozliwos¢ jej powigzania z otoczeniem. Podobne problemy wystepuja w
rejonie placu Bychawskiego, podporzadkowanego wysokiej przepustowosci ruchu samochodowego,
w miejscu gdzie Plac Bychawski osadzony jest na wyksztatconej i funkcjonalnie spojnej os ul. 1 Maja,
bedaca naturalna osig pieszg od Dworca PKP Lublin Gtéwny w strone Starego Miasta.

— A

Fot. 0.15. Plac Bychawski - rejon przerwania ul. 1 Maja od strony dworca PKP. Brak bezposredniego, wygodnego
powigzania pieszego. (zdj. TransEko).
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Funkcjonujgce w Lublinie ktadki i tunele dla pieszych czesto posiadaja niski standard techniczny,
zwitaszcza jesli chodzi o:

niedostosowanie rozwigzan do potrzeb 0séb o ograniczonej mobilnosci, w tym: brak
pochylni, wind, zty stan nawierzchni, brak poreczy, brak oznakowania dla oséb niewidomych
i stabowidzacych,

niezadowalajacy poziom czystosci, dotyczy to szczegdlnie tuneli,

braki, lub niewystarczajace oswietlenie,

brak informacji o lokalizacji wyjs¢,

zapewnienie wygodnych dojs¢ do obiektu.

N

SFd S U TR

Fot. 0.16. Przyktad niskiej jakosci przejééia po[:iz.iemn‘eg-;o Fot. 0.17. Przyktad dojscia do przejscia podziemnego w
na skrzyzowaniu al. Tysiaclecia i ul. Hutniczej. (zdj. rejonie skrzyzowania al. Tysigclecia i ul. Hutniczej. (zd].
TransEko). TransEko).

Rozproszenie przestrzenne weztow transportu zbiorowego nie zacheca do korzystania z transportu
zbiorowego (utrudnia przesiadanie sie i wydtuza czas przesiadki, a w przypadku ztego oznakowania
moze powodowac dezorientacje). Przyktadem jest zespdt rozproszonych przystankéw przy pl.
Litewskim. Przystanki na ul. 3 Maja potozone s3 przy ul. Radziwittowskiej, ok. 200 m od przystankéw
na ul. Krakowskie Przedmiescie. W skali ponadlokalnej, rownie niekorzystne jest zlokalizowanie
gtéwnego dworca PKS ok. 2,5 km od dworca PKP Lublin Gtéwny.

Wada systemu s3 takze przypadki brakoéw powigzan przystankdéw transportu zbiorowego z
infrastrukturg piesza. Z rejonu przystankow korzystajg rozni uzytkownicy przestrzeni — pasazerowie
transportu zbiorowego, przechodzacy piesi, czesto takze rowerzysci. Podstawowe problemy w tych
punktach zwigzane sg z:

organizacjg dojs¢ do przystankow, czesto zle lub niedostosowanych do potrzeb pieszych
(nawet brak chodnika) - fot. 0.16 i fot. 0.17,

zawezaniem przestrzeni dla pieszych (i rowerzystow) powodowanym stosowaniem zatok
autobusowych; zatoki autobusowe s3 stosowane nawet na ulicach lokalnych, w celu
utatwienia ruchu samochodowego., ale powoduje to szereg problemdw i konfliktow w
przestrzeni pieszej,
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Fot. 0.18 Przystanek autobusowy bez dojscia pieszego od strony przejscia dla pieszych. (zdj. TransEko).

SKALA DETALU

Szereg mankamentoéw w rozwigzaniach ulic i placow w Lublinie dotyczy takze poziomu detalu,
zwtaszcza niedostatecznej jakosci infrastruktury, co czesto utrudnia ruch pieszych, lub
niedostosowania infrastruktury do potrzeb wszystkich uzytkownikdow.

Problemem jest przede wszystkim stosunkowo niska jakos¢ techniczna chodnikéw (poza
przypadkami chodnikdéw po remoncie), a w szczegodlnosci:

— wysokie krawezniki,

— brak pochylni przy schodach,

— zniszczona, nierdwna nawierzchnia lub nawierzchnia niedostosowana do potrzeb pieszych
(rownos¢, szorstkosc),

— niewystarczajgca szerokosc ciaggdw pieszych - wystepuja odcinki chodnikéw o szerokosci nie
zapewniajacej mozliwoscinp. przejazdu osobie na wozku inwalidzkim; s takze miejsca, gdzie
szerokos¢ chodnika nie jest wystarczajaca ze wzgledu na natezenia ruchu pieszych,

— niewystarczajace przystosowanie rozwigzan do potrzeb oséb stabowidzacych i niewidomych.

ST NAT BT = —

Fot. .19 Kraweznik nieotoowany do potrzeb pieszyh. Fot. 0.20 Ul. Lwowska — brak pochylni przy schodach (zdj.
(zdj. TransEko). TransEko).
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-

Fot. 0.21 Ktadka nad ul. Filaretow. Nawierzchnia Fot. 0.22 Zbyt waski chodnik dodatkowo ograniczony

nieprzystosowana np. dla 0séb w butach na obcasie. (zdj. barierka - osiedle Niepodlegtosci przy ul. Andersa. (zdj.
TransEko). TransEko).

W Lublinie, podobnie jak w wielu miastach w Polsce, parkowanie samochodéw odbywa sie czesto
w sposdb nieuporzadkowany i niezgodny z przepisami. Podstawowy problem stwarza
przyzwolenie na parkowanie na chodnikach. Powoduje to dewastacje nawierzchni (pekanie ptyt
chodnikowych, klawiszowanie, itp.) oraz zajecie przez samochody przestrzeni chodnika (takze
ponizej wymaganej wartosci 1,5 m wolnej przestrzeni chodnika). Ponadto, parkowanie w rejonie
skrzyzowan i przystankow transportu zbiorowego ogranicza widocznos¢, utrudniajgc ruch
autobusow/ trolejbusdw czy nawet wymiane pasazerow.

e/

Fot. 0.23 Srédmiescie - zaparkowane samochody Fot. 0.24 Srédmieécie — samochody zaparkowane
utrudniajg ruch pieszych. (zdj. TransEko). niezgodnie z przepisami ograniczajg szerokos¢ chodnika.
(zdj. TransEko).

!

A

Fot. 0.25 Ul. Béjkowskiego miedzy ul. Swietoduska a ul. Lubartowska — widoczne nieuporzadkowane parkowanie,
niezgodne z przepisami, ograniczajgce przestrzen dla pieszych i wptywajace niekorzystnie na jakos¢ przestrzeni
publicznych. (zd]. TransEko).
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Mankamenty w organizacji ruchu pieszego w potgczeniu z nie w petni dostosowanym systemem
transportowym do potrzeb ruchu rowerowego powoduje wystepowanie konfliktow miedzy
rowerzystami a pieszymi. Najczesciej sg one spowodowane:

Brakiem, lub zbyt mata segregacja ruchu rowerowego i pieszego, zwtaszcza w przypadku
duzego natezenia ruchu jednej lub obu grup. Takim przyktadem sg ulice w centrum miasta
oraz trasa nad Bystrzyca - droga dla roweréw oddzielona jest od dos¢ waskiego chodnika
jedynie poziomym oznakowaniem.

Staboscig rozwigzan dla ruchu rowerowego w rejonie skrzyzowan, z wieloma punktami kolizji
z ruchem pieszym w obrebie przejsc.

Zawezeniem dostepnej przestrzeni w rejonie przystankdw transportu zbiorowego.
Stosowanie zatok autobusowych powoduje czesto koniecznos¢ przerywania drogi dla
rowerow i wspolnego prowadzenia ruchu rowerowego wraz z ruchem pieszym na dosc
waskiej przestrzeni, w rejonie miejsca potencjalnych konfliktow zwigzanych z wymiana
pasazeréw.

Fot. 0.26. Park Jana Pawta II. Infrastruktura rowerowa jest Fot. 0.27. Przystanek autobusowy z zatoka na ul.

bardziej atrakcyjna niz chodnik. (zdj. TransEko). Narutowicza ogranicza szerokos¢ chodnika wolnego od
przeszkod. (zdj. TransEko).

Zauwazalne sg takze braki w wyposazeniu systemu z punktu widzenia ruchu pieszego. Dotyczy to:

Brakéw w informacji drogowskazowej - system informacji miejskiej powinien zapewniac
czytelnos¢ i zrozumiatos¢ dla wszystkich uzytkownikow; braki dotycza np. informacji o
kierunku i czasie przejscia (np.

o Centrum Kultury czy do Zamku). Z kolei istniejace oznakowanie nie spetnia wymagan
dotyczacych estetyki i wpisania sie w przestrzen miejska.

Brakow informacji dla 0séb z dysfunkcjami wzroku i stuchu (np. poprzez organizacje sciezek
prowadzacych osoby stabo widzace i niewidome).

Braku miejsc odpoczynku - wygodne chodzenie wymaga nie tylko réwnych chodnikow i
likwidacji barier architektonicznych, ale takze zapewnienia miejsc odpoczynku ostonietych od
nadmiaru storica, mozliwosci skorzystania z toalety i napicia sie wody.
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Fot. 0.28. Przewymiarowana tabliczka z nazwa ulicy w Fot. 0.29. Brak wystarczajacej ilosci tawek w rejonie
rejonie Scistego centrum. (zdj. TransEko). przystanku. (zdj. TransEko).

Zarowno w centrum miasta jak i na osiedlach mieszkaniowych ilos$¢ tawek jest niewystarczajaca lub
sg one niewtasciwie rozmieszczone. tawki w przestrzeni miasta petnia dwie funkcje. Po pierwsze, sg
miejscem odpoczynku, zwtaszcza dla 0sdb starszych i rodzicow z dzie¢mi. Po drugie, petnig istotna
funkcje spoteczng — sg naturalnym miejscem obserwacji i integracji mieszkancow. Ostatnio przy
Parku Saskim powstata publiczna toaleta — jednak w skali miasta takich punktéw powinno by¢
zdecydowanie wiece;.

SILNE | SLABE STRONY RUCHU PIESZEGO

SILNE STRONY:

Zwarte przestrzennie centrum miasta, co utatwia odbywanie krotkich podrozy pieszych.
Bliskie potozenie osiedli mieszkaniowych, w stosunku do centralnego obszaru miasta, co sprzyja
podrézom pieszym.

3. Znacznailos¢ urzadzonych terendw zielonych, atrakcyjnych z punktu widzenia ruchu pieszego.

4. Atrakcyjnosc¢ czesci tras pieszych (np.: trasa nad Bystrzyca, Kalinowszczyzna, Krakowskie
Przedmiescie).

5. Dobra jakos¢ infrastruktury dla pieszych w czesci osiedli mieszkaniowych (alejki piesze, ruch
uspokojony).

6. Obowigzujace dokumenty strategiczne i planistyczne miasta uwzgledniajace potrzeby ruchu
pieszego oraz dostrzezenie potrzeb ruchu pieszego i rowerowego na etapie projektowania
infrastruktury (np. uwzglednianie obowigzujacych standarddw rowerowych).

7. Pozytywny stosunek wtadz miasta do poprawy jakosci ruchu pieszego wyrazajacy sie w
podpisanej deklaracji wspdtpracy wtadz miasta z organizacjami spotecznymi na rzecz stworzenia
standardow pieszych oraz przyktady wspdtpracy jednostek miejskich (Wydziat Planowania, ZDM,
Zespot ds. mobilnosci) z organizacjami spotecznymi na rzecz poprawy warunkoéw ruchu pieszego.

8. Potencjat organizacji spotecznych zaangazowanych w dziatania na rzecz poprawy jakosci
infrastruktury dla pieszych i rozwoju ruchu pieszego.
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9.

Opracowany projekt Lubelskich Standardéw Pieszych oraz Atlas sytuacji pieszych,
wspomagajace myslenie o tworzeniu miasta przyjaznego pieszym.

St ABE STRONY:

1.

10.

11.
12.

13.

14.

Brak kompleksowego podejscia do planowania i organizacji miedzydzielnicowych tras
zachecajacych do podrdézowania pieszo (przypadki dzielnic i osiedli potozonych blisko siebie
potozonych, ale bez powigzan).

Brak miejskich standardéw rozwigzan dot. infrastruktury pieszej, jesli chodzi o planowanie,
projektowanie geometryczne i stosowane materiaty oraz zasady uwzgledniania potrzeb osoéb o
ograniczonej mobilnosci. Nowe i remontowane nawierzchnie nie spetniaja potrzeb uzytkownikow
(np. ulice: Podzamcze, 1 Maja, Narutowicza).

Stabos¢ powigzan pieszych, lub ich niska jako$¢ pomiedzy czescia dzielnic mieszkaniowych a
centrum miasta (np. dzielnicy Tatary), takze w zwigzku z naturalnymi przeszkodami (na przyktad
pomiedzy Czechowem i Srédmieéciem).

Niska jakos¢ techniczna nawierzchni chodnikdw (réwnos¢, wystepowanie progdéw, roznice
poziomdw bez pochylni, estetyka,) oraz niszczenie nawierzchni chodnikdw przez parkujace
samochody.

Przyzwolenie spoteczne na zawtaszczanie przestrzeni ulici placow przez samochody — ciggi piesze
czesto petnig funkcje parkingow i sg blokowane przez samochody - problem dotyczy centralnej
czesci miasta i osiedli mieszkaniowych.

Brak skoordynowanego planu dziatan dot. rozwoju i remontdw infrastruktury pieszej
(modernizacja i budowa chodnikéw, wyznaczanie przejs¢ dla pieszych, instalacja sygnalizacji) —
co skutkuje reagowaniem na biezace, nie zawsze uzasadnione potrzeby (wnioski mieszkancow).
Wystepowanie przeszkod zawezajacych szerokos¢ uzytkowa chodnikow (np. kosze na smieci,
skrzynie z piachem, reklamy, urzadzenia obstugi ruchu, inne obiekty).

Niedostosowanie ulic do potrzeb pieszych o ograniczonej mobilnosci, np. brak podjazdéw dla
wozkow (Ogrod Saski) czy systemow informacji.

Niewystarczajaca ilos¢ przestrzeni publicznych, miejsc przyjaznych do przebywania na ulicach i
placach, zwtaszcza poza centrum (w dzielnicach).

Niedostateczny poziom bezpieczenstwa pieszych, zwtaszcza w punktach kolizji z ruchem
samochodowym. Niedostateczne jest zabezpieczenie punktoéw kolizji ruchu pieszego i
rowerowego oraz pieszego i samochodowego (oznakowania w nawierzchni, trasy dojscia do
przejs¢ przez jezdnig, zabezpieczenie wejs¢ na jezdnie) oraz niedostateczna segregacja ruchu
pieszego i samochodowego (przejscia w poziome terenu przez drogi wyzszych klas,
prowadzacych intensywny ruch samochodowy).

Brak chodnikéw wzdtuz niektorych ulic (np. ul. Orkana).

Niedostosowanie organizacji ruchu do potrzeb pieszych wyrazajgce sie: brakiem
uprzywilejowania w sygnalizacji Swietlnej (zwfaszcza w centralnej czesci miasta), zbyt czestym
stosowaniem sygnalizacji Swietlnej (zamiast wykorzystywania rozwiagzan z zakresu uspokojenia
ruchu i organizacji stref 30 km/h, np. ul. Krochmalna), niedostateczng iloscia przejsc przez jezdnie
(na wszystkich wlotach skrzyzowan, miedzy skrzyzowaniami wzdtuz osi pieszych),
naduzywaniem oznakowan i koloréw ostrzegawczych (np. rondo na Klinie).

Niedostosowanie szerokosci czesci chodnikow do natezen ruchu i oraz potrzeb poszczegdlnych
grup uzytkownikdw.

Stabosc integracji weztow przesiadkowych oraz niedostateczna jakos¢ infrastruktury pieszej w
obrebie przystankdw i na dojsciach do przystankow.
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15

16.

17.

18.

19.

20.

21.
22.

23.

Niedostateczna kontrola Miasta nad dziataniami deweloperdw, jesli chodzi o uporzadkowanie i
jakos¢ przestrzeni (np. osiedle Botanik na Stawinie) oraz zapewnienie ciggtosci ciagdw pieszych,.
Grodzenie osiedli mieszkaniowych, utrudniajace podrozowanie pieszo, zwtaszcza dojs¢ do
przystankow i weztéw przesiadkowych i budynkdw uzytecznosci publicznej.

Niska jakos¢ infrastruktury dla pieszych w czesci nowych osiedli, zwtaszcza na obrzezach miasta
(przyktad — osiedle domkdw jednorodzinnych Szerokie) oraz w sgsiedztwie centréw handlowych
(TESCO/OBI przy Orkana).

Niedostateczne wykorzystanie potencjatu zwigzanego z uksztattowaniem miasta. Brak
odpowiedniej infrastruktury umozliwiajacej wykorzystanie do ruchu pieszego wawozéw i dolin
rzek Czerniejowkii Czechowki.

Wystepowanie trudnych do przekroczenia barier naturalnych (rzeki) i komunikacyjnych (linie
kolejowe oraz szerokie pasy drogowe, takie jak al. Jana Pawfa Il czy Trasa AK i rozlegte
skrzyzowania).

Niska jakosc estetyczna chodnikow i stosowanych materiatow (m.in. brak dbatosci o detale). Brak
w urzedzie miasta komdrki ds estetyki przestrzeni miejskiej.

Niedostateczna jakos$¢ utrzymania biezgcego, takze zimowego

Brak systematycznie prowadzonych badan ruchu pieszego.

Niewtasciwa organizacja remontéw/buddw, z niedostatecznym zabezpieczeniem i
uwzglednieniem potrzeb ruchu pieszego.

GLOWNE SZANSE:

1.

Jednoosobowe (Prezydent Lublina) prawo do decydowania o kierunkach dziatania, w tym jesli
chodzi o rozwdj ruchu pieszego oraz odpowiedzialnos¢ za planowanie przestrzenne i decyzje
administracyjne dotyczace warunkéw zabudowy i pozwolen na budowe. Daje to mozliwosc¢
skoordynowanej realizacji polityki przestrzennej i transportowej z uwzglednieniem roli ruchu
pieszego.

Mozliwos¢ wspotfinansowania projektow transportowych ze srodkdw UE. Dotyczy to zwtaszcza
tworzenia lepszych warunkow dla ruchu pieszego i rowerowego, zarzadzania zapotrzebowaniem
i zagospodarowania przestrzennego (,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiaggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”
—tzw. Biata Ksiega Transportu. Wizja — pkt 2.4 Ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy).
Lubin moze wcigz korzystac z dobrych praktyk planowania przestrzennego miasta stosowanych
w latach ubiegtych. Dotyczy to np. sposobu planowania przestrzeni, rozmieszczenia i skali
budynkow czy uktadu tras pieszych. Jest to wyraznie widoczne np. w osiedlach mieszkaniowych
na tle wspodtczesnych, niskich standardéw deweloperskich.

Lublin jako miasto $redniej wielkosci (w skali Europejskiej), uniknat przesadnej industrializacji i
urbanizacji. Pozwolito to zachowac¢ wzglednie zwarta zabudowe, zwtaszcza w czesci centralnej i
znaczny udziat powierzchni terenow zielonych. Sprzyja to spacerom i podrézowaniu pieszo.
Geograficzno-przyrodnicze uksztattowanie Lublina, potozonego na wzgorzach i poprzecinanego
dolinami ma swoje plusy (tadne widoki i wiele miejsc do spacerowania) i minusy (réznice
wysokosci). Uksztattowanie terenu, przy odpowiednim planowaniu pozwala wykorzystywac
izolinie (linii statej wysokosci) jako potencjalne przebiegi tras pieszych, ale wymaga takze
niwelowania réznic wysokosci w miejscach wymagajacych interwencji.

Lublin posiada pozytywne doswiadczenia z przeksztatcen fragmentéw miasta w tetnigce zyciem
przestrzenie publiczne chetnie zajmowane przez pieszych (np. doswiadczenia zwigzane ze
Starym Miastem i czescig Krakowskiego Przedmiescia). Powinno to utatwia¢ podejmowanie
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kolejnych decyzji planistycznych, projektowych i wykonawczych dot. przeksztatcen ulic i placow
W przyjazne przestrzenie publiczne

Lublin posiada silny potencjat organizacji spotecznych i oséb zaangazowanych w rozwdj miasta,
poprawe jakosci przestrzeni oraz usprawnienie ruchu pieszego i rowerowego. Skutkuje to
wieloma inicjatywami spacerowymi i animacyjno-kulturalnymi zwigzanymi z przestrzeniami
publicznymi i wydarzeniami (dziatania Forum Kultury Przestrzeni, organizacja Roku Jana Gehla,
projekt Miasto dla ludzi), ktore budujg zaplecze wiedzy dla dziatan podejmowanych w Lublinie,
ma charakter opiniotwdrczy i stanowi silne wsparcie dla dziatan wtadz miasta.

Zachodza pozytywne zmiany organizacyjne i osobowe w urzedzie miasta i w jednostkach mu
podlegtych. Panuje coraz powszechniejsze przekonanie ze warto stawiac¢ na rozwoj transportu
zbiorowego oraz ruchu pieszego i rowerowego.

GEOWNE ZAGROZENIA:

1.

10.

11.

12.

13.

Rozpraszanie zabudowy i dezintegracja przestrzenna miasta i aglomeracji — wzrost
zapotrzebowania na transport.

Wzrost motoryzacji i tendencja do uzytkowania samochodéw do podrézy wewnatrzmiejskich.
Utrzymanie niekorzystnych z punktu widzenia ruchu pieszego tendencji rozwoju ukfadu
drogowego, z wykorzystaniem szerokich paséw drogowych, czesto dwujezdniowych i
wielopasowych. Rozcina to powigzania piesze (wzdtuz i w poprzek) oraz zniecheca do odbywania
podrozy pieszych (np. Al. Solidarnosci, Al. 1000-lecia).

Brak konsekwencji we wdrazaniu Strategii Rozwoju Miasta, Polityki zréwnowazonego rozwoju
systemu transportowego i Polityki zrownowazonej mobilnosci.

Oczekiwania spoteczne, ze rozwigzywanie trudnosci komunikacyjnych mozna osiggnac przede
wszystkim poprzez rozbudowe ukfadu drogowo-ulicznego i parkingdw (w tym w strefie
srodmiejskiej).

Brak dziatan w kierunku tagodzenia skutkéw wystepowania barier naturalnych i komunikacyjnych
(rzeki, kolej, wawozy, ogrodki dziatkowe), utrudniajgcych organizacje ruchu pieszego. Wymaga
to m.in. dialogu z interesariuszami (np. PKP. Targi).

Skoncentrowanie uwagi na wybranych inwestycjach infrastrukturalnych absorbujacych srodki
finansowe, przy jednoczesnym ograniczeniu dziatan na rzecz poprawy jakosci ulic i placow.
Pominiecie w planowaniu przestrzennym potrzeb ruchu pieszego, zaréwno na poziomie
planowania miejscowego, jak tez plandéw w wiekszej skali (obszaréw rozwojowych, dzielnic,
miasta).

Podejmowanie decyzji dotyczacych priorytetéw inwestycyjnych bez kompleksowej analizy
poréwnawczej  spoteczno-ekonomicznej  efektywnosci  konkurujacych  przedsiewziec
inwestycyjnych i modernizacyjnych.

Brak zdecydowanych dziatan w zakresie polityki parkingowej, w tym uporzadkowania
parkowania w pasach drogowych.

Ograniczenie procesu przeksztatcen ulic i placow do remontéw i modernizacji bazujacych na
projektach drogowych, bez zaangazowania urbanistow i architektow.

Ograniczenie zakresu przeksztatcen ulic i placow do remontéw i modernizacji infrastruktury
drogowej bez uwzglednienia potrzeb transportu zbiorowego, pieszego i rowerowego,
uprzywilejowanej zwtaszcza w centralnej czesci miasta i na ulicach dojazdowych do centrum.
Brak programowych i systematycznych szkolen oséb odpowiedzialnych za modernizacje i rozwdj
systemu transportowego, z uwzglednieniem rozwigzan dla ruchu pieszego (i rowerowego).
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14. Brak koordynacji i wspotpracy w ramach urzedu miasta i z jednostkami podlegtymi, na rzecz
rozwoju ruchu pieszego.

15. Niedostateczne zaangazowanie spoteczenstwa (partycypacja spoteczna) na etapie planowania i
projektowania przeksztatcen ulic i placdw oraz rozwiazan dla ruchu pieszego.

16. Brak dziatan na rzecz poprawy kultury poruszania sie po miescie (eliminowania konfliktow
pomiedzy réznymi grupami uzytkownikéw przestrzeni).
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KONCEPCJA ROZWOJU SIECI PIESZE)
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Rozdziat przedstawia synteze koncepcji sieci pieszej. Caty dokument, pn. ,Koncepcja sieci pieszej w
Lublinie”, wraz z uwarunkowaniami przestrzennymi stanowi odrebna catos¢ przygotowana w ramach
etapu realizacji opracowania.

SIEC PIESZA

GLOWNE OSIE PIESZE — DEFINICJA

Gtowne osie piesze to powigzania piesze, ktdre obstugujg ponadlokalny ruch pieszy na kierunkach:

e (Centrum —centrum
e Dzielnica—centrum
e Dzielnica —dzielnica.

Funkcja gtéwnych osi pieszych powinna by¢ obstuga spodziewanego duzego codziennego ruchu
pieszego, np. z domu do pracy czy szkoty, obstuga duzego ruchu rekreacyjnego lub turystycznego
oraz dojs$¢ do najwazniejszych weztdw transportu zbiorowego.

W koncepcji uwzgledniono najwazniejsze i atrakcyjne cele podrézy i obszary, np. Stare Miasto,
Miasteczko Akademickie oraz Zamek, Majdanek, Ogréd Botaniczny, itp. Uwzgledniono takze
rozmieszczenie punktéw handlowych, ustugowych czy obiektéw kultury oraz weztdéw transportu
zbiorowego.

Istotne byto réwniez spiecie ciggami pieszymi sasiadujgcych obszaréw — potencjalnie powigzanych
funkcjonalnie oraz potaczenie dwoch waznych osi pieszych.

OPIS KONCEPCJI
GEOWNE OSIE PIESZE

Stanowia podstawe sieci pieszej. W ich ciggu zaktada sie priorytetowe traktowanie
ruchu pieszego, co dotyczy min. szerokosci ciggdw pieszych, uprzywilejowania ruchu
pieszego na skrzyzowaniach i wytwarzania atrakcyjnej przestrzeni zachecajacej do
przemieszczania sie pieszo. Sg to przede wszystkim powigzania w centrum Lublina
oraz podstawowe powigzania dzielnic z centrum.

EACZNIKI:

ISTNIEJACA POWIAZANIA

Podstawowa funkcja istniejacych powigzan jest integracja przestrzenna obszardéw, np.
osiedli mieszkaniowych potozonych w niewielkiej odlegtosci od siebie, ktdre ze
wzgledu na istniejgce bariery sg od siebie odizolowane. S3 to istotne powigzania o
lokalnym znaczeniu, potozone poza centrum miasta.

W ramach tych powigzan nalezy dazy¢ do eliminacji istniejacych barier lub
minimalizacji ich negatywnego oddziatywania. Ze wzgledu na potozenie tacznikdw
czesto poza podstawowym uktadem drogowym istotna jest ich czytelno$¢ do
pieszych.

ORIENTACYJNE PRZEBIEGI PRZEZ TERENY ROZWOJOWE

Czes¢ obszarow w Lublinie bedzie podlega¢ w przysztosci gruntownym
przeobrazeniom. Dotyczy to szczegdlnie obszarow kolejowych, poprzemystowych czy
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.

wojskowych. Z tego wzgledu, w przypadku przeksztatcen tych terenow nalezy
zapewnic powigzania piesze w szczegolnosci w zakresie okreslonym na mapie.

GEOWNE ZIELONE OSIE PIESZE

S3 to przede wszystkim liniowe powigzania piesze pomiedzy obszarami zielonymi,
wyznaczone na podstawie koncepcji Green Connection

STREFA1A

Jest to szczegolna strefa w Lublinie, obejmujaca czes¢ obszaru Starego Miasta oraz
teren wokot fragmentu ul. Krakowskie Przedmiescie. Szczegdtowy zasieg strefy jest
przedstawiony na rysunku koncepciji.

W tej strefie zaktada sie eliminowanie ruchu samochodowego i wyksztatcanie innych
funkcji niz tylko transportowe. Celem powinno by¢ wytworzenie atrakcyjnej i
dostepnej przestrzeni publicznej o wysokiej jakosci.

Dotyczy to, oprdécz ul. Krakowskie Przedmiescie i fragmentu Starego Miasta wraz z ul.
Grodzka w szczegdlnosci:

e placu Zamkowego,

e placu Rybnego,

e ulicy Zielonej,

e otoczenia pl. Litewskiego wraz z ul. Radziwittowska,
e placu Kochanowskiego,

e placu Wolnosci.

STREFA 1B

Strefa 1B obejmuje obszary o wysokiej intensywnosci miejsc pracy, punktow
ustugowych i handlowych. Oprécz rejonu Srédmiescia, obejmuje réwniez okolice
dworca PKP Lublin Gtéwny wraz z ul. 1 Maja do placu Bychawskiego.

W tej strefie zaktada sie priorytetowe traktowanie ruchu pieszego, z ograniczaniem i
uspokajaniem ruchu samochoddéw indywidualnych (np. poprzez wprowadzanie stref
30 lub stref zamieszkania). Zapewniona powinna by¢ swoboda rozwoju dziatalnosci
gospodarczej zwiekszajacej atrakcyjnos¢ obszaru.

STREFA 1C

Strefa 1C obejmuje tereny w obszarze centralnym lub przylegte do obszaru
centralnego o duzym potencjale zwigzanym z rozwojem przestrzeni publicznych,
handlu i ustug. Sa to zréznicowane obszary, np. tereny przylegte do Btoni, fragment
Bystrzycy czy obszar potozony pomiedzy ulicami: al. Solidarnosci, ul. Jaczewskiego, ul.
Unicka i ul. Podzamcze. Dla kazdego rozpoznanego obszaru funkcjonalnego nalezy
przygotowac program przeksztatcen uwzgledniajacy min. wzrost atrakcyjnosci ruchu
pieszego i likwidacje barier przestrzennych.

STREFA ZIELONA

Strefa obejmuje powigzane ze sobg oraz z gtéwnymi osiami pieszymi tereny zielone.
Obszary powinny by¢ zagospodarowane w taki sposdb, aby umozliwiad/utatwiad
chodzenie pieszo oraz zachecac do spedzania czasu w przestrzeni zielonej. Strefa jest
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uzupetnieniem podstawowej sieci pieszej i obstuguje przede wszystkim ruch
rekreacyjny.

DODATKOWE INFORMACIJE

OBSZARY UStUGOWE (U)

Sa to zidentyfikowane obszary o wysokiej intensywnosci i koncentracji ustug i handlu.
Jako zasade powinno sie przyja¢ ich wysoka dostepnos¢ pieszg zaréwno na dojsciach
do obszaru jak i samego zorganizowania ruchu pieszego wewnatrz obszaru.

OBSZARY AKADEMICKIE (UN)

Obszary akademickie sg specjalnymi strefami o wysokiej koncentracji oséb. Nalezy
kreowa¢ w nich atrakcyjne miejsca spedzania czasu, miejsca spotkan i pracy w
przestrzeniach publicznych.

INNE WAZNE MIEJSCA

Sa to miejsca uwzglednione w koncepcji, ale potozone na peryferiach Lublina. S3 to:
Majdanek, Ogrod Botaniczny i Muzeum Wsi Lubelskiej. Pomimo potozenia, nalezy
zapewni¢ wysoka dostepnosc piesza do tych miejsc.

W obszarze centralnym Lublina
mozna wyrozni¢ kilka obszaréw
istotnych  ze  wzgledu na

s : : i
?/,Z}W : « ksztattowanie sieci pieszej:
‘ 1) Rejon Zamku i Stare
Miasto

2) Otoczenie Krakowskiego
Przedmiescia wraz z
placem Litewskim

3) Miasteczko Akademickie

4) Kampus Politechniki
Lubelskiej przy ul.
Nadbystrzyckiej

5) Rejon dworca PKP Lublin
Gtéwny z terenem
Targow, Areny Lublin i
obiektami Aqua Lublin.

W trakcie pracy nad koncepcja sieci pieszej w Srodmiesciu uwzgledniono dwa cele:

l. Powigzanie wymienionych obszardw ze sobg (potaczenia centrum — centrum)
. Powigzanie obszaru centralnego z dzielnicami (pofgczenia centrum —dzielnice)

Zaproponowane powigzania wewnatrz centrum powinny charakteryzowad sie najwyzsza jakoscig i
priorytetem dla ruchu pieszego oraz czytelnoscig. Nalezy tak ksztattowad powigzania piesze, aby
zacheca¢ do kontynuowania podrozy pieszo poprzez wytwarzanie atrakcyjnych przestrzeni
publicznych.
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W DOKUMENCIE DRUKOWANYM MIEJSC
MAPE SIECI PIESZEJ
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ROLA RUCHU PIESZEGO
E FUNKCJE ULICI PRZESTRZENI PIESZYCH

ZASADY KSZTAETOWANIA PRZESTRZENI
PIESZYCH
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ROLA RUCHU PIESZEGO

Warunki ruchu pieszego w polskich miastach s3 na niezadawalajacym poziomie. Wynika to z
wieloletnich zaniedban i ciggle niskiego uprzywilejowania pieszych.

Niska jakosc¢ infrastruktury przeznaczonej dla ruchu pieszego jest jedng z gtéwnych wad systemu.
Ponadto, brak spdjnego planowania przestrzennego i pogtebiajgce sie zjawisko suburbanizacji,
wptywajg na obnizenie atrakcyjnosci chodzenia. Problematyka ruchu pieszego jest w sposob
niewystarczajacy uwzgledniania na etapie planowania i projektowania. Skutkuje to degradacja
ciagdw pieszych, nadmiernie wydtuzonymi trasami, niedostosowaniem do potrzeb grup
uzytkownikéw, a w konsekwencji utratg waloréw konkurencyjnosci ruchu pieszego. Tymczasem
chodzenie jest podstawowym sposobem przemieszczania sie w miastach takze, gdy w podrdézach
wykorzystywane s3 inne srodki transportu (dojscia do przystankéw i w obszarze weztdw
przesiadkowych, dojscia do parkingow, itp.) oraz umozliwia przebywanie w przestrzeni publicznej,
obserwowanie zachodzacych w niej wydarzen, oraz udziat w nich.

Ruch pieszy zwieksza atrakcyjnos¢ gospodarczg miejsca. Nalezy jednak pamietac, ze przyjazna
przestrzen publiczna nie jest warunkiem wystarczajgcym do rozwoju matych sklepow, lokali
gastronomicznych czy innych ustug. Co najmniej rownie istotne jest zapewnienie dobrych warunkow
rozwoju dziatalnosci gospodarczej, np. lokali o wystarczajacej powierzchni, mozliwosci ekspozycji
witryn, odpowiednio wyposazonych, mozliwosci realizacji dostaw. Aby stymulowac rozwoj
przedsiebiorczosci, mozliwe jest wprowadzenie polityki czynszowej, preferujacej okreslone typy
dziatalnosci.

Zapewnienie atrakcyjnych warunkow przemieszczania sie pieszo przynosi korzysci:
komunikacyjne — podrézowanie bez udziatu srodkow transportu;

zdrowotne — poprawa kondycji fizycznej i zdrowia pieszych;

gospodarcze —atrakcyjnos¢ przestrzeni publicznych, zainteresowanie ustugami i handlem;

wizerunkowe — zmiana charakteru obszaru srodmiejskiego i zwiekszenie jego atrakcyjnos¢ (dla
mieszkancow, odwiedzajacych, turystow);

spoteczne — dostepnos¢ przestrzeni publicznych zacheca do obecnosci w tej przestrzeni i budowania
relacji miedzy ludzmi i przynaleznosci do miejsca;

srodowiskowe — ograniczenie emisji hatasu i zanieczyszczen wywotywanych ruchem
samochodowym;

finansowe - mniejsze naktady na rozwoj infrastruktury drogowej i transportu zbiorowego.

W szczegdlnosci rozwdj transportu pieszego przynosi nastepujgce korzysci dla funkcjonowania
miasta:

1. Poprawia jakos¢ funkcjonowania systemu transportowego poprzez:
— Zapewnienie mozliwosci efektywnego funkcjonowania innych typdw transportu
— Zmniejsza koszty zwigzane z budowa, utrzymaniem i remontami infrastruktury drogowe;j
— Zmniejsza presje na caty system transportowy
2. Podnosi atrakcyjnosc przestrzeni publicznej:
— Przyczynia sie do rozwoju ekonomicznego w przestrzeni publiczne;j
— Przyczynia sie do podnoszenia jakosci przebywania w miescie
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— Zmniejsza negatywne oddziatywanie systemu transportu na srodowisko, zwtaszcza
zanieczyszczenie powietrza, hatas i wibracje
3. Zwieksza bezpieczenstwo:
— Zwiazane z ruchem drogowym
— Osobiste (poprzez wiekszg kontrole spoteczna tego, co dzieje sie w przestrzeni miasta)
4. Pozytywnie wptywa na zréwnowazony rozwoj miasta
5. Przyczynia sie do podniesienia jakosci zycia w miescie
— Przyczynia sie do podniesienia poziomu zdrowia i dtugosci zycia mieszkarcow
— Przyczynia sie do rozwoju kultury
— Podnosi wizerunek miasta w oczach mieszkancow, inwestorow i turystow.
Zmniejsza koszty budowy i utrzymania infrastruktury miejskiej, napraw drdg itp.
Podnosi wizerunek miasta w oczach mieszkancow, turystow, inwestorow
Przyczynia sie do rozwoju kultury
Sprzyja budowaniu relacji spotecznych.

© oW o

FUNKCJE ULIC I PRZESTRZENI PIESZYCH

Ulice i place stanowia podstawowy element funkcjonalno-przestrzenny miast, a w czesci
srodmiejskiej znaczna czesc¢ przestrzeni publicznych. Jakosc ulic i placow wptywa na jako$¢ miasta i
jakosc¢ zycia jego mieszkancédw. Urzadzanie ulic i placdw powinno nastepowac w sposob swiadomy,
w nawigzaniu do przyjetych kierunkdw rozwoju miasta oraz zasad polityki transportowe;j.
Ksztattowanie przestrzeni ulic i placéw jest procesem. Wymaga uwzglednienia (w sposob
zroznicowany w zaleznosci od strefy miasta) nastepujacych funkgji ulic i placow:

— Transportowej (ruch pieszych, rowerzystow, transportu zbiorowego i samochodowego),

— Integracyjnej(miejsce przebywania, spotkan, organizacji wydarzen, budowania relacji
miedzy ludzmi i tozsamosci lokalnej),

— Estetycznej (jakosc i estetyka przestrzeni, wizerunek miasta)

— Srodowiskowej (jako elementu $rodowiska miejskiego i naturalnego)

— Kulturowej i historycznej(korzystanie z dobr kultury i spuscizny historycznej)

— Gospodarczej (miejsce prowadzenia dziatalnosci gospodarczej)

— Technicznej (lokowanie urzadzen ciggéw uzbrojenia technicznego)

Urzadzanie ulic i placow powinno nastepowac w nawigzaniu do rodzaju i intensywnosci zabudowy.
Nalezy zwraca¢ uwage na charakter ulicy, jej funkcje (takze komunikacyjne) oraz wymagania i
potrzeby zwigzane z obstuga zabudowy. Sposob zagospodarowania wptywa na rodzaj i intensywnos¢
zrodeti celdw ruchu rozmieszczonych wzdtuz ulicy/na placu, a to z kolei determinuje zapotrzebowanie
na obstuge ruchu (pieszego, rowerowego, samochodowego), zapotrzebowanie na parkowanie oraz
lokalizacje urzadzen dla transportu zbiorowego.
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ZASADY KSZTALTOWANIA PRZESTRZENI PIESZYCH

Przyjmuje sie nastepujace kryteria oceny dokumentdw, projektow, przedsiewzie¢, realizacji, ktore
powinny by¢ zapewnione w celu prawidtowego rozwijania transportu pieszego:

Zapewnienie dostepnosci

Zapewnienie bezposredniosci

Zapewnienie bezpieczenstwa

Zapewnienie ptynnosci ruchu

Zaspokojenie ré6znorodnych potrzeb uzytkownikow

Zapewnienie urozmaiconych mozliwosci spedzania czasu w przestrzeni
Zapewnienie atrakcyjnosci, komfortu i goscinnosci przestrzeni

Kryteria te rozumie sie w sposdb nastepujacy:

Zapewnienie dostepnosci

o w

Czytelny uktad i sposob prowadzenia ciggow pieszych zapewniajgcy powigzania wszystkich
zrodeti celow podrozy.

Ciagi piesze prowadzone zasadniczo wzdtuz ulic z uzupetnieniami skracajacymi dtugosc i czas
przejs¢ przez obszary z niewyksztatcona siatka ulic, np. przez: tereny zielone, obszary
handlowo- ustugowe i inne.

Powiazanie poszczegolnych obiektéw z istniejacymi chodnikami, dotyczy to rdéwniez
wyznaczania przejsc dla pieszych i wyznaczania wygodnych dojs¢ do przystankdw transportu
zbiorowego.

Zapewnienie dobrego oznakowania ciggdéw i urzadzen dla ruchu pieszego.

Uwzglednianie potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci.

Zapewnienie jak najkrotszych odlegtosci dojs¢, jednoznacznosci przeznaczenia przestrzeni,
ciggtosci trasy, dobrego oznakowania.

Stosowanie odpowiednich materiatdw réznicujacych funkcje ulicy (rodzaje nawierzchni, ich
szorstkos¢, kolorystyka).

Zapewnienie bezposredniosci

Zapewnienie ruchu pieszego po obu stronach jezdni (gdy predkos¢ dopuszczalna wynosi
powyzej 20 km/h), lub jezdnig (gdy predkosc dopuszczalna jest mniejsza lub réwna 20 km/h);
na placach, skwerach, parkach zapewnienie mozliwosci ruchu pieszego bez ograniczen lub co
najmniej z zapewnieniem skrotow bez koniecznosci nadrabiania drogi i z dostosowaniem do
podstawowych kierunkdw ruchu pieszego.

Wyznaczanie ciggow w taki sposob, by zapewnia¢ mozliwie najkrotszg droge pomiedzy celami
podrozy w skali miasta, dzielnicy, osiedla i najblizszego otoczenia.

Ograniczanie powierzchni duzych obszaréw publicznie niedostepnych, pogarszajgcych jakosc
powigzan pieszych. Dotyczy m.in. tworzenia zamknietych osiedli, terenéw ogrodkow
dziatkowych, placéw parkingowych, duzych obiektéw kubaturowych bez pasazy pieszych,
ciggow podworek oraz innych obiektdw, wymagajacych ,obchodzenia” i nadktadania drogi).
Wtasciwe organizowanie przekroju ulicy z zapewnianiem duzej tatwosci przekraczania jezdni
(w poprzek) w osigganiu czy nawet poszukiwaniu celow podrézy - obiektéw o réznych
funkcjach.

Umozliwienie kontynuacji ruchu pieszego na skrzyzowaniach. Przejscia przez wszystkie wloty,
z zasady w poziomie terenu zwtaszcza w centrum Lublina i centrach dzielnic.
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6.

Staranne projektowanie urzadzen ulicy, paséw i miejsc postojowych dla samochodoéw, ciggow
rowerowych itp., tak by nie tworzyty one barier dla ruchu pieszego.

Zapewnienie bezpieczenstwa

Stosowanie rozwigzan nietworzgcych konfliktéw pomiedzy uzytkownikami ulicy.
Zapewnienie bezpieczenstwa osobistego poprzez atrakcyjng przestrzen (obecnos¢ innych
uzytkownikow), odpowiednie oswietlenie i wyposazenie, w szczegdlnych przypadkach
monitoring.

Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu takze poprzez uspokojenie i/lub ograniczenie ruchu
samochodowego, rozwigzania utatwiajace przekroczenie jezdni, w przypadku duzych réznic
predkosci - separacje ruchu samochodowego i rowerowego od ruchu pieszego; w przypadku
prowadzenia ruchu rowerowego poza jezdnig organizacja przestrzeni dla pieszych z
zapewnieniem ich bezpieczenstwa - taczenie ruchu pieszego i rowerowego w jednej
przestrzeni (wspodlne, bez rozdzielenia ciggu komunikacyjnego) wyjatkowo i gtéwnie tam,
gdzie zaktada sie, ze rowerzysci beda poruszac sie wolno: na placach miejskich, ulicach pieszo-
rowerowych itp.

Zapewnienie ptynnosci ruchu

Wysoki priorytet dla poruszania sie pieszo w procesie planowania, inwestycyjnym i organizacji
ruchu.

Kompletny i spdjny system pieszy, czytelne potaczenia i tatwosc korzystania, trasy piesze
zachowujace ciggtos¢, bez zakorczen na slepo (wyjatkowo).

Stosowanie rozwigzan technicznych (trasowanie, szerokos¢ ciggéw, rodzaje nawierzchni,
kolorystyka) utatwiajgcych poruszanie sie pieszo i orientacje w terenie.

Rozwigzania bez barier i przeszkdd w szerokosci uzytkowej chodnika pozbawionej elementéw
mogacych utrudniac lub zaktdcad ruch pieszych; z jednoznacznymi zasadami przekraczania
jezdni (na przejsciach, na catej dtugosci ulicy).

Zaspokojenie ré6znorodnych potrzeb uzytkownikow

Przyjecie, ze wsrdd pieszych jest wiele grup o specyficznych potrzebach, takich jak osoby z
bagazami, prowadzgce rowery, wozki, dzieci, majgce fizyczne trudnosci w swobodnym poruszaniu
sie, a takze uzywajace rolek czy hulajndg. Oznacza to odpowiednie, uniwersalne projektowanie
elementow infrastruktury pieszej zaspokajajacej mozliwie wszystkie potrzeby uzytkownikow.

Zapewnienie urozmaiconych mozliwosci spedzania czasu w przestrzeni

Zapewnienie wyposazenia umozliwiajgcego dtuzszy pobyt w przestrzeni miasta, w tym
szczegolnie ogdlnodostepnych miejsc odpoczynku, siedzisk, wodopojéw i toalet. Miejsca
odpoczynku powinny dawac schronienie od nadmiernego storica i zapewniac bezpieczenstwo
osobiste.

Ksztattowanie miejsc w przestrzeni miasta umozliwiajacych réznorodne aktywnosci, czynny i
bierny wypoczynek, samodzielnie lub w grupie.

Ksztattowanie wielofunkcyjnych miejsc, elastycznych, z mozliwoscig ré6znego aranzowania.
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Zapewnienie atrakcyjnosci, komfortu i goscinnosci przestrzeni

1. Stosowanie wysokiej jakosci materiatéw i elementéw wyposazenia z dostosowaniem do
kontekstu miejsca,

2. Na etapie planowania szukanie mozliwosci prowadzenia ciggdw pieszych przez tereny
atrakcyjne widokowo i krajobrazowo oraz w miare mozliwosci z zapewnieniem ostoniecia
przed wiatrem i deszczem oraz hatasem drogowym i emisjami zanieczyszczen oraz
prowadzace przez tereny ustugowe, tereny zielone o charakterze rekreacyjnym, tj. parki,
bulwary itd.;

3. Stosowanie rozwigzan geometrycznych uwzgledniajacych charakterystyke ruchu pieszego, w
tym obecnos¢ 0sob z ograniczeniami ruchowymi oraz natezenia ruchu; unikanie uskokdéw (np.
wysokich kraweznikdw w obrebie przejs¢ dla pieszych); w przypadku ulic nizszych klas
funkcjonalnych (D,L,Z z uspokojeniem) dostosowywanie jezdni do ciggu pieszego
(podporzadkowane niwelecie ciggu pieszego);

4. Wiasciwe wykonanie elementéow umieszczanych w nawierzchni (np. wtazéw studzienek,
obuddw stupdw i znakoéw)tak, by nie powodowaty nieréwnosci nawierzchni;

5. Stosowanie zabezpieczen przeciwdziatajacych parkowaniu na chodniku, dostosowanych do
skali i funkcji ulicy

6. ksztattowanie wysokiejjakoscii estetyki otoczenia, piekna krajobrazu, atrakcyjnych widokdw,
porzgdkowanie reklam iszyldéw, stosowanie innowacyjnych rozwigzan przyciggajacych
uzytkownikow.

TRZY SKALE SZCZEGOLOWOSCI

Przyjmuje sie trzy skale szczegdtowosci ksztattowania przestrzeni wykorzystywanej przez pieszych:
skale planistyczng, skale ulicy i skale detalu, przy czym podkresli¢ nalezy, ze sg one od siebie
wzajemnie zalezne, powigzane i powinny by¢ traktowane catosciowo przy wszelkich planach,
projektach i realizacjach w kazdej skali. Zachowanie jakosci w skali planistycznej jest warunkiem
jakosci skali ulicy i skali detalu.

Ponadto nalezy przyjac zasade weryfikacji w terenie wszelkich plandw, projektow i realizacji, w celu
osiggniecia wysokiej jakosci infrastruktury piesze;.

SKALA PLANISTYCZNA

SKALA ULICY

L SKALA DETALU

SKALA PLANISTYCZNA

Wymogi ruchu pieszego muszg by¢ uwzgledniane w Studium Uwarunkowan i Kierunkow
Zagospodarowania Przestrzennego, miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego,
planach rewitalizacji i rozwoju obszaréw, projektach liniowych (ulice, drogi, koleje), duzych
inwestycjach obszarowych (stadiony, boiska, szpitale, szkoty, galerie handlowe, dworce), w decyzjach
o warunkach zabudowy oraz przy planowaniu Systemu Informacji Miejskiej. Oznacza to planowanie
z perspektywy pieszego z uwzglednieniem jego potrzeb i specyfiki. W szczegdlnosci jest to:
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planowanie miasta zwartego, przeciwdziatanie rozlewaniu si¢ miasta

W dokumentach planistycznych i strategicznych wyznaczanie terenéw pod zabudowe przede
wszystkim jako uzupetnienie istniejgcej tkanki Srodmiejskiej i jego otoczenia oraz w korytarzach
dobrze obstugiwanych transportem zbiorowym. Ochrona terendw otwartych, suchych dolin i
wawozow. Celem powinno by¢ ksztattowanie zwartego obszaru miasta oraz przeciwdziatanie jego
rozlewaniu sie, tworzac sprzyjajace warunki do przemieszczania sie pieszo

uprzywilejowanie pieszych - priorytet dla ruchu pieszego w planowaniu przestrzeni

Przy sporzadzaniu wszelkich dokumentow planistycznych i strategicznych stosowanie zasady
uprzywilejowania i wspierania ruchu pieszego. W szczegolnosci obejmuje to kwestie: dogodnych
powigzan, bliskosci celéw podrdzy, ptynnosci ruchu, tworzenia atrakcyjnej przestrzeni, zapisania
odpowiednich w parametrow ulic, wyznaczania ulic przeznaczonych do wytaczenia z ruchu
samochodowego i/lub uspokojenia ruchu, przestrzegania zakazu wygrodzen.

szczegdlna dbatosc o rozwigzania w centrum miasta i centrach dzielnic

W strefie centralnej (strefa 1a oraz 1b w koncepcji podstawowej sieci pieszej) oraz w centrach
dzielnicowych stosowanie uprzywilejowania ruchu pieszych, jako najwazniejszego sposobu
poruszania sie po centrum, zgodnie z ideg zréwnowazonej piramidy transportowej. Oznacza to
odpowiednie dostosowanie funkcji ulic i placdw, wysokie wymagania dot. projektowania
(parametry geometryczne, stosowane materiaty, wyposazenie) i organizacji ruchu.

rowne traktowanie dzielnic

Traktowanie wszystkich dzielnic miasta w sposéb jednakowy pod wzgledem poprawy
infrastruktury pieszej. Szczegdlnie dotyczy to terendw zaniedbanych lub peryferyjnych. Dbatos¢ o
infrastrukture piesza we wszystkich skalach przyczynia sie do wzrostu jakosci zycia w danej
dzielnicy i jest wyrazem troski o potrzeby mieszkancow.

potaczenia piesze wzdtuz wszystkich ulic

Kazda istniejgca lub projektowana ulica powinna posiada¢ potaczenia piesze. . Wymaga to
uzupetnienia brakdw w istniejgcej infrastrukturze.

ciggtosc i spojnosci systemu tras pieszych

W dokumentach planistycznych i strategicznych ksztattowanie sieci pieszej jako ciagtego, spojnego
i hierarchicznego uktadu zapewniajgcego ptynnos¢ ruchu oraz bezposrednios¢ i czytelnosc
powigzan. W tym celu nalezy wyznaczac ciagi piesze wraz z ulicami, ale takze jako samodzielne
trasy piesze (oznaczane w lubelskich MPZP jako KX lub drogi publiczne dla ruchu pieszego). Trasy
takie nalezy wyznaczac takze poprzez tereny obecnie ogrodzone. Ponadto wskaza¢ nalezy
lokalizacje przejs¢ dla pieszych przez jezdnie w miejscach przecinania sie ruchu pieszego i ruchu
kotowego.

spojny system terendw zieleni
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Doliny rzek, suche doliny, wawozy, tereny zieleni urzadzonej i nieurzadzonej oraz tereny otwarte
ksztattowane jako jeden system z odbudowywanymi, poprawianymi lub ksztattowanymi nowymi
powigzaniami pieszymii rowerowymiw celu uzyskania spdjnej i ciggtej sieci terendw przyrodniczo-
rekreacyjnych. Ponadto zapewnianie bliskosci terendw zieleni do miejsc zamieszkania, w
szczegolnosci w bezposrednim otoczeniu nowej zabudowy mieszkaniowe;j.

skupianie i mieszanie funkcji w celu zapewnienia bliskosci

Przy sporzadzaniu wszelkich dokumentéw planistycznych i strategicznych stosowanie zasady
planowania miasta krotkich drég, wedtug ktdrej na obszarach réznicuje sie funkcje (ustugi, handel,
gastronomia, zamieszkanie, biura, miejsca pracy) w celu zminimalizowania koniecznosci dalekich
podrdzy. Mieszanie funkcji i blisko$¢ ustug zacheca do ruchu pieszego, poprawia bezpieczerstwo,
oraz zmniejsza koszty funkcjonowania systemu transportowego. W szczegdlnosci dotyczy to
dostepu do ustug podstawowych oraz przystankow komunikacji publicznej, do ktorych czas dojscia
nie powinien przekraczac 10 minut.

eliminacja duzych przestrzeni niedostepnych

W dokumentach planistycznych i strategicznych ksztattowanie mozliwie gestej sieci powigzan
pieszych, umozliwiajacej swobodne przemieszczanie sie wewnatrz miasta. W szczegdlnosci nalezy
planowac powigzania przez bariery liniowe takie jak: rzeki, linie kolejowe, drogi dwujezdniowe wraz
z wezfami. Przestrzeniami barierowymi sg takze tereny ogrodzone, takie jak osiedla, tereny
wystawowe, przemystowe, parkingi, ogrodki dziatkowe. W odniesieniu do tych obszaréw nalezy
stosowac zapisy przeciwdziatajace grodzeniu i/lub wytyczanie publicznie dostepnych przejs¢ (np.
poprzez przebudowe ogrodzen i dzielenie wiekszych obszaréw ogrodzonych na mniejsze). Nalezy
takze ksztattowac nowe powigzania piesze w celu umozliwiania lub poprawy dostepu do obiektéw
i obszarow niedostepnych pieszo, takich jak np. galerie handlowe.

czytelna dla pieszych struktura przestrzenna

W planach zapewnianie pieszym dobrej orientacji w terenie przez unikanie zawitych lub
monotonnych struktur przestrzennych (np. siatki ulic w dzielnicach doméw jednorodzinnych), jako
wiasciwe wskazuje sie struktury oparte na czytelnej siatce roznorodnych ulic i placow, w ktorych
mozna fatwo odroéznic kierunki i jednoznacznie okresli¢ drogi, ktorymi osiggniemy cele.

wyznaczanie placow pieszych

W dokumentach planistycznych i strategicznych wyznaczanie placéw pieszych jako miejsc, wokot
ktorych lokalizowane beda ustugi i handel oraz przystanki komunikacji publiczne;j.

symulacje widokowe z poziomu pieszego

Przy sporzadzaniu dokumentow planistycznych i strategicznych, a takze w decyzjach
lokalizacyjnych dotyczacych nowej zabudowy lub zagospodarowania terenu stosowanie symulacji
widokowych z poziomu wzroku pieszego, w celu oceny plandw pod katem jakosci otoczenia ciggow
pieszych i wptywu na krajobraz odbierany przez uzytkownikow.
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trasy alternatywne dla niepetnosprawnych

Przy duzych réznicach wysokosci (np. Stare Miasto, Rusatka) wyznaczanie tras umozliwiajacych
pokonanie roznicy wysokosci osobom niepetnosprawnym, m.in. trasy alternatywne lub stosowanie
rozwigzan technicznych takich jak: windy, windy terenowe, platformy, schody ruchome, kolejka
linowa z zapewnieniem ich wifasciwego funkcjonowania (utrzymanie i konserwacje tej
infrastruktury). Alternatywe stanowi¢ moze takze sprawny transport publiczny umozliwiajacy na
danym odcinku szybkie pokonanie réznicy wysokosci.

obnizanie klas technicznych i kategorii drég

W celu umozliwiania wprowadzania rozwigzan uspokajania ruchu, zwiekszania dostepnosci celow
podrézy, lokalizowania nowych przejs¢ dla pieszych, poszerzania chodnikéw, separacji ruchu
pieszego od rowerowego, obnizenie klas technicznych ulic w zapisach Studium Uwarunkowan i
Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego i w planach miejscowych.

eliminowanie ,$lepych” zakonczen ciggow pieszych

W wypadku ,slepych” zakonczen ulic lub ciaggdw pieszych, tam gdzie jest to mozliwe, wyznaczanie
zapisami planistycznymi kontynuacji ciaggow pieszych w celu zapewnienia mozliwosci ruchu
pieszego.

wyznaczanie weztow transportu zbiorowego

W dokumentach planistycznych i strategicznych wyznaczanie wezty transportu zbiorowego, tj.
miejsc, w ktdrych potozone blisko siebie przystanki umozliwiajg szybkie i sprawne przesiadanie sie.
Miejsca te powinny by¢ traktowane priorytetowo, a projekty remontu, przebudowy lub budowy ulic
i skrzyzowan powinny by¢ podporzadkowane ich funkcjom. Ponadto wskazane jest uproszczenie
uktadu linii transportu zbiorowego, dzielac je na podstawowe (srednicowe) i uzupetniajace (takze
obwodnicowe) powigzane w zintegrowanych weztach przesiadkowych.

kanaty infrastruktury technicznej

W dokumentach planistycznych i strategicznych oraz w praktyce, wyznaczanie przebiegu kanatéw
technicznych do umieszczenia w nich mozliwie wszystkich typow infrastruktury, w celu ich
uporzadkowania i pozostawienia miejsca na ciagi piesze, zielen. Sprzyja to takze, poprawie
funkcjonowania obszaréw i ochrony obiektow zabytkowych, poprawie stabilnosci skarp i
fundamentow budynkow.

System Informacji Miejskiej zaplanowany efektywnie i z dbatoscig o jakosc przestrzeni

Istotne znaczenie dla ruchu pieszego ma System Informacji Miejskiej. Nalezy dazy¢ do wykonania
systemu w koordynacji ze Standardami Pieszymi. System powinien uwzglednia¢ szczegotowe
badaniaianalizy, z dbatoscig o jakos¢ przestrzeni. Objac¢ on powinien zaréwno przestrzenie bedace
wiasnoscig miasta, jak rowniez tereny spotdzielni mieszkaniowych i innych wtascicieli. Konieczna
jest dobra, czytelna nawigacja, kierujgca w wazne i ciekawe miejsca, informacja o czasie dojscia,
mapy otoczenia na przystankach. W system powinny by¢ wtgczone takze szlaki turystyczne.
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SKALA ULICY

Wymogi ruchu pieszego powinny by¢ uwzgledniane w przetargach, umowach na prace
projektowe i roboty budowlane, inwestycjach, remontach, przebudowach i budowach ulic,
placéw, weztow przesiadkowych, przejs¢ dla pieszych, miejsc spotkan, oczekiwania. W
wymogach dotyczacych skali ulicy uwzgledniaé nalezy zatozenia ,Koncepcji podstawowej
sieci pieszej". Dotyczy to takich aspektéw jak:

ulica jako wnetrze urbanistyczne, zaprojektowane jako catos¢

W przypadku przebudowy, remontu lub budowy ulicy jako pierwszy etap dokumentacji wykonanie
koncepcji urbanistycznej obejmujacej ulice jako wnetrze urbanistyczne sktadajace sie z budynkow,
zieleni, jezdni, chodnikow, rozwiazan dla ruchu rowerowego, urzadzen transportu zbiorowego,
matej architektury, wyposazenia, oswietlenia. Koncepcja, takze wariantowa, powinna by¢
podstawa dla konsultacji spotecznych, oszacowania kosztow i korzysci, oraz szczegdtowych
projektow przebudowy, remontu lub budowy ulicy, w tym projektow drogowych.

brak barier architektonicznych na ciggach pieszych

Przy projektowaniu ciggow pieszych stosowanie rozwigzan nietworzacych barier
architektonicznych. Dotyczy to m.in. odpowiedniego projektowania kraweznikéw, schodéw z
pochylniami lub objazdami, w tym szczegdlnie stosowanie wyniesionych przejs¢ oraz obnizanie
kraweznikow do poziomu jezdni.

rezygnacja z miejsc parkingowych na chodnikach - wprowadzanie parkowania réownolegtego
na jezdni i w zatokach

Dazenie do przeniesienia miejsc parkingowych z chodnikéw na jezdnie, w postaci parkowania
rownolegtego i w zatokach, co przyczyni sie do zwiekszenia powierzchni dostepnej dla pieszych i
umozliwi swobodne poruszanie sie uzytkownikdw o réznych potrzebach, wyeliminuje niszczenie
nawierzchni chodnikow przez samochody i podniesie jakos¢ przestrzeni miejskiej. W pierwszej
kolejnosci parkowanie na chodnikach powinno by¢ przenoszone z miejsc, gdzie utrudnia ono a
nawet uniemozliwia ruch pieszych (np. w sgsiedztwie wejs¢ do budynkdw, w rejonie przystankow,
wiat). Uporzadkowania wymaga takze postdj samochodow dostawczych (na wyznaczonych
miejscach dostaw do obiektéw ustugowo-handlowych).

odpowiednio szerokie trasy piesze

W dokumentach planistycznych i strategicznych wyznaczanie odpowiednio szerokich tras pieszych
w zaleznosci od ich hierarchii, w dostosowaniu do wymagan grup uzytkownikdw i prognozowanych
natezen ruchu. Nalezy rowniez przewidzie¢ poszerzenia ciggoéw do realizacji miejsc zatrzyman i
réznorodnego spedzania czasu.

niezawezanie paséw ruchu pieszego

Przy projektowaniu ciggow pieszych dostosowywanie szerokosci ciggu do potrzeb osob o
ograniczonej mobilnosci oraz istniejacego lub planowanego natezenia ruchu oraz nalezy
projektowad wszystkie elementy wyposazenia i infrastruktury (latarnie, kosze na Smieci, stojaki
rowerowe, fawki, znaki drogowe itp.) w taki sposdb, aby nie ograniczaty pasa ruchu pieszego
(uzytkowej szerokosci chodnika).

MIASTO
DLA LUDZI

ighgd  CU 00K ‘2 TransEko




LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKIROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE 65

korzystne sytuowanie przejs¢ dla pieszych

Przejscia dla pieszych powinny byc¢ zlokalizowane z uwzglednieniem potrzeb wynikajacych z
ciggtosci i bezposredniosci powigzan pieszych, mozliwie blisko wlotéw skrzyzowan oraz na
przebiegu istniejgcych ciaggdw pieszych. Na skrzyzowaniach nie powinny by¢ odsuniete od osi
chodnika, powinny takze by¢ zlokalizowane na wszystkich wlotach skrzyzowania, umozliwiajac
chodzenie bez nadkfadania drogi.

zwiekszenie ilosci przejs¢ w poziomie jezdni na ulicach uktadu podstawowego

Na ulicach uktadu podstawowego zwiekszanie ilo$¢ przejsc dla pieszych w poziomie jezdni tak, by
eliminowa¢ efekt bariery jaka stanowi jezdnia oraz wzmacniac istniejace i tworzy¢ nowe trasy
piesze.

rozwijanie stref uspokojonego ruchu i przestrzeni wspotdzielonych

Na ulicach o matym natezeniu ruchu: w osiedlach domoéw jednorodzinnych, niewielkich ulicach w
centrum, dazenie do zwiekszenia ilosci stref tempo 30, z realnym fizycznym uspokojeniem ruchu,
oraz przestrzeni wspdtdzielonych bez wyrdzniania chodnika i jezdni, co rozwigzuje problem
parkowania na chodnikach i prowadzenia ruchu rowerowego.

rezygnacja z wyznaczania przejsc dla pieszych w strefach uspokojonego ruchu

Na ulicach o matym natezeniu ruchu, w strefach uspokojonego ruchu, tzw. tempo 30, gdzie
wyznaczono skrzyzowania rownorzedne i zlokalizowano fizyczne elementy uspokojenia ruchu,
rezygnowanie z wyznaczania przejs¢ dla pieszych na rzecz swobodnego poruszania sie pieszych w
poprzek ulicy. Tam, gdzie jest to uzasadnione, nalezy dazy¢ do zmiany strefy tempo 30 na strefe
zamieszkania.

wytaczanie ulic z ruchu

W wybranych przypadkach, szczegdlnie w strefie 1a okreslonej w Koncepcji sieci pieszej, badanie
mozliwosci zamkniecia ulicy dla ruchu samochodowego, z dopuszczeniem komunikacji publicznej,
dostaw towarow, dojazdu mieszkancow, lub przeanalizowac zamkniecie dla ruchu w okreslonych
dniach lub godzinach, w zaleznosci od lokalnych uwarunkowan.

tworzenie dogodnych warunkéw do stania i siedzenia

Zapewnianie odpowiedniej szerokosci ciggoéw pieszych oraz miejsc do lokalizacji tawek, siedzisk,
opar¢, umozliwiajacych zatrzymanie i odpoczynek pieszych bez kolizji z osobami idgcymi. Takie
miejsca stuza zwtaszcza osobom starszym, przenoszacym zakupy lub bagaze, osobom z dzie¢mi.
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atrakcyjnos¢ przestrzeni

Na jako$¢ ruchu pieszego wptywa otoczenie tras pieszych, na ktore sktadajg sie: zabudowa, zielen,
infrastruktura, mata architektura, reklamy, szyldy, a takze otaczajacy krajobraz: dalekie widoki,
otwarcia widokowe, panoramy. Stad obowigzek ksztattowania tras pieszych jako catosciowych
przestrzeni wraz wnetrzami, w ktorych sie znajduja.

miejsca do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej i kulturalnej

Planowanie  miejsca do lokalizowania statych i czasowych: ogrodkéw kawiarnianych i
restauracyjnych, stoisk handlowych, zatrzymywana mobilnych stoisk gastronomicznych (np. na
rowerach cargo), tak aby nie powodowaty kolizji z ruchem pieszym.

wykorzystanie istniejgcego uksztattowania terenu, do lokalizacji ktadek i przejs¢ dla pieszych
pod lub nad ulicami

Z uwagi na uksztattowanie terenu Lublina wykorzystywanie lokalnych warunkdw takich jak: skarpy,
suche doliny, nasypy, w celu lokalizacji ktadek i przejs¢ pod lub nad ulicami tam, gdzie naturalne
uksztattowanie terenu na to pozwala. Rozwigzania te powinny niwelowacd réznice wysokosci trasy
pieszej i skraca¢ ich dtugos¢ oraz umozliwia¢ ich swobodne pokonanie bez barier
architektonicznych. Przejscia i ktadki, podobnie jak pozostate elementy infrastruktury pieszej,
muszg spetniac¢ warunki okreslone w niniejszych Standardach.

stosowanie zasad projektowania uniwersalnego

W projektach dotyczacych budowy, przebudowy lub remontu ulic i drég stosowanie rozwigzan z
zakresu projektowania uniwersalnego, ktére wspomagaja osoby niepetnosprawne w poruszaniu
sie. S3 to m.in. pochylnie, podjazdy, windy, sygnalizatory dla oséb niewidomych - dzwiekowe i
wibracyjne, Sciezki prowadzgce, pola uwagi, pasy ostrzegawcze, schematy i mapy, oswietlenie.
Wszystkie elementy powinny spetnia¢ obowigzujagce normy spadkéw i wymogi dotyczace
nawierzchni.

wezly transportu zbiorowego - fatwosc przesiadki

Powigzanie weztow transportu zbiorowego z kluczowymi skrzyzowaniami, jako dogodne miejsca
przesiadkowe oraz przestrzenie publiczne. Dla jakosci i funkcjonalnosci wezta szczegdlnie istotne
s3: minimalne odlegtosci pomiedzy przystankami, wygodne przejscie bez barier
architektonicznych w poziomie jezdni, czas przejscia bez dtugiego oczekiwania na Swiattach,
estetyczne i funkcjonalne wiaty przystankowe zapewniajgce ochrone przez niekorzystnymi
warunkami atmosferycznymi, elektroniczna informacja pasazerska, mapy linii, informacje dla
niewidomych, miejsca do siedzenia, atrakcyjne miejsca spotkan i odpoczynku, integrowanie ruchu
pieszego, transportu zbiorowego i ruchu rowerowego.
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ograniczenie stosowania zatok autobusowych

Na drogach nizszych klas, szczegdlnie w przypadku niskiej czestotliwosci linii transportu
zbiorowego lub niskiego natezenia ruchu samochodéw oraz w przypadku uspokojenia ruchu
dazenie do ograniczenia stosowania zatok przystankowych, a takze wprowadzanie rozwiazan
zwiekszajacych bezpieczenstwo na drodze, m.in. przystankéw z przyladkiem. Rozwigzania takie
utatwiaja ruch autobusow i pieszych, poszerzajg przestrzen chodnika, a zatrzymanie sie autobusu
stanowi element uspokojenia ruchu i poprawy bezpieczenstwa. Wprowadzenie tych rozwiazan
kazdorazowo wymaga indywidualnej analizy.

miejsca spedzania czasu, odpoczynku

W poblizu ciggoéw pieszych planowanie réznorodnych i wielofunkcyjnych miejsc spedzania czasu
takich jak: place wypoczynkowe i rekreacyjne, boiska, urzadzenia do uprawiania réznych rodzajéw
sportu, gier i zabaw, pracy na swiezym powietrzu, elementy upamietniajace i budujgce tozsamosc
miejsca, urzadzenia edukacyjne, place tematyczne, elementy wodne, wybiegi i toalety dla
zwierzat. Miejsca te nalezy projektowac indywidualnie, jak rowniez uwzglednia¢ w projektach
budowy, przebudowy lub remontu ulic.

rozwigzania zwiekszajgce bezpieczenstwo ruchu pieszego

Przy sporzadzaniu projektow statej i tymczasowej organizacji ruchu stosowanie rozwigzan
zwiekszajacych bezpieczenstwo pieszych, zgodnych z przepisami dla drogi danej klasy. W
szczegolnosci s3 to: skrzyzowania rownorzedne, minironda, wyniesione przejscia dla pieszych,
zachowanie ciagtosci niwelety chodnika przy zjazdach w ulice boczne, progi zwalniajace, w tym
wyspowe na ulicach z regularng komunikacjg autobusowa, azyle dla pieszych, esowanie toru jazdy
(szykany, naprzemienne parkowanie na jezdni, zielence), zawezanie pasow ruchu. W obrebie
skrzyzowan lub bezposrednio przed przejsciami dla pieszych nalezy stosowac elementy
uniemozliwiajgce parkowanie samochodow, np. zespoty stojakow rowerowych.

ograniczenie stosowania sygnalizacji Swietlnej

Stosowanie sygnalizacji sSwietlnej na ulicach nizszych klas jako rozwigzania ostatecznego w
przypadku wyczerpania mozliwosci zastosowania innych technicznych rozwigzan poprawiajgcych
bezpieczenstwo ruchu drogowego (pkt. powyzej). Sygnalizacje S$wietlne s3 rozwigzaniem
kosztownym w montazu i utrzymaniu, a takze zmniejszajacym ptynnos¢ wszystkich uzytkownikow
ruchu. Ponadto nalezy ograniczy¢ do minimum stosowanie przyciskow do recznego wzbudzania
Swiatta zielonego lub detekcji automatycznej, jedynie w przypadku przejs¢ dla pieszych poza
skrzyzowaniami i o matym natezeniu ruchu. Przyciski powinny by¢ zamontowane na wysokosci
umozliwiajacej uzycie przez osobe poruszajaca sie na wozku inwalidzkim oraz mozliwie blisko toru
ruchu pieszego (np. po obu stronach przejscia dla pieszych). Ponadto nalezy stosowac sygnaty
dzwiekowe/wibracyjne dla 0s6b niewidomych.
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niestosowanie wysp prawoskretnych i wieloetapowych przejs¢ z sygnalizacja swietlng

Nie stosowanie wysp prawoskretnych, przez ktére prowadzi przejscie dla pieszych oraz
wieloetapowych przejs¢ z sygnalizacja Swietlng. Rozwigzania te wydtuzajg droge oraz czas
oczekiwania i przejscia pieszego.

ograniczanie parametrow skrzyzowan

Skrzyzowania powinny by¢ mozliwe kompaktowe. W przypadku budowy, przebudowy lub
remontu ulicy ograniczanie ilos¢ paséw ruchu na wlotach i stosowanie mozliwie niskich
parametréw geometrycznych (dotyczy to szczegdlnie promienia skretu i szerokosci pasow ruchu).

ograniczenie stosowania barierek/likwidacja barierek

Ograniczanie do minimum stosowania barierek przy ciaggach pieszych, a w miejscach gdzie nie s3
potrzebne usuwanie. Miejscami, w ktorych barierki s3 konieczne, sg przystanki komunikacji
miejskiej z przebiegajgca za przystankiem droga rowerowq lub duze rdéznice wysokosci. Nalezy
wowczas zadbacd o ich estetyke, wysoka jakosc i mozliwie tagodna kolorystyke.

porzadkowanie otoczenia wizualnego tras pieszych

W ramach przepisow wynikajgcych z tzw. ustawy krajobrazowej wprowadzanie regulacji
porzadkujacych otoczenie wizualne ciggow pieszych, m.in. ilos¢ i usytuowanie reklam
wielkoformatowych oraz stosowanie zakazu lokalizacji lub ograniczenie wielkosci reklam, szyldow,
strefy wolne od ekranow LED.

ruch pieszy w czasowej organizacji ruchu

W czasie przebudowy, budowy, remontu drogi lub ciggu pieszego zapewnianie odpowiednich
warunkow do poruszania sie lub wyznaczanie tras alternatywnych. Tymczasowy ciag pieszy musi
spetnia¢ wymogi okreslone niniejszymi standardami oraz by¢ czytelnie oznaczony. Alternatywne
trasy piesze, biegngce w sposob nieintuicyjny, powinny by¢ oznakowane oznakowaniem
pionowym, informujgcym pieszego odpowiednio wczesnie o przebiegu trasy i zakazie ruchu
pieszych.

zapewnienie ptynnosci ruchu podczas wydarzen w przestrzeni publicznej

Podczas organizacji wydarzen (czasowe ekspozycje, festiwale, jarmarki, wydarzenia sportowe)
zapewnianie ptynnego przejscia lub alternatywnego potaczenia pieszego, przez: zapewnienie
przejscia, odsuniecia ogrodzenia. Trasa alternatywna powinna by¢ mozliwie najkrotsza oraz
powinna by¢ dostepna dla wszystkich uzytkownikéw. Trasy powinny by¢ oznakowane
oznakowaniem pionowym, informujgcym pieszego odpowiednio wczesnie o przebiegu trasy.
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SKALA DETALU

Wymogi dot. ruchu pieszego powinny by¢ uwzglednianie w przetargach, umowach na prace
projektowe i roboty budowlane, inwestycjach, remontach, przebudowach i budowach ulic, placéw,
weztéw przesiadkowych, przejs¢ dla pieszych, miejsc spotkan, oczekiwania, a takze biezacych
dziataniach remontowych, projektach matej architektury, nawierzchni i wyposazenia terenu oraz w
biezgcym utrzymaniu przestrzeni. W wymogach dotyczacych skali detalu uwzglednia¢ nalezy
zatozenia ,Koncepcji podstawowej sieci pieszej”. Dotyczy to takich aspektow jak:

jakos¢ nawierzchni chodnikow

Stosowanie wysokiej jakosci nawierzchni umozliwiajacych wygodne poruszanie sie, dostosowane
do réznych przestrzeni miejskich o réznej randze. Nalezy stosowaé odmienne nawierzchnie w
historycznej strefie miasta, a inne w pozostatej czesci miasta. Stang sie one wdéwczas sygnatem o
randze danej przestrzeni. Przyktadami takich nawierzchni sa: duze ptyty bezfazowe kamienne lub
betonowe, nawierzchnie asfaltowe, nawierzchnie jednolite betonowe. Nalezy ograniczy¢
stosowanie betonowej kostki brukowej, w szczegdlnosci fazowanej. Ponadto w miejscach
reprezentacyjnych nalezy zadbac o projektowanie indywidualnych, urozmaiconych wzoréw
nawierzchni. Nalezy réwniez zadbac¢ o wysoka jakos¢ podbudowy, by unikna¢ klawiszowania
nawierzchni.

wygodne pasy ruchu w obszarach historycznych

W miejscach wystepowania historyzujgcego bruku ksztattowanie paséw gtadkiej, réwniej
nawierzchni w celu umozliwiania wygodnego poruszania sie osobom na waézkach, z wozkami, z
torbami na kétkach, kobietom na szpilkach i innym osobom o indywidualnych potrzebach.

réznorodna, wielofunkcyjna i estetyczna mata architektura

Stosowanie wielofunkcyjnej, réznorodnej matej architektury, o wysokiej jakosci i estetyce, ktdra
poprawi jako$¢ przebywania w przestrzeni i poruszania sie pieszo: siedziska, miejsca do siedzenia z
oparciami i bez, podporki, stoliki, kwietniki, zdroje uliczne, smietniki, toalety (réwniez bezptatne),
oswietlenie jasne, zblizone do dziennego, innowacyjnie zaprojektowane meble miejskie i detal.
Nalezy dazy¢ do taczenia roznych funkcji matej architektury, np. stojaki rowerowe jako
ograniczenie parkowania i podpdrki do odpoczynku, mata architektura jako ostona przed wiatrem,
deszczem, nadmiernym nastonecznieniem, pytem, hatasem. Nalezy rowniez zadba¢, by w
poszczegolnych wnetrzach mata architektura i meble miejskie byty spojne stylistycznie.

detal odpowiadajacy potrzebom

Podczas projektowania przestrzeni dbanie o indywidualne potrzeby, w tym np. planowanie obok
tawek miejsca na wozek i psa, umieszczanie koszy w sposob nieblokujacy przejscia, dostepny dla
0sob niepetnosprawnych, wyposazanie tawek w porecze przystosowane do korzystania przez
osoby niepetnosprawne.
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sztuka w przestrzeni

W  przestrzeniach pieszych zapewnianie miejsca realizacji obiektdw rzezbiarskich,
wielofunkcyjnych form, pomnikdw, instalacji. Obiekty te powinny by¢ dostosowane do percepc;ji
pieszego i wielofunkcyjne, umozliwiajgce kontakt ze sztuka, odpoczynek, zabawe.

niezawezanie pasow ruchu pieszego przez matg architekture, detal i elementy infrastruktury

Mata architektura, detal i elementy infrastruktury takie jak: latarnie, znaki drogowe, skrzynki
instalacyjne, parkometry, donice z kwiatami itp. nie mogg tworzy¢ barier na chodniku i nie powinny
zawezac pasow ruchu pieszego. Powinny by¢ lokalizowane poza pasem ruchu lub w miejscach
mozliwie najmniej kolizyjnych. Witazy studzienek powinny by¢ potozone na poziomie nawierzchni,
tak by nie stanowity niepozadanych progdéw. Szczegodtowe zasady lokalizacji elementéw
infrastruktury zostaty oméwione w czesci G standardow.

infrastruktura i instalacje techniczne, ich lokalizacja i estetyka

Instalacje techniczne i infrastruktura nie powinny stanowi¢ elementu dominujacego w przestrzeni.
Nalezy je umieszcza¢ w miejscach niekolizyjnych z ruchem pieszych, w miejscach mato
widocznych, w wypadkach szczegdlnych mozna je ukry¢ oraz zadba¢ o ich estetyke. W
szczegolnosci nie nalezy ich lokalizowad na osiach widoku z chodnikéw, przejs¢ dla pieszych i w
miejscach reprezentacyjnych. Infrastruktura zwigzana z bezpieczenstwem ruchu drogowego, taka
jak: barierki, znaki, stupki nie powinna obnizac jakosci przestrzeni przez wielkos¢, forme i krzykliwg
kolorystyke. Wielko$¢ znakdéw drogowych powinna by¢ dostosowana do funkgji i charakteru ulicy.
Obiekty takie jak duze pojemniki na $mieci lub kontenery powinny posiadac ostony zmniejszajace
ich wizualny wptyw na otoczenie. Nalezy réwniez sukcesywnie usuwac lub zmieniac lokalizacje
kolizyjnej infrastruktury, np. stupow czy skrzynek energetycznych.

odwodnienia

Rezygnowanie z odwodnien rur spustowych i chodnikdw w postaci zagtebionych odptywdw,
stanowigcych utrudnienie dla 0séb niepetnosprawnych oraz oséb z wdzkami dzieciecymi. Jako
korzystne uznaje sie odwodnienie chodnikéw za pomoca rynienek zasklepionych kratkami na
jednym poziomie z nawierzchnia.

ograniczenie liczby znakow drogowych i stupkow

Systematyczne usuwanie nadmiernej liczby oznakowan drogowych i powielajgcych sie
komunikatéw, co przyczyni sie do poprawy percepcji znakéw przez uczestnikow ruchu,
zmniejszenia liczby przeszkéd na ciggach pieszych oraz poprawy estetyki przestrzeni i
zmniejszenia chaosu przestrzennego.

MIASTO
DLA LUDZI

ighgd  CU 00K ‘2 TransEko




LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKIROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE 71

zwiekszenie ilosci zieleni, w tym drzew

Sukcesywne zwiekszanie ilosci starannie zaprojektowanej zieleni wzdtuz ciggéw pieszych i w
miejscach odpoczynku, weztach komunikacji oraz w strefie centrum. W szczegélnosci, o ile to
mozliwe, nalezy zwiekszac ilos¢ duzych drzew, posadzonych z odpowiednim przygotowaniem
podtoza, krzewdw, zywoptotdw, roslin w donicach tam, gdzie nie ma mozliwosci posadzenia roslin
w gruncie. Przyczyni sie to do poprawy warunkdw korzystania z przestrzeni (jakos¢ powietrza, cien,
ochrona przed wiatrem, estetyka, kontakt z przyrodg). W wypadku pielegnacji trawnikéw kosic¢
nalezy jedynie pasy stanowigce element ulicy (pasy dzielgce, boczne przy ciggach pieszych oraz
wyznaczone trawniki, w czesci przypadkéw (np. wieksze pofacie) pozostawiajac jako rzadko
koszone taki kwietne, co sprzyja bioréznorodnosci, obniza koszty utrzymania i moze by¢
atrakcyjnym elementem krajobrazu miasta. Nasadzanie nowych roslin wzdtuz ulic, ciggow
pieszych i na parkingach nalezy réwniez promowad wsrod zarzadcédw osiedli, deweloperow i
wspdlnot mieszkaniowych.

rosliny kartowate i krzewy jako ograniczenie wjazdu na tereny zieleni

W celu ograniczenia parkowania na terenach zieleni (szczegdlnie zima) wprowadzanie nasadzen
krzewiastych oraz zywoptotow. Dodatkowo rozwigzanie to nie powoduje uszkodzenia pojazdow
oraz jest odporne na niewielkie uszkodzenia.

standardy utrzymania(np. odsniezanie, przycinanie roslinnosci, sprzatanie, remonty)

Utrzymanie biezace ciggow pieszych jest kluczowe dla wspierania i rozwoju ruchu pieszego. Stad
wprowadzane powinny by¢ standardy utrzymania ciggéw obejmujace odsniezanie, przycinanie
roslinnosci, sprzatanie oraz remonty biezace. W szczegdlnosci powinno to dotyczy¢ gtéwnych tras
pieszych. Ponadto nalezy rezygnowad z uzywania soli w czasie zimy, ze wzgledu na negatywny
wptyw na jakos¢ gleby i pdzniejszego wzrostu roslin, a takze na niekorzystne oddziatywanie na tapy
zwierzat oraz niszczenie obuwia.
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Zakfada sie, ze w okresie krotko- (2 lata) i $rednioterminowym (5 lat) zostang podjete
nastepujace dziatania w ramach realizacji polityki rozwoju ruchu pieszego w Lublinie:

1. Program poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszego

Dotyczy Cate miasto

Cele —  Eliminacja zagrozen w ruchu ulicznym
— Znaczace zmniejszenie a docelowo wyeliminowanie ofiar $miertelnych wsréd
pieszych.
Zakres — Szczegdtowa identyfikacja zdarzen z pieszymi — na podstawie bazy danych o

wypadkach (min. ostatnie 3 lata)

— Inwentaryzacja miejsc wystepowania zdarzen (pod wzgledem geometrii uktadu
drogowego, organizacji ruchu kotowego i ruchu pieszych), ze wskazaniem
przyczyn wypadkow.

— Analizaiocena stanu.

— Przedstawienie koncepcji (ew. wariantowo) wyeliminowania zagrozen brd.

— Wykonanie projektdw nowej organizacji ruchu.

— Wdrozenie rozwigzan poprawiajgcych brd.

— Ocena efektow wdrozonego projektu (analiza po).

2. Program realizacji nowych powiazan pieszych
Dotyczy Nowe powiazania piesze zgodnie z Koncepcja sieci pieszej.
Cele — Wytworzenie spdjnej, atrakcyjnej sieci pieszej

— Powigzanie roznych obszaréw miasta

Zakres — Opracowanie projektéw nowych powigzan pieszych
— Wdrozenie projektow

3. Program realizacji tacznikow miedzydzielnicowych
Dotyczy Nowych powiazan pieszych zgodnie z Koncepcja sieci pieszych (oznaczonych jako
taczniki). Uwaga: czes¢ realizacji powinna by¢ powigzana z rozwojem danego
obszaru.
Cele —  Wytworzenie spdjnej, atrakcyjnej sieci piesze]

— Powiazanie osiedli, obszaréw funkcjonalnych poza strefami 1a, 1b i 1c.

Zakres — Opracowanie projektéw nowych powigzan pieszych
— Wdrozenie projektow
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4. Program uporzadkowania chodnikéw gtéwnych ulic i placow miasta.

Dotyczy Strefy 1a, 1b oraz 1c oraz trasy piesze wyznaczone jako gtéwne osie piesze w
Koncepcji rozwoju sieci pieszej

Cele — Uporzadkowanie chodnikow i zapewnienie wymaganej (co najmniej minimalnej)
szerokosci pasdw ruchu pieszego wolnych od przeszkadd.
— Utatwienie ruchu osobom niepetnosprawnym, w szczegélnosci niewidomym i
stabowidzacym.
— Podniesienie estetyki ulici placow

Zakres — Inwentaryzacja wybranych ulic pod katem usytuowania urzadzen i obiektéw w
przestrzeni ciggow pieszych (np. miejsc parkingowych, koszy na $mieci,
kwietnikow, skrzyn, znakdw drogowych, stupow, latarn, nosnikow reklamowych,
tawek).

— Analizaiocena stanu istniejgcego.

— Opracowanie pakietu niezbednych zmian (dla kazdej z wybranych ulic/placu).
— Wdrozenie programu — uporzadkowanie ciaggdw pieszych.

— Ocena efektédw wdrozonego programu?

5. Program likwidacji barier komunikacyjnych w ruchu pieszym

Dotyczy Cale miasto. W pierwszej kolejnosci strefy 1a, 1b, 1c oraz gtdéwne osie piesze
okreslone w Koncepcji rozwoju sieci pieszej.

Cele — Zachecenie do podrézowania pieszo w centrum Lublina.
— Zapewnienie ciggtosci tras pieszych.
— Utatwienie poruszania sie osobom o ograniczonej mobilnosci

Zakres — Identyfikacja skrzyzowar pozbawionych naziemnych przejé¢ dla pieszych na

— poszczegolnych wlotach.

— Identyfikacja potrzeb lokalizacji przejs¢ dla pieszych na odcinkach miedzy
skrzyzowaniami

— Identyfikacja barier (schody/brak ciggtosci) wzdtuz ciggdw pieszych

— Analiza i ocena stanu — wytypowanie listy dziatan naprawczych

— Ocena mozliwosci wykonania dziatan naprawczych — koncepcje rozwigzan,
wskazanie wady i zalety rozwigzan (uzasadnienie), oszacowanie kosztow i
korzysci.

— Whioski realizacyjne — lista dziatan.

— Wykonanie projektéw organizacji ruchu (przejscia dla pieszych/modernizacje
chodnikow — likwidacja barier).

— Wdrozenie projektow.

— Ocena efektéw wdrozonych projektow (analiza po).

— Biezaca likwidacja drobnych barier i utrudnien w ruchu pieszym
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6. Program dostosowania przejs¢ dla pieszych do potrzeb oséb z ograniczong
mobilnoscia
Dotyczy Cate miasto. W pierwszej kolejnosci zostang wytypowane przejscia pod wzgledem

potencjalnego zagrozenia bezpieczenstwa ruchu drogowego na podstawie bazy
danych o wypadkach. Nastepnie wzdtuz gtéwnych osi pieszych oraz w strefach 13,
1b, 1c okreslonych w Koncepcji rozwoju sieci piesze;j.

Cele — Eliminacja zagrozen bezpieczenstwa ruchu
— Sukcesywne zwiekszanie dostepnosci (likwidacja barier) - dostosowanie przejs¢
dla pieszych do potrzeb oséb starszych i niepetnosprawnych.
— Poprawa jakosci technicznej infrastruktury (przejsc dla pieszych i ich otoczenia).

Zakres — Inwentaryzacja przejs¢ dla pieszych pod katem ich lokalizacji i wyposazenia, w
szczegolnosci dostosowania do potrzeb osoéb starszych i niepetnosprawnych.
— Program modernizacji przejs¢ (wyposazenie w pochylnie, pasy ostrzegawcze z

elementami  dotykowymi, poprawienie dostrzegalnosci i widocznosci,
oswietlenie, skrocenie dtugosci przejscia, dostosowanie szerokosci do natezen
ruchu itp.).

— Oszacowanie kosztow i harmonogram dziatan

— Wykonanie projektdw organizacji ruchu (z ew. zmianami projektowymi).

— Wdrozenie projektow.

— Ocena efektéw wdrozonego projektu MK: wdrozonych projektéw?(analiza po).

7. Program przystosowania ulic do potrzeb oso6b z dysfunkcja wzroku
Dotyczy Strefa 1c okreslona w Koncepcji rozwoju sieci pieszej - pilotaz
Cele — Przystosowanie przestrzeni miejskiej do potrzeb oséb z dysfunkcja wzroku
Zakres —  Wybor kilku ulic w strefie 1c do pilotowego wdrozenia utatwieri w poruszaniu sie

0sob niewidomych i stabowidzacych.

— Opracowanie koncepcji przystosowania ulic (chodnikéw, dojs¢ do przejs¢ dla
pieszych, dojs¢ do przystankow transportu zbiorowego) do korzystania z nich
przez osoby niewidome i stabowidzace.

— Wykonanie projektdw przystosowania ulic (i skrzyzowan).

— Wdrozenie projektdw przystosowania ulic (i skrzyzowan).

— Ocena efektdw wdrozonych projektow.

8. Program uporzadkowania parkowania w centrum Lublina
Dotyczy Strefy 13, 1b, 1c oraz wybrane inne fragmenty
Cele — Odblokowanie chodnikéw zastawionych samochodami i zwolnienie przestrzeni
dla pieszych,

— Ochrona nawierzchni chodnikéw przed niszczeniem,
— Stworzenie podstaw rewaloryzacji ulic i placow.
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Zakres — Inwentaryzacja ulic i placow w obszarze, pod katem parkowania (zgodnego i
niezgodnego z przepisami, w tym blokujacego ruch pieszych i zagrazajacego brd
MK; petny tekst).
— Analizaiocena stanu istniejgcego.
— Sformutowanie wnioskéw - przygotowanie koncepcji zmian w organizacji
parkowania - pakiet rozwigzan do wdrozenia (ew. wariantowo).
— Kampania edukacyjna i konsultacje spoteczne.
— Wdrozenie programu porzadkowania parkowania pod katem zabezpieczenia
ruchu pieszego.
— Ocena efektéw wdrozonego programu
9. Program rewaloryzacji strefy 1c
Dotyczy Strefa 1c okreslona w Koncepcji rozwoju sieci pieszej
Cele — Zachecenie do obywania podrozy pieszych w centrum miasta.
— Poprawa jakosci przestrzeni miejskiej.
— Rozwoj spotecznych i kulturowych funkgji ulic i placow
— Zwiekszenie atrakcyjnosci centrum miasta do zamieszkania
— Zwiekszenie potencjatu rozwoju gospodarczego centrum miasta
— Poprawa bezpieczenstwa ruchu.
Zakres

— Podziat centrum miasta na obszary rewaloryzacji — wytypowanie obszaru
pilotowego.

— Inwentaryzacja obszaru (ruch pieszy, rowerowy, samochodowy, uktad linii
transportu zbiorowego, przystanki, infrastruktura drogowa, rowerowa, chodniki,
przejscia dla pieszych, parkowanie, zielen, zabudowa, punkty ustugowe,
handlowe, mieszkancy, pracujacy, obiekty uzytecznosci publicznej, obiekty
kultury, itp.)

— Analizaiocena stanu oraz identyfikacja potencjatu rozwojowego

— Wstepne sformutowanie kierunkdéw zmian — wariantowo

— Konsultacje spoteczne | — dyskusja zatozen.

— Opracowanie wstepnej koncepcji (ew. wariantowo) rewaloryzacji obszaru
(mozliwa forma konkursu) i zatozen do zmian w organizacji ruchu (z
uwzglednieniem potrzeb ruchu pieszego)

— Konsultacje spoteczne Il - dyskusja koncepcji

— Opracowanie wynikowej koncepcji rewaloryzacji obszaru (mozliwa forma
konkursu) i zatozen do organizacji ruchu.

— Opracowanie programu rewaloryzacji obszaru (plan dziatania, finansowanie,
zadania interesariuszy, jednostka odpowiedzialna, harmonogram)

— Wdrozenie projektu rewaloryzacji obszaru.

— Ocena efektdw wdrozonego projektu (analiza po).

Program rewaloryzacji powinien by¢ czescig catosciowego programu rewitalizacji
uwzgledniajgcego wszystkie dziatania skoncentrowane na poprawie jakosci zycia w
obszarach objetych programami.
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10. Program aktywizacji przestrzeni publicznych

Dotyczy Strefy 1a, 1b oraz 1c.

Cele

Zachecenie do chodzenia pieszo i przebywania w przestrzeni publicznej miasta.
Podniesienie jakosci przestrzeni miejskich.

Rozwdj spotecznych i kulturowych funkcji ulicy.

Wprowadzenie sztuki w przestrzen ulicy.

Zwigkszenie aktywnosci mieszkancow.

Zakres

Wytypowanie miejsc, ktore zostana objete programami aktywizacji przestrzeni
publicznych

Przygotowanie wariantowych koncepcji aktywizacji wybranych miejsc (np. w
formie konkurséw na programy) z aktywna funkcja Miasta (np. zachecanie do
lokowania punktéw ustugowo-handlowych i gastronomicznych w parterach
budynkéw, utatwianie wychodzenia z ofert3 ustugowo-handlowo-
gastronomiczng w przestrzen ulicy (ogrodki, inne formy); wsparcie organizacji
spotkan, koncertéw, wystaw, imprez organizowanych w przestrzeni ulicy.
Konsultacje spoteczne poszczegdlnych projektow

Uruchomienie programéw aktywizacji przestrzeni publicznych — program
dziatan, harmonogram, zasady wspdtpracy i finansowania, moderowanie dziatan.
Promocja programodw i ich wdrozenie.

Ocena efektow (analiza po).

11.

Dotyczy

Program integracji weztow przesiadkowych

Strefy 1 b lub 1c okreslone w Koncepcji rozwoju sieci pieszej - pilotaz

Cele

Zachecenie do korzystania z transportu zbiorowego.

Utatwienie korzystania z weztdw przesiadkowych.

Dostosowanie weztéw przesiadkowych do potrzeb o0séb o ograniczonej
mobilnosci.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu.

Zakres

Wybor wezta przesiadkowego do pilotazu programu integracji.

Badanie stanu - (rozmieszczenie przystankow, przejs¢ dla pieszych, uktad linii
transportu zbiorowego, ukfad i standard ciaggdéw pieszych, ruch pieszy,
rowerowy, parkowanie, punkty ustugowo-handlowe, itp.)

Analiza i ocena stanu

Koncepcja usprawnienia i integracji wezta (ew. wariantowo).

Projekt zmian w organizacji wezta — oszacowanie kosztow.

Wdrozenie projektu.

Ocena efektow projektow.

12.

Dotyczy

Dzielnicowe programy poprawy warunkoéw ruchu pieszego

Dzielnice
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Cele — Poprawa warunkéw ruchu pieszego na terenie dzielnic (ulice o znaczeniu
dzielnicowym, dojscia do przystankow transportu zbiorowego.
— Likwidacja barier
— Poprawa bezpieczenstwa ruchu.
Zakres Inwentaryzacja i ocena warunkéw ruchu pieszego w dzielnicy — identyfikacja
problemow
— Opracowanie programu poprawy warunkdow ruchu pieszego.
— Okreslenie zadan realizacyjnych — wdrozenie programu
l.p. | Tytutzadania Obszar Cele dziatan Okres realizacji
1 | Program poprawy | Cate miasto Eliminacja zagrozen w | Podziat na
bezpieczenstwa ruchu ruchu ulicznym etapy:
pieszego Znaczace zmniejszenie a | Etap|-2lata
docelowo wyeliminowanie | Docelowy — 5 lat
ofiar smiertelnych wsrod
pieszych.
2 | Program realizacji | Nowe powigzania | Wytworzenie spojnej, | 5lat
nowych powigzan | piesze zgodnie z | atrakcyjnejsieci pieszej
pieszych Koncepcjg  sieci | Powigzanie roznych
pieszej. obszarow miasta
3 | Program realizacji | Nowych powigzan | Wytworzenie spojnej, | 5lat
tacznikow pieszych zgodnie | atrakcyjnej sieci pieszej
miedzydzielnicowych | z Koncepcja sieci | Powigzanie osiedli,
pieszych obszarow funkcjonalnych
(oznaczonych poza strefami 13, 1b i 1c.
jako faczniki).
4 | Program Strefy 1a, 1b oraz | Uporzadkowanie 2 lata
uporzadkowania 1c oraz trasy | chodnikéw i zapewnienie
chodnikow gtéwnych | piesze wymaganej (co najmnie;
ulici placéw miasta. wyznaczone jako | minimalnej)  szerokosci
gtowne osie | pasow ruchu pieszego
piesze w | wolnych od przeszkdd.
Koncepcji rozwoju | Utatwienie ruchu osobom
sieci pieszej niepetnosprawnym, w
szczegolnosci
niewidomym [
stabowidzacym.
Podniesienie estetyki ulic i
placow
5 | Program likwidacji | Cale miasto. W | Zachecenie do | Strefy 1a, 1b
barier pierwszej podrézowania pieszo w | orazic—2 lata
komunikacyjnych w | kolejnosci  strefy | centrum Lublina.
ruchu pieszym 13, 1b, 1c oraz | Zapewnienie ciggtosci tras | Cate miasto — 5
gtéwne osie | pieszych. lat
piesze okreslone | Utatwienie poruszania sie
w Koncepcji | osobom o ograniczonej
mobilnosci
MIRSTO
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rozwoju sieci

piesze;.

Program
dostosowania przejsé
dla  pieszych  do
potrzeb  oséb  z
ograniczona
mobilnoscia

Cate miasto

Eliminacja zagrozen
bezpieczenstwa ruchu
Sukcesywne zwiekszanie
dostepnosci  (likwidacja
barier) - dostosowanie
przejs¢ dla pieszych do
potrzeb osdéb starszych i
niepetnosprawnych.
Poprawa jakosci
technicznej infrastruktury
(przejs¢ dla pieszych i ich
otoczenia).

Strefa 1a, 1b — 2
lata

Cate miasto — g5
lat

Program
przystosowania ulic
do potrzeb oso6b z
dysfunkcjg wzroku

Strefa 1c
okreslona w
Koncepcji rozwoju
sieci pieszej -
pilotaz

Przystosowanie
przestrzeni miejskiej do
potrzeb osob z dysfunkcja
wzroku

Strefa 1c -2 lata

Program
uporzadkowania
parkowania w
centrum Lublina

Strefy 1a, 1b, 1c
oraz wybrane inne
fragmenty

Odblokowanie chodnikow
zastawionych
samochodami i zwolnienie
przestrzeni dla pieszych,
Ochrona nawierzchni
chodnikéw przed
niszczeniem,

Stworzenie podstaw
rewaloryzacji ulic i placow.

2 lata

Program
rewaloryzacji strefy 1c

Strefa 1C
okreslona w
Koncepcji rozwoju
sieci pieszej

Zachecenie do obywania
podrozy  pieszych w
centrum miasta.

Poprawa jakosci
przestrzeni miejskie;.
Rozwdj  spotecznych i
kulturowych funkcji ulic i
placow

Zwiekszenie atrakcyjnosci
centrum miasta do
zamieszkania
Zwiekszenie  potencjatu
rozwoju  gospodarczego
centrum miasta

Poprawa bezpieczenstwa
ruchu

Koncepcja - 2
lata

Wdrozenie - 5
lat

10

Program aktywizacji

Strefy 1q, 1b oraz

Zachecenie do chodzenia

2 lata

przestrzeni 1c pieszo i przebywania w
publicznych przestrzeni publicznej
miasta.
oA L0
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Podniesienie jakosci
przestrzeni miejskich.
Rozwoj spotecznych i
kulturowych funkgji ulicy.
Wprowadzenie sztuki w
przestrzen ulicy.
Zwiekszenie  aktywnosci
mieszkancow.

11

Program
weztow
przesiadkowych

integracji

Strefy 1 b lub 1c
okreslone w
Koncepcji rozwoju
sieci pieszej -
pilotaz

Zachecenie do korzystania
z transportu zbiorowego.
Utatwienie korzystania z
weztow przesiadkowych.
Dostosowanie weztow
przesiadkowych do
potrzeb 0sob )
ograniczonej mobilnosci.
Poprawa bezpieczenstwa
ruchu

2 lata

12

Dzielnicowe
programy
warunkow
pieszego

poprawy

ruchu

Dzielnice

Poprawa warunkdéw ruchu
pieszego  na  terenie
dzielnic (ulice o znaczeniu
dzielnicowym, dojscia do
przystankow  transportu
zbiorowego.

Likwidacja barier

Poprawa bezpieczenstwa
ruchu.

Sukcesywnie, do
5 lat
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F MONITORING
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Realizacja polityki pieszej Lublina wigze sie z monitorowaniem i oceng realizacji poszczegdlnych
celéw oraz zaplanowanych dziatan. Ocena bedzie wykonywana:

— wsposobilosciowy, na podstawie zatozonych wskaznikow oceny, takich jak np. podziat zadan
przewozowych, wskazniki ruchliwosci oraz

— w sposob jakosciowy ze wskazaniem stopnia realizacji podjetych dziatan, zidentyfikowanych
problemow zwigzanych z realizacjg, zalecen dotyczacych dalszej realizaciji.

Podstawg monitorowania i oceny realizacji bedg roczne i okresowe (np. raz na 5 lat) raporty,
obejmujace:

— 0g0lng ocene stopnia realizacji polityki pieszej,

— 0golna ocene stopnia realizacji celéw za pomocg zatozonych miernikow,

— ocene stopnia realizacji zadan wymienionych w czesci E

— identyfikacje problemoéw zwigzanych z realizacja poszczegdlnych programow

Proponowane wskazniki ogélne oceny realizacji polityki pieszej:
Udziat podrézy ogétem odbywanych w Lublinie pieszo (%)

Wskaznik ruchliwosci pieszej (liczba wszystkich podrézy odbywanych pieszo/mieszkarnca/dobe).

Proponowane wskazniki realizacji (w kazdym kolejnym roku) :

1. Powierzchnia zmodernizowanych chodnikéw (km2)

Liczba nowych przejsc przez jezdnie w poziomie terenu (sztuk)

Liczba zmodernizowanych przejs¢ przez jezdnie - dostosowanych do potrzeb osoéb z
ograniczong mobilnoscig (sztuk).

Dtugos¢ odcinkow ulic z zakazem ruchu samochodowego (km)

Dtugos¢ odcinkow ulic o ruchu uspokojonym, V <30 km/h (km).

Liczba nowych powigzan zrealizowanych zgodnie z ,Koncepcjg rozwoju sieci pieszej”
Dtugos¢ nowych powigzan zrealizowanych zgodnie z ,,Koncepcja rozwoju sieci pieszej”

w N

Y owun k

Zaktada sie stosowanie tzw. ,miekkich elementéw oceny”, tj. badan z udziatem interesariuszy oraz
ocen podejmowanych w ramach Zespotu Monitorujacego realizacje Polityki Pieszej, ztozonego z
przedstawicieli jednostek urzedu miasta, organizacji spotecznych, mieszkancow i ekspertéw. Pozwoli
to potaczy¢ zebrane dane z wiedza i doswiadczeniem ekspertow i specjalistow oraz osdb
zainteresowanych wdrozeniem dziatan na rzecz rozwoju ruchu pieszego.
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E ZASADY ORGANIZACJI
PIESZEGO
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Standardy zostaty przygotowane jako dokument otwarty, z zatozeniem ze bedg uzupetniane i
aktualizowane w miare pojawiajgcych sie potrzeb i zmian w obowigzujacych przepisach. Standardy
odnosza sie przede wszystkim do rozwigzan zwigzanych z ruchem pieszym. W zwigzku z tym nie
zastepuja innych standardéw branzowych, m.in. dot. infrastruktury rowerowej, transportu
zbiorowego, w tym organizacji przystankdw, urzadzen technicznych bezpieczenstwa ruchu, budowy
obiektow (ktadki, tunele, windy). Zagadnienia te wymagaja ujecia w odrebnych zaleceniach

Lubelskie standardy piesze maja stuzy¢ planowaniu, projektowaniu, wykonywaniu i utrzymaniu
infrastruktury przeznaczonej dla pieszych, zgodnie z polityka piesza miasta — Kierunkami
rozwoju ruchu pieszego w Lublinie.

Zaktada sie, ze stosowanie standarddéw:

— poprawi jakosc i utatwi rozwdj infrastruktury przeznaczonej dla pieszych,
— ujednolici zasady projektowana, wykonywania i eksploatowania infrastruktury dla pieszych.

Standardy powinny by¢ stosowane we wszystkich przedsiewzieciach na terenie Lublina, zwigzanych
z budowg, przebudowg, remontem ulic i placdw, a takze w projektach rewaloryzacji poszczegolnych
obszarow miasta. W szczegdlnosci powinny by¢ stosowane:

— przy tworzeniu miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego,

— wstudiach koncepcyjnych uktadu drogowego,

— w studiach wykonalnosci dotyczacych infrastruktury transportowe;,

— w projektach budowlanych i wykonawczych dotyczacych infrastruktury transportowe;j,
— w projektach organizacji ruchu.

Stosowanie standardéw powinno by¢ powotywane w warunkach zamdéwienia (SIWZ) lub w umowach
na wykonanie poszczegdlnych prac zwigzanych z infrastrukturg transportowa na terenie Lublina.

Standardy obejmuja nastepujace zagadnienia:
SYTUOWANIE CIAGOW PIESZYCH W PRZESTRZENI ULICY
1.A. Wspolnie z ruchem samochodowym — strefa wspotdzielona
1.B. Przy jezdni
1.C. Oddalone od jezdni
ORGANIZACJA CIAGOW PIESZYCH — PASY FUNKCJONALNE
2.A Pasy funkcjonalne
2.B Szerokosc uzytkowa
2.C Poszerzenia pasa uzytkowego
2.D. Pas przy linii zabudowy
2.E. Pas/ przestrzen z funkcjami spotecznymi
2.F Miejsca odpoczynku
2.G Pas techniczny

2.H Bufory
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DOSTEPNOSC

3.A Spadki poprzeczne

3.B Spadki podtuzne
RUCH PIESZY | ROWEROWY

4.A Wspdlne prowadzenie ruchu pieszego i rowerowego

4.B Oddzielne prowadzenie ruchu pieszego i rowerowego poza jezdnig
PRZEJSCIA DLA PIESZYCH

5.A Lokalizacja przejs¢ dla pieszych

5.B Azyle

5.C Wyniesione przejscia dla pieszych

5.D Zawezenie jezdni rejonie przejs¢ dla pieszych

5.E Przejscia w rejonie zjazdow

5.F Przejscia dla pieszych z sygnalizacjg swietlng
NAWIERZCHNIE

6.A Wymagania

6.B Nawierzchnie typowe

6.C System prowadzenia dla oséb niewidomych i stabowidzacych
TRANSPORT ZBIOROWY

7.ARODZAJE PRZYSTANKOW

7.B PIESI W REJONIE PRZYSTANKU

PODEJSCIE SYSTEMOWE

Proces przeksztatcen ulici placéw miasta, zwtaszcza w strefie la, Ib oraz Ici centrach dzielnic powinien
przebiega¢ etapowo, w nawiazaniu do przyjetej polityki transportowej i przestrzennej miasta.
Powinien by¢ takze czesdcig szerszego programu rewaloryzacji i rewitalizacji poszczegdlnych

obszardw.

Proces projektowy powinien by¢ otwarty i jawny, z uwzglednieniem dyskusji publicznej prowadzone;j
nad wariantami rozwigzan z okresleniem korzysci i kosztéow spotecznym . Jego zwienczeniem
powinna by¢ faza audytu i oceny uzyskanych efektow z mozliwoscig korekty pierwotnych zatozen i
przyjetych srodkow realizacji. Schemat przebiegu procesu przeksztatcen ulic i placow przedstawiono

ponizej.
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Polityka transportowa i przestrzenna miasta

Polityki branzowe w tym Studium Uwarunkowan i Kierunkow Instrumenty — standardy
Piesza Zagospodarowania Przestrzennego i plany planowania i projektowania
miejscowe

~~

Plan dziatarn w wybranym obszarze

Identyfikacja stanu Plani Wspotpraca z interesariuszami  Szacunek kosztowi  Wytyczne dla ulici
istniejacego, okreslenie srodki i Konsultacje spoteczne korzysci i zaktadane placow
potrzeb i celow realizacji rezultaty

~

Projektowanie koncepcyjne ulicy/ placu

Zbieranie danych Koncepcja - Koszty i Analiza wptywu Konsultacje Rekomendacje -
analiza i diagnoza warianty korzysci wybor rozwigzania
Realizacja

Szczegotowy projekt Wykonanie
Ewaluacja
badanie zgodnosci efektow z zatozonymi celami wnioski i korekty rozwigzania

Bardzo wazny jest etap projektowania koncepcyjnego ulicy/placu. Podstawa rozwigzania powinna
by¢ szczegétowa analiza potrzeb wszystkich grup uzytkownikdéw ulicy, np. mieszkancow,
pracujacych, turystow, klientow itp. oraz zrozumienie charakteru projektowanej przestrzeni.
Wymaga to uwzglednienia oczekiwan srodowisk lokalnych, ale takze przemyslenia funkcji ulicy
(placu) w skali miasta juz na etapie planowania dziatan w obszarze. Ze wzgledu na ztozonos¢
problemoéw do rozwigzania, wskazane jest rozwazanie rozwigzan wariantowych. Umozliwia to
sprawdzenie roznych sposobdw urzadzenia przestrzeni, utatwia przeprowadzenia analizy
wielokryterialnej (kosztow i korzysci spotecznych). Takie podejscie daje dobra podstawe do
przeprowadzenia dyskusji mozliwych rozwigzan, takze w formie konsultacji spotecznych, a nastepnie
wyboru wariantu i podjecia decyzji realizacyjnych.

Proces projektowania powinien by¢ wspierany konsultacjami spotecznymi w formie warsztatow —
zapraszajac interesariuszy do wspdlnego projektowania miejsca. Warsztaty moga przybrac rozne
formy, w zaleznosci od miejsca i mozliwosci, ale istotne jest wtaczanie jak najszerszej grupy osob do
projektu. Transparenty, jasny proces projektowy z wyjasnieniem uwarunkowan i ograniczen, np.
zwigzanych z budzetem czy infrastrukturg techniczng utatwia rozmowe i dyskusje nad
proponowanymi rozwigzaniami.

Przeprowadzenie przeksztatcenn powinno konczy¢ sie podsumowaniem projektu uwzgledniajagcym
ocene uzyskanych efektéow oraz ich poréwnanie do planowanych zamierzen. Ocena powinna
stanowi¢ podstawe do zbudowania informacji publicznej na temat catego procesu zwigzanego z
budowa lub przeksztatceniem ulicy (placu), a takze do wprowadzenia ewentualnych korekt i
uzupetnien.
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PROJEKTOWANIE KONCEPCYJNE ULICY/ PLACU

A. ZBIERANIE DANYCH

FUNKCJE OBSZARU
ZASPOKOJENIE POTRZEB GRUP UZYTKOWNIKOW

SPOTKANIE y4
INTERESARIUSZAMI

POTENCJALNI INTERESARIUSZE
STRUKTURA PRZESTRZENNA - RODZAJ ZABUDOWY

INFRASTRUKTURA TRANSPORTOWA i TECHNICZNA
ZAPOTRZEBOWANIE NA TRANSPORT

STAN INFRASTRUKTURY

WYTYCZNE STRATEGII / POLITYKI TRANSPORTOWEJ
PLANY i DOKUMENTACJA STUDIALNA

WASKIE GARDEA

UWARUNKOWANIA i WNIOSKI

B. KONCEPCJA

WARIANTY ROZWIAZANIA TECHNICZNEGO (PIESI / TRANSPORT
ZBIOROWY / ROWER/ SAMOCHOD / ZAPEWNIENIE DOSTAW)
KOMPLEKSOWA KONCEPCJA ZAGOSPODAROWANIA
PRZESTRZENNEGO - FUNKCIE ZABUDOWY, URBANISTYKA,
KOMUNIKACJA, ZIELEN, DETALE, MALA ARCHITEKTURA

KONCEPCJA AKTYWIZACII SPOLECZNEJ / KULTUROWEJ, INTEGRACJA
SRODOWISK

WARSZATY
PROJEKTOWE

C. ANALIZA WPLYWU

NA UZYTKOWNIKOW | POTENCJALNYCH UZYTKOWNIKOW SYSTEMU TRANSPORTOWEGO (!
ICH POTRZEBY)

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

NA ESTETYKE

NA BEZPIECZENSTWO RUCHU

NA SRODOWISKO

NA GOSPODARKE

ANALIZA KOSZTOW REALIZACYJNYCH | EKSPLOATACYJNYCH
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D. KONSULTACIJE

MIESZKANCY
UZYTKOWNICY ULICY/PLACU
WEASCICIELE PUNKTOW USEUGOWO-HANDLOWYCH, PRACODAWCY

ORGANIZACJE SPOLECZNE

ZARZADCY NIERUCHOMOSCI

ZARZADCY ULICY

INNE JEDNOSTKI SAMORZADU

POZOSTALE ZAINTERESOWANE PODMIOTY

E. REKOMENDACIJE

WYNIKOWA KONCEPCJA URBANISTYCZNA ULICY/PLACU
ZATWIERDZENIE, SKIEROWANIE DO REALIZACJI - ETAP PROJEKTOWANIA TECHNICZNEGO

ZAELOZENIA

Lubelskie standardy piesze bazujg na nastepujacych zatozeniach:

1. Poza strefami zamieszkania na ulicach i placach przestrzen przeznaczona dla pieszych jest
wyraznie oddzielona od samochoddw (ich ruchu i postoju) i w miare mozliwosci rowerow.
Chodniki sg catkowicie wolne od samochoddw. W przestrzeni ulicy (placu) miejscem dla
samochodu jest jezdnia oraz pasy i zatoki postojowe.

2. W planowaniu i projektowaniu ulic i placow uwzglednia sie potrzeby réznych grup
uzytkownikéw. Rozwigzania techniczne i funkcjonalne uwzgledniajg wymagania zwigzane z
obecnoscig 0séb o ograniczonej mobilnosci (osoby korzystajace z wdzkow inwalidzkich,
osoby niewidome). Rozwigzania umozliwiajace bezpieczne przemieszczanie sie jednej grupie
uzytkownikéw, innym uzytkownikom zazwyczaj poprawiaja warunki poruszania sie

3. Stosowane rozwigzania s3 bezpieczne, dotyczy to zardéwno bezpieczenstwa
komunikacyjnego jak i osobistego.

4. Stosowane rozwigzania sg typowe, a przez to jednoznaczne i rozpoznawalne dla
uzytkownikéw, zwtaszcza oséb z dysfunkcja wzroku. Nie wyklucza to obowigzku dbania o
estetyke przestrzeni i mozliwosci indywidualizacji rozwigzan i nadawania specjalnego
charakteru poszczegdlnym elementom i catym przestrzeniom ulic.

5. Chodniki, szerzej przestrzenie piesze, sg wielofunkcyjne. Ich podstawowa funkcje,
mozliwos¢ przemieszczania sie, zapewniaja pasy ruchu pieszego, ktdre sg czescig chodnika,
catkowicie wolna od przeszkod (tak jak pasy ruchu samochodowego) i tatwo rozpoznawalng,
np. dzieki zastosowanemu rodzajowi nawierzchni. Chodniki umozliwiaja takze wypetnianie
spotecznych i kulturowych funkgji ulicy, uwzgledniajac potrzeby zwigzane z organizowaniem:
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miejsc spotkan, odpoczynku, ogrédkéw kawiarniano-restauracyjnych, wystaw plenerowych,
ekspozycji dobr kultury itp. Wymaga to zapewnienia i wskazania w strefie pieszej przestrzeni
o odpowiedniej szerokosci.

Szczegdlne wymagania sg zwigzane z organizacjg ruchu oséb o ograniczonej mobilnosci i
ograniczonej percepcji przestrzeni. Nalezy bra¢ pod uwage nastepujace grupy pieszych:

— osoby korzystajace z wozkdw inwalidzkich,

— inne osoby z dysfunkcja ruchu (z ograniczeniami ruchowymi, ale niekorzystajace z wozka
inwalidzkiego — osoby z uszkodzeniami narzaddéw ruchu, osoby starsze, kobiety w cigzy),

— osoby z wozkiem dzieciecym,

— osoby z dysfunkcjg wzroku (stabowidzacy, niewidomi, z psem prowadzacym),

— osoby z dysfunkcja stuchu,

— osoby przenoszace ciezki bagaz,

— dziecidolats.

Utatwienie ruchu tych oséb wymaga likwidowania barier (uskokdw i progéw, schodéw, nieréwnych i
Sliskich nawierzchni, przeszkdd trwatych i tymczasowych, niewtasciwej sygnalizacji, niewtasciwych
nawierzchni, ztej informacji, ztego oswietlenia itp.) oraz zapewnienia odpowiedniej przestrzeni,
zapewniajacej mozliwos¢ korzystania z ciggu pieszego. Wartosci te wynoszg, w przypadku:

— osoby z wézkiem dzieciecym — szerokos$¢ od 0,75 do 0,90 m,

— osoby z wozkiem dzieciecym — dtugosc 1,70 — 1,90 m.

— osoby dorostej z dzieckiem — szerokos¢ 1,20 m,

— osoby o kulach — szerokosc od 0,85 do 0,95 m,

— osoby na wdzku inwalidzkim — szerokosc 1,0om

— mijania sie dwoch 0sob na wozkach inwalidzkich — szerokosc 1,70—1,8om

Szerokos$¢, ktdéra jest niezbedna osobie na wdzku inwalidzkim do swobodnego wyminiecia
przeszkody wynosi 1,20 m. Dtugos¢ przestrzeni wynosi 1,25 —1,30m. Wykonanie skretéw woézkami
(manewry) wymaga przestrzeni 1,20 m x 1,20 m(przy obrocie o 90°). Dodatkowo, zapewnienie
dobrych warunkow ruchu oséb na wézkach inwalidzkich (recznych) wymaga:

— tagodnych spadkéw podtuznych na ciggach pieszych (do 5%); w przypadku wiekszych
nachylen niweleta ciggu pieszego nie powinna przekracza¢ 8%, a dtugos¢ odcinka z
maksymalnym pochyleniem nie powinna przekracza¢ g m,

— matych spadkow poprzecznych, do 2%;

— likwidacji progéw (uskokdéw) z uwagi na wielkos¢ kot kierunkowych (wyjatkowo progi do
2.cm).

Szczegolne wymagania wynikaja z potrzeb osob niewidomych i stabo widzgcych. W ich przypadku
bezpieczne poruszanie sie wymaga zapewnienia przestrzeni catkowicie wolnej od przeszkod oraz
stworzenia systemu utatwiajacego orientacje w terenie, tzn. identyfikowanie ciggow pieszych, dostep
do obiektdw i przejs¢ przez jezdnie oraz bezpieczne przekraczanie jezdni. Niewidomi poruszajacy sie
w granicach wolnego od przeszkdd pasa ruchu pieszego powinni mie¢ mozliwosc statego kontaktu z
linig zabudowy (za pomoca biatej laski) lub powinni by¢ prowadzeni za pomoca dodatkowych
elementdéw dotykowych (np. ptyt z rowkami).

Standardy okreslajg podstawowe wymagania organizacji ruchu pieszego na ulicach i placach
Lublina oraz rekomendujg rozwigzania. Nie zastepujg przepisow projektowania sformutowanych
w ustawach i rozporzadzeniach i nie zastepuja samodzielnej pracy planistow i projektantow,
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ktorzy powinni dazy¢ do uzyskania jak najwyzszego standardu rozwigzania ulicy i placu. Kazdy
przypadek powinien by¢ rozpatrywany indywidualnie z uwzglednieniem kosztéw i korzysci
spotecznych.

REKOMENDOWANE ROZWIAZANIA

W rozdziale przedstawiono rekomendowane rozwigzania zwigzane z ruchem pieszym. Przyktady
zgodne sg z obowigzujgcymi przepisami, w tym szczegolnie:

[1] Rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospodarki Morskiejz dnia 2 marca 1999 roku w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich usytuowanie (z
pozniejszymi zmianami)

[2] Rozporzadzeniem Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z dnia 31
lipca 2002 r. w sprawie znakdw i sygnatéw drogowych (z pdzniejszymi zmianami)

[3]1 Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegotowych
warunkow technicznych dla znakoéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkdw ich umieszczania na drogach (z pdzniejszymi zmianami)

[4] Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury, w sprawie warunkow technicznych, jakim powinny
odpowiadac budynki i ich usytuowanie(Dz. U. z dnia 7 kwietnia 2009 r.)

[5] Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym (z pdzniejszymi zmianami)
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EYTUOWANIE CIAGOW PIESZYCH W PRZESTRZENI
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KARTA 1.A: RUCH PIESZYCH W PRZESTRZENI ULICY

Chodniki stanowig podstawowy element ulicy. Tworzg w miescie czytelny uktad ciggow pieszych
nawigzujacy do uktadu ulic. Ich uzupetnienie stanowig ciagi piesze przebiegajace poza ulicami, np.
przez tereny zielone i skroty. W przypadku ulic mozliwe s3 trzy podstawowe przypadki organizacji
ruchu pieszego:

Ruch pieszych jest dopuszczony na catej szerokosci
ulicy, oznakowany jako strefa zamieszkania lub gdy nie
e ma kraweznikéw [karta 1.b]. W takim przypadku ulica
moze by¢ wykorzystywana:

— wytacznie przez pieszych,

z dopuszczonym ruchem pojazdoéw transportu

publicznego (autobusy, trolejbusy, ew. taksowki)

— z dopuszczonym ruchem rowerowym na
okreslonych warunkach,

— z dopuszczonym  ruchem  samochodowym
(spowolnionym — predkosc do 20 km/h).

Na chodniku usytuowanym bezposrednio przy jezdni
@ [karta 1.c]. Rozwiazanie takie jest stosowane zwtaszcza w
przypadku ulic nizszych klas (D, L, Z, rzadziej G), gdy:

— ulica ma mata szerokos¢,
— ulica ma duza szerokos¢ i rownolegle jest
prowadzony drugi chodnik, np. przy linii zabudowy.

LT <| Nachodniku oddalonym od jezdni [karta 1.d], np.:

— oddzielonym zatoka parkingows,

— oddzielonym pasem zieleni,

— oddzielonym droga dla rowerdw,

— oddzielonym innymi funkcjami ulicy, np. strefa
spoteczna.

PODSTAWOWE ZASADY:

Odsuniecie chodnika od krawedzi jezdni sprzyja poprawie bezpieczenstwa ruchu. Odlegtos¢
minimalna zalezy od klasy funkcjonalnej i jest okreslona przepisami[1].

Klasa ulicy | Minimalna odlegtos¢ chodnika od krawedzi jezdni
S 10,0m
GP 5,om
G 3,5m
z Bezposrednio przy jezdni
L,D Bezposrednio przy jezdni lub bez wyodrebnionego chodnika

Od wartosci podanych w tabeli mozliwe sg odstepstwa w przypadku przebudowy drogi lub
wystepujacych trudnych warunkéw miejscowych. W takim przypadku, na drogach klasy S i GP
konieczne jest stosowanie wygrodzen izolujacych ruch pieszy od ruchu samochodowego.
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KARTA 1.B: STREFA WSPOtDZIELONA

Strefa  wspotdzielona  to  przestrzen  publiczna
wykorzystywana wspolnie przez wszystkich uzytkownikdw,
w tym pieszych i kierujacych pojazdami. Jest stosowana na
terenach osiedli mieszkaniowych, w centrach miast i
centrach dzielnic, w strefach historycznych i handlowych.

Rozwigzanie tego typu ma tez inne, czesto stosowane
nazwy: ,woonerf”, co oznacza ,ulice do mieszkania”,
~podwdrzec miejski”.

Stosowanie strefy wspotdzielonej oznacza brak podziatu
przestrzeni ulicy na czes$¢ przeznaczona tylko do ruchu
pojazdow i czesc przeznaczong dla pieszych. Nie stosuje sie
kraweznikow, a wszyscy moga korzystac z catej szerokosci
ulicy. Podstawowa zasada jest znaczne uspokojenie ruchu
pojazdow gtdwnie za pomocg organizacji ruchu oraz
lokalizacji matej architektury i zieleni. Samochody moga by¢
zaparkowane tylko w wyznaczonych miejscach — miejsca
postojowe moga by¢ wyznaczone nawet na ,$rodku ulicy”,
jako dodatkowy sposob uspokojenia ruchu.

Strefa wspodtdzielona moze by¢ oznakowana jako strefa
zamieszkania. Jest to obszar [5], na ktorym obowigzuja
szczegolne zasady ruchu drogowego - pieszy moze korzystac
z catej szerokosci ulicy majac pierwszenstwo przed pojazdem
(takze rowerem). Oznacza to takze, ze dziecko do lat 7 moze
przebywad w tej przestrzeni bez opieki osoby dorostej.
Wymaga to szczegdlnej dbatosci o bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

W strefie tej dopuszczalna predkos¢ pojazdéow wynosi 20
km/h. Stosuje sie esowanie toru jazdy samochodow tak, by
poprzez odpowiednig organizacje ruchu wymusza¢ na
kierujgcych zwiekszong uwage i utrzymywanie niskiej
predkosci oraz utrudniad przyspieszanie.

Przyktadowy schemat organizacji strefy
wspotdzielonej w strefie zamieszkania.

PODSTAWOWE ZASADY:

Przy projektowaniu strefy wspdtdzielonej istotne jest zachowanie dostepnosci ulicy dla grup
uzytkownikow i funkcji, ktére znajduja sie lub beda znajdowad sie na danej ulicy. Dotyczy to np.
organizacji dostaw do poszczegolnych lokali czy zapewnienia miejsc parkingowych dla oséb
niepetnosprawnych. Pomimo braku wyraznego podziatu na czes¢ piesza, rowerowa i samochodowa
nalezy uwzglednia¢ wymogi zwigzane z prowadzeniem osob niewidomych [karta 6.C].

UWAGA:

Projekt strefy wspotdzielonej powinien odpowiadac charakterowi ulicy i otoczenia, odpowiadac na
potrzeby mieszkancow i uzytkownikéw oraz tworzy¢ wnetrze urbanistyczne. Ze wzgledu na charakter
tego typu rozwigzania wymaga szczegolnego zaangazowania specjalistow roéznych branz:
architektow, urbanistdw, architektow zieleni i drogowcdéw, a takze aktywny udziat wszystkich
interesariuszy.
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KARTA 1.C: CHODNIK USYTUOWANY BEZPOSREDNIO PRZY JEZDNI

Ulica o ruchu
uspokojonym z
obustronnymi
chodnikami,
usytuowanymi

bezposrednio przy
jezdni (dopuszczalna

predkos¢ 30 km/h).
Usytuowanie chodnika bezposrednio przy jezdni ma zalety i wady:
WADY ZALETY

v Mniejsze bezpieczenstwo ruchu pieszego. v" Krétsze drogi dojsc.
v" Mniejszy komfort chodzenia pieszo ze v" Mozliwo$¢ bezposrednich dojs¢ do

wzgledu na hatas i emisje zanieczyszczen. samochodéw  zaparkowanych  na
v' Koniecznos¢  stosowania  elementéw jezdni/w zatokach

zabezpieczajgcych przed wjazdem

samochoddw.

Rozwigzanie tego typu moze byc¢ stosowane na ulicach nizszych klas D, L, Z, rzadziej G, zwfaszcza
gdy maja one charakter uspokojony, tj. wystepuja mate natezenia ruchu, a predkos¢ dopuszczalna
wynosi 30 km/h.

W pozostatych przypadkach rekomenduje sie odsuniecie chodnika od jezdni [karta 1.D].
PODSTAWOWE ZASADY:

Sytuujac chodnik bezposrednio przy jezdni nalezy pamietac¢ o zachowaniu odpowiedniej wysokosci
kraweznika [1] oraz o bezpiecznej odlegtosci pasa ruchu pieszego od krawedzi pasa ruchu . Oznacza
to, ze w przypadku zastosowania minimalnej szerokosci pasa ruchu pieszego (1,0 m) i minimalne;j
szerokosci bufora [karta 2.H], minimalna szerokos¢ chodnika usytuowanego przy jezdni powinna
wynosic 1,50 m. Pozwoli to na bezpieczne korzystanie z chodnika przez osobe poruszajaca sie wozku
inwalidzkim. Warto takze pamieta¢ o zrdznicowaniu rodzaju nawierzchni chodnika na czesci
stanowigcej pas ruchu (ptyty chodnikowe) i bufor (np. kostka kamienna). W przypadku poszerzenia
pasa ruchu pieszego do szerokosci 1,80 m (swobodne mijanie sie oséb korzystajacych z wozkow
inwalidzkich) rekomenduje sie, aby szerokos¢ chodnika usytuowanego przy jezdni byta nie mniejsza
niz 2,30 m. Jesli przy krawezniku znajduje sie pas do parkowania rownolegtego/ zatoka parkingowa,
ze wzgledu na zasieg otwieranych drzwi, bufor powinien by¢ poszerzony do 0,90 m.

W strefie la, Ib oraz Ic wygrodzenia moga by¢ stosowane wyjatkowo, np. na ulicach klasy GP. Na
ulicach nizszych klas nie powinny by¢ stosowane.
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KARTA 1.D: CHODNIK ODDALONY OD JEZDNI

Schemat usytuowania ciggu pieszego
oddzielonego od jezdni z zatoka
parkingowa pasem zieleni oraz droga dla
rowerow.

Odseparowanie ruchu pieszego od ruchu samochoddw jest korzystne zwtaszcza przy zwiekszonych
natezeniach ruchu samochodowego, np. na ulicach wyzszych klas tam, gdzie wystepujg wielopasowe
przekroje.

Oddzielenie chodnika od jezdni np. poprzez zastosowanie pasa zieleni izoluje od negatywnych
skutkow ruchu samochoddw, takich jak hatas czy czesciowo emisje zanieczyszczer powietrza.
Ponadto zielen, a zwtaszcza drzewa, tagodzg wptyw warunkéw atmosferycznych: nadmiernego
stoica, wiatru, a nawet moga stanowic czesciowa ochrone przed deszczem. Pas zieleni z drzewami,
naprzemiennie z zatokami postojowymi moze by¢ takze wykorzystywany do wizualnego ,ukrywania”
stojgcych w przestrzeni ulicy samochoddw. Oddzielenie chodnika od jezdni uniemozliwia wjazd
samochoddw w przestrzen chodnika.

PODSTAWOWE ZASADY:

Zagospodarowanie pasa terenu oddzielajgcego chodnik od jezdni zalezy $cisle od dostepnego terenu
oraz urzadzenia ulicy. Przy projektowaniu nalezy pamieta¢ o zachowaniu odpowiednio szerokiego
pasa ruchu pieszego, dostosowanego do istniejgcych lub prognozowanych natezen [karta 2.B, 2.C].

Element segregacyjny, w zaleznosci od potrzeb, moga stanowic:

1) Pas zieleni niskiej lub wysokiej;
Pas zieleni nie moze ogranicza¢ widocznosci na przejsciach dla pieszych, ogranicza¢ skrajni czy
utrudniac utrzymania drogi. Nalezy zapewnic wystarczajace warunki wegetacji roslin i ich pielegnacji.
Minimalna szerokos$¢ pasa zieleni z roslinnoscig o charakterze izolacyjnym powinna mie¢ szerokos¢

min. 3,0 m, a w przypadku drzew, odlegtosc pnia drzewa od krawedzi jezdni nie powinna by¢ mniejsza
niz 3,om.

2) Droga dla rowerow [karta 4.B];
3) Inne funkcje.

W pasie pomiedzy chodnikiem a jezdnig mozna lokalizowad przestrzenie spoteczne, szczegdlnie
komercyjne, np. ogrodki gastronomiczne [karta 2.E].

Pasem segregujagcym moze byc takze pas techniczny, w ktérym zlokalizowane s3 urzadzenia
techniczne, takie jak np. maszty latarni, stupy trakcyjne czy parkomaty [karta 2.G].

4) Zatoka parkingowa (w tle zatoki takze inne funkcje).

Miejsca do parkowania powinny by¢ organizowane poza przestrzenig pieszg, np. na jezdni [karta 1.E].
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ERGANIZACJA CIAGOW PIESZYCH — PASY FUNKCJONALNE
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KARTA 2.A: PASY FUNKCJONALNE
Organizacja dostepnej, przyjaznej
&  przestrzeni dla pieszych  wymaga

jezdnia
z pasem do parkowania

PODSTAWOWE ZASADY

"
strefa z funkcjami spotecznymif
I zielenf
pas techniczny

i I
pas ruchu pieszego | 3
|

zapewnienia funkcjonalnych i
uporzadkowanych ciggdw pieszych, bez
barier i ograniczen zniechecajgcych Iub
uniemozliwiajgcych poruszanie sie pieszo.

Wymaga to czytelnego okreslenia stref
uzytkowania przestrzeni pieszej z granicami
wyznaczonymi jednoznacznie dla wszystkich
uzytkownikow.

Pasy funkcjonalne, oprocz pasa
przeznaczonego do ruchu pieszych (pas
ruchu pieszego) moga wzajemnie sie
przenikac, petnigc  rézne  funkcje.
Szczegdtowe informacje dot.
poszczegolnych pasow przedstawiono na
oddzielnych kartach. Przy projektowaniu
przestrzeni pieszej nalezy uwzgledni¢ zasady

usytuowania ciggdéw pieszych [karta 1.A].

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni

pieszej z podziatem na pasy funkcjonalne

Zaktada sie nastepujacy podziat przestrzeni pieszej na pasy funkcjonalne:

Pas ruchu wraz z
mozliwym poszerzeniem

Pas przy linii zabudowy

Przestrzen z funkcjami
spotecznymi i
komercyjnymi

Pas techniczny

Bufor

Pas zieleni

Czesc¢ chodnika catkowicie wolna od przeszkod,
wykorzystywana do ruchu pieszych.

niewidomych lub stabo widzacych.

stuzy¢ rowniez do przechodzenia.

piachem, tablice informacyjne.

karta 2.B
karta 2.C
Pas (czesto czes¢ chodnika) bezposrednio przy linii
zabudowy, wyrdzniony (np. odmiennym rodzajem
nawierzchni) i obejmujacy zaktdcenia w nawierzchni  karta 2.D
oraz przylegtej zabudowie, niebezpieczne dla oséb
Czes¢ pieszej strefy ulicy, z lokalizacjg urzadzen
zwigzanych ze spotecznymi funkcjami ulicy (ogrodki karta o.E
gastronomiczne, kioski, fawki, rzezby, itp.) - moze '
Pas, w ktorym zgromadzone s3 urzadzenia
techniczne ulicy, np. lampy drogowe, parkomaty, i
: L . karta 2.G
inne elementy, np. kosze na $mieci, skrzynie z
Pas stuzace oddzieleniu ruchu pieszego od ruchu karta . H

pojazddw (samochody, rowery).

Przestrzen, w ktdrej zlokalizowana jest zielen uliczna. Moze by¢
przystosowany do ruchu pieszego. Oprdcz funkcji estetycznej,
tagodzi warunki atmosferyczne, utatwia cyrkulacje powietrza i

zmniejsza hatas drogowy
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KARTA 2.B: PAS RUCHU PIESZEGO

jezdnia

Pas ruchu pieszego zapewnia realizacje podstawowej

o funkcji chodnika - mozliwos¢ przemieszczania sie

pieszych. Konieczne jest zapewnienie okreslonych
standardow  dotyczacych  szerokosci,  spadkow
poprzecznych i podtuznych [karta 3.A] oraz rodzaju
nawierzchni [karta 6A, 6.B, 6.C].

Pas ruchu pieszego definiowany jest jako czes¢
chodnika wyznaczona w sposdb czytelny dla
wszystkich uzytkownikéow i odrdézniajgca sie od
pozostatych czesci przestrzeni pieszej rodzajem
nawierzchni. Wymiary pasa maja zapewnia¢ mozliwosc¢
chodzenia pojedynczo, parami, z dzie¢mi, z bagazami czy
tez poruszania sie na wozkach inwalidzkich.

PODSTAWOWE ZASADY:

1,0m

1,80 m

>1,8o0m

UWAGA:

Minimalna szerokos¢
pasa ruchu

Minimalna
rekomendowana
szerokos¢ pasa ruchu

Szerokosc¢ pasa ruchu
dostosowana do
natezenia ruchu

Pas ruchu pieszego musi by¢ wolny od jakichkolwiek
przeszkod (elementow statych i tymczasowych), ktore
mogtyby utrudnia¢ lub uniemozliwia¢ chodzenie lub
zaktdcajacych ptynnosc ruchu pieszego.

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z
waskim chodnikiem.

Szeroko$¢  minimalna, dopuszczalna  wyjatkowo,
umozliwiajaca poruszanie sie osoby na wdzku inwalidzkim. W
takim przypadku rekomenduje sie stosowanie punktowych
poszerzen (min. 1,8om) umozliwiajgcych wyminiecie sie osob
np. z wézkami dzieciecymi czy poruszajgcych sie na wozkach
inwalidzkich.

Szerokos¢ umozliwiajgca wygodne wyminiecie sie dwaoch
0s6b poruszajacych sie na wézkach inwalidzkich.

Pas ruchu poszerzony o wartos¢ zapewniajgca oczekiwane
warunki ruchu pieszego w kontekscie istniejagcego Iub
prognozowanego natezenia ruchu pieszego [patrz karta 2.C].

W przypadku usytuowania pasa ruchu pieszego w sgsiedztwie pasa ruchu samochodowego, pasa
ruchu rowerowego lub drogi dla rowerdw niezbedne jest zastosowanie dodatkowego bufora

[karta 2.H].
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KARTA 2.C: POSZERZENIE PASA RUCHU PIESZEGO

Szerokos¢ pasa ruchu pieszego powinna by¢ dostosowana do istniejacych lub prognozowanych
natezen ruchu pieszego oraz rodzaju zagospodarowania, ktore moze warunkowad przyjete
rozwigzania.

PODSTAWOWE ZASADY:

Warunki ruchu pieszego ocenia sie okreslajgc poziomy swobody ruchu (podobnie, jak w przypadku
ruchu samochodowego). Poziom swobody ruchu powigzany jest z wielkoscig powierzchni, jaka
przypada na jednego pieszego. Rekomenduje sie, aby pas ruchu pieszego posiadat szerokosc
zapewniajgca swobode ruchu pieszego na poziomie C lub wyzszym.

A L 4 M >5,5 m?p Komfortowe warunki poruszania sie pieszo. Petna swoboda
» e wyboru predkosci i kierunku poruszania sie.
4 Wystarczajaca przestrzen do swobodnego poruszania sie
B " & 3,7-5,5mM?/p  pieszo. Koniecznos¢ wyprzedzania i zmiany toru ruchu od
ol 2 czasu do czasu
v B ~ Wystarczajaca przestrzen do normalnego poruszania sie
C " 2,2-3,7m?*/p pieszo z czestymi zmianami toru ruchu i koniecznoscia
ol » & wyprzedzania innych pieszych.
b & :H » 14-2,2 m? Obnizony komfort poruszania sie z czestymi konfliktami z
v H# N A e P innymi pieszymi. Mozliwos¢ wyprzedzania ograniczona.
Niski komfort przemieszczania sie pieszo. Znaczne
E - 0,8-1,4 m*/p  utrudnienia w zmianie toru ruchu, ograniczona mozliwosc¢
wyprzedzania innych pieszych.
Brak komfortu poruszania sie. Piesi majg bardzo mato
F - <0,8m?/p miejsca, wyprzedzanie jest bardzo utrudnione, duze trudnosci
- W poruszaniu sie w poprzek ciaggu pieszego czy ,pod prad”.

Wybdr predkosci przemieszczania sie niemozliwy.

Oznacza to, ze pasem ruchu pieszego o szerokosci 1,80 m w akceptowalnych warunkach ruchu (na
poziomie C, dopuszczalnie D) moze przejsc teoretycznie od 2150 do 3500 pieszych w czasie godziny.
Przy projektowaniu szerokosci pasow ruchu pieszego, nalezy brac¢ jednak pod uwage zaktdcenia
zmniejszajgce przepustowos¢ pasa ruchu, zwigzane z:

1) zagospodarowaniem otoczenia: czy w parterach znajduja sie ustugi, witryny i inne miejsca
zachecajace do zatrzymania sig; czy przy ciggu pieszym znajduja sie miejsca szczegolnego
zainteresowania, np. szkoty, szpitale czy wezty transportu zbiorowego — s3 to miejsca, ktore
moga lokalnie wptywac na zaktdcenia i wygode ruchu pieszego.

2) strukturg ruchu pieszego: czy na chodniku obserwowany jest zwiekszony udziat osob
starszych, z ograniczeniami mobilnosci, dzieci, osob z wdzkami dzieciecymi, osob
przenoszacych bagaz, np. w okolicy przystankéw kolejowych, przystankéw transportu
zamiejskiego, wazniejszych przystankdéw komunikacji miejskiej, na ulicach handlowych.

W zwigzku z powyzszym rekomenduje sie przyjecie zatozenia, ze w przypadku zidentyfikowania
natezenia ruchu pieszego (lub prognozy ruchu pieszego) powyzej 1500 osdb/godzine szerokosc
minimalna rekomendowana pasa ruchu jest powiekszana o 0,25 cm na kazde dodatkowe 500
osob/godzine.
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KARTA 2.D: PAS PRZY LINII ZABUDOWY

Jjezdnia pas zieleni pas ruchu pieszego

cigg pieszy
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PODSTAWOWE ZASADY:

Pas przy linii zabudowy ma za zadanie
ostrzegac osoby niewidome i stabowidzace
przed przeszkodami przy linii zabudowy —
np. otwierane drzwi, schody, rynny, szyldy,
reklamy i inne.

Pas ten stanowi czes¢ chodnika i moze by¢
wykorzystywany do ruchu pieszego.

Stosowanie pasa przy linii zabudowy jest
wazne zwifaszcza na ulicach z duzg liczba
punktow ustugowo-handlowych
zlokalizowanych w parterach. W przypadku,
gdy chodnik graniczy z ogrodzeniem czy
pasem zieleni, jego stosowanie nie jest
konieczne.

W przypadku, gdy pas ruchu pieszego jest
waski (ponizej 1,80 m), pas przy linii
zabudowy moze by¢ traktowany jako jego
poszerzenie, pozwalajace na wyminiecie sie
dwdch osob na wozkach inwalidzkich.

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni
pieszej z pasem przy linii zabudowy i
izolujgcym pasem zieleni.

Szerokosc pasa przy linii zabudowy powinna by¢ taka, aby umozliwiac¢ kontakt osoby niewidome;j z
laska z linig zabudowy. Pas powinien mie¢ nawierzchnie odrdzniajaca sie od nawierzchni pasa ruchu
pieszego tak, by ostrzegac¢ osobe niewidoma o mozliwosci wystgpienia przeszkdd [karta 6.B].

Szerokos¢ pasa przy linii zabudowy powinna zawierac sie w przedziale 0,30 m- 0,90 m:

Gdy pas ruchu pieszego (wolny od przeszkdd) jest odsuniety o wiecej niz 0,90 m od linii zabudowy,
konieczne jest wprowadzenie dodatkowych elementéw utatwiajacych poruszanie sie osoby

niewidomej [karta 6.C].
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KARTA 2.E: PRZESTRZEN Z FUNKCJAMI SPOLECZNYMI | KOMERCYJNYMI

. . Jerdnia z pasem do parkowania
jezdnia
z kontrapasem rowerowym

i
strefa z funktjami spotecznymi pas ruchu pieszego

-

1. Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z funkcjami
2. Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z funkcjami
enntar7znumi i kamearcvinuymi w cieniii naca dn narlenwania na iezdni

snotecznvmi i komercvinvmi nrzv linii zabudowv

7

Zadaniem strefy z funkcjami spotecznymi i komercyjnymi jest zapewnienie miejsca realizacji innych
niz transportowa funkgji ulicy, tj. funkgiji:

— integracyjnej,
— estetycznej,
—  kulturowej,

— gospodarczej,
— rekreacyjne;j.

Miejsca tego typu moga by¢ wykorzystane w rozny sposob, przy czym gtownie jako przestrzen
publiczna, z ogodlnodostepnymi miejscami odpoczynku czy integracji [karta 2.F] lub przestrzen
komercyjna (ogrodki gastronomiczne, kioski). Dostepna przestrzen moze by¢ rdéwniez
wykorzystywana pod lokalizacje wystaw, miejsce spektakli i innych wydarzen kulturalnych. Jej
uzupetnieniem moga by¢ pasy z urzadzeniami technicznymi, pasy do parkowania lub pasy zieleni.

PODSTAWOWE ZASADY:

Przestrzen z funkcjami spotecznymi i komercyjnymi moze byc zlokalizowana zaréwno do strony linii
zabudowy (schemat 1), od strony jezdni (schemat 2) lub po obu stronach. We wszystkich przypadkach
nalezy zapewnic pas ruchu pieszego wolny od przeszkod [karta 2.B] oraz odpowiednie prowadzenie
0sob niewidomych i stabowidzgcych [karta 6.C].

Przestrzen z funkcjami spotecznymi powinna by¢ atrakcyjna i dostepna. Jej nawierzchnia powinna
wyraznie odrozniac sie od nawierzchni pasa ruchu pieszego. Granica pomiedzy nimi powinna by¢
czytelna, bez réznicy poziomow.

Szerokos¢ strefy z funkcjami spotecznymi zalezy od szczegotowego projektu ulicy, bez narzuconych
ograniczen dotyczacych jej rozmiardw.
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KARTA 2.F: MIEJSCA ODPOCZYNKU

Zorganizowanie miejsc odpoczynku

zwieksza atrakcyjnosc i dostepnosc miejskiej
- G przestrzeni. Utatwia korzystanie z niej
osobom starszym i z ograniczong
mobilnoscig. Stuzy integracji i zacheca
przechodnidéw do dtuzszego przebywania w
przestrzeni publicznej.

tawki i inne siedziska powinny by¢
umiejscowione poza pasem ruchu pieszego,
tj. w przestrzeni z funkcjami spotecznymi.
Powinny by¢ ustawione tak, aby byty dobrze
widoczne,  zapewnia¢  bezpieczenstwo
osobiste  siedzacych i umozliwiac
obserwowanie otoczenia. tawki warto
lokalizowa¢ z miejscu ostonietym od
warunkéw atmosferycznych, np. petnego
stonca w lato czy wiatru.

PODSTAWOWE ZASADY:

jezdnia
z kontrapasemn rowerowym

llos¢, gestosc i lokalizacja tawek oraz innych
siedzisk zalezy od planu zagospodarowania
ulicy, koncentracji funkcji, intensywnosci
miejsc zainteresowania pieszych, dtugosci
ulicy, i innych czynnikéw. Rekomenduje sie
organizowanie miejsc  odpoczynku w
Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z regularnych odstepach, nawet co 30 m w
przestrzenia z funkcjami spotecznymi z miejscami przypadku ulic z duzymi odlegtosciami
odpoczynku. pomiedzy celami podrdzy

Szczegdlng uwage nalezy zwrdci¢ na lokalizacje dostepnych miejsc odpoczynku w parkach, przy
przystankach transportu zbiorowego i na placach.

Przy fawkach nalezy zapewni¢ mozliwos$¢ odpoczynku osobie poruszajacej sie na wozku inwalidzkim.
Wymaga to zaplanowania miejsca o wymiarach min. 1,0 m x 1,0 m z przestrzenia wolng od przeszkod
o srednicy 1,50 m umozliwiajacg swobodne manewrowanie wozkiem, ktdra moze byc¢ czescig pasa
ruchu pieszego.

tawki i siedziska powinny by¢ zaprojektowane w sposob ergonomiczny, z mysla o funkcjonalnosci i
wygodzie uzytkowania. Rekomenduje sig, aby fawki miaty oparcia i podporki. Przy czesci tawek
mozna lokalizowa¢ dodatkowe funkcje, np. wodopoje.

UWAGI:

Siedzenie stuzy nie tylko odpoczynkowi. Siedzgc w atrakcyjnym, petnym zycia miejscu mozna
obserwowac to, co dzieje sie w przestrzeni publicznej. Istotne jest takie lokalizowanie tawek, aby
mozna byto uczestniczy¢ w zyciu miasta — nawet biernie. Oprocz ,tradycyjnych” tawek mozna
wprowadzac roéznego typu siedziska, wykorzystujac istniejacg infrastrukture, np. schody, murki czy
naturalne pochylenia terenu. tawki powinny by¢ elementem poprawiajacym estetyke ulicy. Oprocz
rozwigzan typowych, czes¢ tawek moze by¢ zaprojektowana w ciekawy, intrygujacy sposob,
zachecajac do aktywnosci w miejskiej przestrzeni, stanowiagc rozpoznawalny element miasta.
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KARTA 2.G: PAS TECHNICZNY

Pas techniczny przeznaczony jest do
umieszczania w nim urzadzen technicznych,
takich jak np. latarnie, kosze na smieci,
parkomaty, stupy trakcyjne, tablice
informacyjne, itp. Opcjonalnie mozliwe jest
w nim umieszczanie znakow drogowych,
tawek i siedzisk. Rozwigzanie to stuzy
uporzgdkowaniu  elementdw  bedacych
wyposazeniem ulicy, w taki sposéb by nie
utrudniaty i nie blokowaty pasa ruchu
pieszego.

i

jezdnia as techniczny
zkontrapasem rowerowym |1 zzielenig

Na ulicy mozna organizowac jeden lub
® wiecej pasow technicznych (np. po obu
stronach ulicy, dwa pasy techniczne po
jednej stronie ulicy, itp.)

pas ruchu pieszego g

Jest to przestrzen, ktora moze byc
wykorzystywana przez pieszych do ruchy,
ale ze wzgledu na osoby niewidome i
stabowidzace powinna odroznia¢  sie
rodzajem nawierzchni od pasa ruchu
pieszego.

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z
pasem technicznym z zielenia.

PODSTAWOWE ZASADY:

Szerokosc pasa technicznego powinna odpowiadac¢ wymiarom elementéw w nim usytuowanych. W
projekcie nalezy uwzgledni¢ skrajnie oséb korzystajacych z urzadzen znajdujacych sie w pasie
technicznym, np. z parkomatdw czy automatow z napojami.

Szerokos$¢ pasa technicznego powinna ponadto umozliwi¢ wyréwnanie spadkdw chodnika przy
przejsciu dla pieszych, a w przypadku wprowadzenia zieleni, zachowanie skrajni drogowej (0,5 m).

Ze wzgleddw estetycznych, w miare mozliwosci wszystkie elementy w pasie technicznym powinny
byc¢ ustawione w jednej linii.

MIASTO
DLA LUDZI

ighad  CU I0OK < TransEko




LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKIROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE 104

KARTA 2.H: BUFORY

¢ Bufory stuzg segregacji uzytkownikow w
- . ;
~ przestrzeni ulicy. Sa elementem
poprawiajagcym bezpieczenstwo ruchu i
- M jednoznacznosc organizacji przestrzeni.
Zazwyczaj bufory stosuje sie do oddzielenia:

— pasa ruchu pieszego od jezdni (pasa
ruchu samochodowego, pasa do
parkowania),

— pasa ruchu pieszego od drogi dla
rowerow

— pasa ruchu pieszego od przestrzeni z
funkcjami spotecznymi.

Ze wzgledu na osoby niewidome i
stabowidzace, w kazdym przypadku istotne
jest wyroznienie bufora inng nawierzchnia
niz zastosowana na pasie ruchu pieszego lub
drodze dla rowerdw.

Mozliwe jest tez odseparowanie poprzez
zielen, zwtaszcza gdy do dyspozycji jest
szeroki pas drogowy iflub ulica ma wyzszg
klase (zwykle G Iub GP), zgodnie z
obowigzujacymi przepisami [1], [karta 1.C].
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Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej z
zastosowaniem bufora.

PODSTAWOWE ZASADY:
Bufor oddzielajacy pas ruchu pieszego od:
drogi dla rowerdw Rekomendowana szerokos¢: o,50 m lub wiecej w

przypadku wprowadzenia zieleni (min. 0,25 cm)

przestrzeni z funkcjami spotecznymi | Rekomendowana szerokos¢: 0,25 cm

jezdni Wymagane o,50 m, gdy nie ma parkowania przy
krawezniku, zgodnie z przepisami [1]. W przypadku matych
natezen ruchu pojazddw i/lub waskiego pasa drogowego
dopuszczalne jest usytuowanie chodnika bezposrednio
przy jezdni, wowczas nalezy zaktada¢, ze chodnik ma 1,50
m szerokosci, w tym 1,0 m to pas ruchu pieszego i 0,5 m
bufor. W przypadku parkowania rdéwnolegtego przy
krawezniku, ze wzgledu na zasieg otwieranych drzwi, bufor
powinien by nie mniejszy niz 0,90 m. [karta 1.c].

UWAGA:

Wygrodzenia oddzielajace ruch pieszy od ruchu samochodéw powinny by¢ stosowaé wyjatkowo, na
ulicach wyzszych klas, o duzym natezeniu ruchu, gdy nie ma mozliwosci innego zabezpieczenia ruchu
pieszego, np. poprzez wprowadzenie zieleni izolujacej. Wygrodzenia powinny odpowiadac
charakterowi otoczenia, a ich wptyw na jakos¢ poruszania sie pieszo powinien by¢ minimalny.
Powinno sie unikac stosowania wygrodzen w strefie 1a, 1b oraz 1c.
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KARTA 3.A: SPADKI POPRZECZNE

Pochylenie poprzeczne ciggdw pieszych ma zapewnia¢ odprowadzenie wody opadowej i powinno by¢
dostosowane do wymagan osob poruszajacych sie na wdzkach lub majacych inne ograniczenia
ruchowe (np. poruszajacy sie o kulach, z laskami). Rekomenduje sie stosowanie spadkéw nie
wiekszych niz 1 %, przy czym nie powinny byc¢ wieksze niz 2 % (1:50).

Jezeli warunki terenowe wymagaja zastosowania wiekszego pochylenia poprzecznego wskazane jest
stosowanie jednego z ponizszych rozwigzan:

1) Podniesienie kraweznika na taka wysokos¢, aby caty chodnik (pomiedzy krawedzig jezdni a
budynkiem) miat pochylenie poprzeczne < 2% (pasy A, B i C). Rozwigzanie to mozna
zastosowac zaréwno do waskich, jak i szerokich chodnikéw. Wysoki kraweznik (o wysokosci
do 0,26 m) utrudnia wykonanie rampy kraweznikowej oraz funkcjonowanie parkowania
rownolegtego na jezdni (z uwagi na otwieranie drzwi). Jest jednak korzystny z punktu
widzenia ochrony przestrzeni pieszej przed samochodami.

2) Stosowanie wiekszych pochylen poza pasem ruchu pieszego, na pasach Ai C, (maksymalnie
1:12 — 8,3%) z pozostawieniem pochylenia pasa ruchu pieszego (B) nie wiekszego niz 2%.

3) Stosowanie na krdtkich odcinkach wiekszych pochylen na czesci pasa ruchu pieszego (B)
(maksymalnie 1:25 — 4%), ale z zapewnieniem pochylenia 1:50 na co najmniej 1 m szerokosci
tego pasa.

- | pastechniczny/ pasz
funkcjami
A spotecznymi/ pas
zieleni/ pas buforowy 1)
- A ] B
pas uzytkowy ruchu Hseiz ) max 150 (2,0%)
B pieszego
2)
L R 5
pas przy linii jezdnia ¢ (8.4%) max 1:50 (2,0%)
zabudowy/ '
ogrodzenia terenu/
pas z funkcjami 3) - L T E L
spo’recznymi jezdnia ¢ 172 " maxaizs '“_a"1=5°ﬂ max::zsn\
(8,3%) (4,0%) min1,0m  (4,0%) b

UWAGA:

Szczegolnie niekorzystne jest taczenie maksymalnych pochylen poprzecznych z duzymi pochyleniami
podtuznymi. Zagraza to bezpieczenstwu pieszych, ktorym grozi utratg réwnowagi lub kontroli nad
wozkiem inwalidzkim.
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KARTA 3.B: SPADKI PODLUZNE

Pochylenie podtuzne ciggdw pieszych musi zapewnia¢ komfortowe warunki poruszania sie oséb na
wozkach inwalidzkich oraz z innymi ograniczeniami ruchowymi.

PODSTAWOWE ZASADY:

1) Chodniki powinny by¢ ksztattowane z niweleta o tagodnych pochyleniach o wartosci < 5 %, a gdy
przekraczaja 3 %, powinny by¢ zapewniane miejsca odpoczynku, tj. odcinki proste o minimalnym
pochyleniu. Czestos¢ lokalizacji miejsc odpoczynku zalezy od pokonywanej réznicy wysokosci.
Rekomenduje sie, aby miejsca odpoczynku byty lokalizowane po pokonaniu 0,75 m wysokosci.

Pochylenie Odleg’.ro?‘ci mif;dzy "~ C;-S'itrr'zzes?:::vczy
pod+u2ne miejscami pas cr):it;zzegc?:vczy
odpoczynku - L 5

4% 20m

5% i5m

6 % 15m J‘ | . | |

0, T
; ;:) 12 2 | odr:}?:;:ku | odcinek z pochyleniem >3% Ldr:;ij:;:k'u

2) Innerozwigzania niwelety, zwykorzystaniem np. schodow, pochylni, wind powinny by¢ stosowane
wyjatkowo.

3) Nalezy eliminowac réznice wysokosci (progi) pomiedzy pasem ruchu pieszego a sasiadujgcymi
pasami, tzn. pasem przy linii zabudowy, pasem technicznym, pasem z funkcjami spotecznymi.
Gdy nie jest mozliwe catkowite zlikwidowanie progéw, dopuszczalne jest:

- gdy rdznica wysokosci < 1 cm — pozostawienie progu,

- gdy rdéznica wysokosci miesci sie w przedziale od 1 do 2 cm — zastapienie progu klinem o spadku
1:2 (50 %),

- gdy roznica wysokosci > 2 cm — zastgpienie progu spadkiem o maksymalnym pochyleniu 1:12
(8,3 %).

4) Nie powinny byc stosowane pojedyncze stopnie, nalezy je zastepowac pochylniami.

5) Nalezy stosowac oznaczenia ostrzegawcze w miejscach, w ktérych nastepuje zmiana poziomu, np.
w formie pasow ostrzegawczych utozonych o,25 m od krawedzi rozpoczynajacej oraz konczacej
bieg pochylni lub schoddw. Zasada ta dotyczy réwniez spocznikdw.

W sytuacji, gdy pas ruchu pieszego na dtuzszym odcinku ma duze pochylenie podtuzne:

- Nie nalezy jednoczesnie stosowac maksymalnych wartosci pochylenia poprzecznego oraz
minimalnej wartosci szerokosci pasa ruchu pieszego.

- Nalezy zapewnic jak najwiekszg szerokos¢ pasa ruchu pieszego. Pozwala to na wyprzedzenie
wolniej poruszajacych sie oraz pozwala osobom na wodzkach redukowad wptyw pochylenia
poprzez poruszanie sie w poprzek trasy (ale wydtuza sie catkowita dtugosc podjazdu).

- Nalezy zapewni¢ miejsca do odpoczynku z tawkami i miejscem dla wozkow.

- Nalezy rozwazy¢ mozliwos¢ instalowania poreczy umozliwiajacych trzymanie sie i ew.
podciaganie.

- Nalezy stosowac oznakowanie informujace o rozpoczynajacym sie duzym pochyleniu, ze
wskazaniem mozliwosci skorzystania z alternatywnej drogi o mniejszym pochyleniu.

- Mozna rozwazyc¢ instalacje windy lub podnosnika. To rozwigzanie nie zwalnia z obowiazku
zapewnienia odpowiednich parametréw pasa ruchu pieszego.

2 odcinki o pochyleniu >5% powinny spetniac warunki jak dla pochylni [karta 3.C]
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KARTA 3.C: POCHYLNIE

Nachylenie wieksze od 5 % jest pochylnig i powinno odpowiada¢ warunkom dotyczacym ich
stosowania. Pochylnie stuzg do pokonywania réznic poziomdw bez schodéw i sg konieczne przede ze
wzgledu na uzytkownikéw poruszajgcych sie na wozkach, z wozkami lub o innych ograniczeniach
ruchowych. Stosowanie pochylni utatwia pokonywanie rdéznic wysokosci rowniez innym
uzytkownikom.

PODSTAWOWE ZASADY:

1) szerokosci uzytkowa pasa ruchu pieszego pochylni powinna by¢ nie mniejsza niz 2,0 m.
2) pochylenie poprzeczne powinno by¢ < 2 %.

Pochylnie powinny byc umieszczane tak, aby nie zaweza¢ minimalnej szerokosci pasa ruchu pieszego.

Dtugosci pojedynczego biegu pochylni powinna wynosi¢ < g m. Gdy dtugosc pochylni jest wieksza niz
9 m, nalezy ja podzieli¢ na krotsze odcinki przedzielone posrednimi spocznikami w celu zapewnienia
pieszym miejsca odpoczynku oraz zwolnienia zjazdu osobom poruszajgcym sie na wozkach.
Spoczniki powinny spetnia¢ nastepujace warunki:

v' dtugos¢ nie mniejsza niz 1,5 m,

V' szeroko$¢ nie mniejsza niz szeroko$¢ biegu pochylni,

v' jezeli na spoczniku nastepuje zmiana kierunku, nalezy zapewni¢ powierzchnie manewrowa o
minimalnych wymiarach 1,5 m x 1,5 m,

v" kazdy odcinek pochylni powinien rozpoczynac sie i koriczy¢ spocznikiem.

Pochylnie powinny by¢ wyposazone w krawezniki i porecze wg [4].

Maksymalne pochylenie pochylni zalezy od réznicy wysokosci, przy czym rekomenduje sie by wartos¢
tego pochylenia nie przekraczata 8 % (maksimum 15 %).

b Max.
réznica wysokosci 15%
max 15¢cm
roznica wysokosci May, 89;
15cm-5ocm
. e Max. 695
réznica wysokosci
>50 ¢m
L\_’nin. 1,5om‘ max. g,om min. 1,50m _ max. 9,0m ‘Tin. 1,504
T T T 1
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EUCH PIESZY | ROWEROWY
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KARTA 4.A: WSPOLNE PROWADZENIE RUCHU PIESZEGO | ROWEROWEGO

Mozliwe sg dwa sposoby zorganizowania ruchu pieszego i rowerowego we wspolnej przestrzeni:

W formie drogi dla pieszychii
rowerbw z  wyraznym
wskazaniem (znak C-16|C-
13) przestrzeni
wykorzystywanej przez
pieszych i rowerzystow.

Rozwigzanie to oznacza, ze
kierujacy rowerami oraz piesi
maja obowigzek korzystania
ze swojej czesci pasa terenu,
po wskazanej stronie.

W formie chodnika =z
dopuszczonym ruchem
rowerowym (znak C-16/C-

13).

Zgodnie z obowigzujacymi
przepisami [5], kierujacy
rowerem moze w takiej
sytuacji korzysta¢ z cafej
szerokosci chodnika, ale ma
obowiazek ustagpic
pierwszenstwa pieszym.

PODSTAWOWE ZASADY:

Ze wzgledu na bezpieczenstwo pieszych oraz funkcjonalnos¢ trasy rowerowej rekomenduje sie
stosowanie rozwigzania z segregacjy ruchu (przypadek 1). Wskazane jest rowniez stosowanie
odmiennych rodzajéw nawierzchni, np. bitumicznej dla czesci przeznaczonej dla rowerzystow i ptyt
chodnikowych dla pieszych, a nawet waskiego bufora (0,25-0,50 m), jako pasa o innej nawierzchni
ostrzegajacego pieszego o s3gsiedztwie ruchu rowerowego. W takich przypadkach nalezy oznakowacd
miejsca przejsc dla pieszych wraz z zastosowaniem pasow ostrzegawczych [karta 6.C].

Nie powinny by¢ realizowane drogi dla pieszych i roweréw z segregacja ruchu jedynie za pomoca
oznakowania poziomego i pionowego, bez zréznicowania nawierzchni lub zastosowania bufora.

Dopuszczanie ruchu rowerowego na chodniku (przypadek 2) powinno by¢ stosowane wyjatkowo, w
przypadkach, gdy nie ma miejsca na rozdzielenie w przestrzeni tych dwoch grup uzytkownikow.
Rozwigzanie powinno by¢ wprowadzane na mozliwe krotkich odcinkach, gdy ruch rowerowy jest na
tyle niewielki, ze nie bedzie powodowac konfliktow z pieszymi i nie bedzie zmniejszac poczucia ich
bezpieczenstwa.
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KARTA 4.B: ODDZIELNE PROWADZENIE RUCHU PIESZEGO

ROWEROWEGO POZA JEZDNIA

Przyktadowy schemat oddzielnego prowadzenia ruchu
pieszego (chodnik) i rowerowego (droga dla rowerow) z
pasem zieleni izolujacej.

PODSTAWOWE ZASADY:

W  przypadku organizowania ruchu
rowerowego poza jezdnig,
najkorzystniejsze jest jego oddzielenie od
ruchu pieszego.

Piesi, w tym dzieci, poruszaja sie czestow
sposéb nieuporzadkowany, zmieniajac
predkosc i kierunek chodzenia, zwtaszcza
na ulicach handlowych czy w miejscach
rekreacyjnych. Z tego wzgledu, trwate
rozdzielenie ruchu pieszego i
rowerowego jest rozwigzaniem
bezpieczniejszym i zazwyczaj bardziej
funkcjonalnym.

Zorganizowanie niezaleznych od siebie ciggéw komunikacyjnych: pieszego i rowerowego wymaga

odpowiedniej szerokosci ulicy. Zazwyczaj, ze wzgleddw funkcjonalnych, ruch rowerowy prowadzony

jest blizej jezdni.

Nalezy zaktada¢, ze w przypadku dwukierunkowego ruchu rowerowego, minimalna szerokos$¢ drogi

dla rowerdw (oznakowanej znakiem pionowym (C-13) powinna wynosi¢ 2,00 m a jednokierunkowe;j

1,50m.

Mozliwe s3 dwa podstawowe sposoby rozdzielenia ruchu:

1) za pomoca bufora o odmiennej nawierzchni, fatwo rozpoznawalnej przez osoby niewidome i
niedowidzace, bufor powinien mie¢ szerokos¢ min. o,5 m,

2) za pomocg pasa zieleni, lub pasa technicznego; pas zieleni moze petni¢ ponadto funkcje

izolujacy, podobnie jak w przypadku odseparowania ruchu pieszego i jezdni.

Przekroczenia drogi dla roweréw powinny by¢ zorganizowane w formie przejs¢ dla pieszych co

najmniej jako kontynuacja przejs¢ przez jezdnie. Réwniez w tym przypadku nalezy stosowac pasy
ostrzegawcze [karta 6.C]. Rekomenduje sie stosowanie azyli pomiedzy jezdnig a droga dla rowerdw

o szerokosci min 2,0 m.
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ERZEJS'CIA DLA PIESZYCH
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KARTA 5.A: LOKALIZACJA PRZEJSC DLA PIESZYCH

Przejscia dla pieszych sa miejscem krzyzowania sie ruchu pieszego z ruchem pojazddw, o wysokim
stopniu zagrozenia bezpieczenstwa niechronionych uczestnikdw ruchu.
Gestos¢ rozmieszczenia przejs¢ dla pieszych wptywa na dostepnosé miasta, zwtaszcza w strefie

srodmiejskiej, wiec ich rozmieszczenie powinno wynika¢ z uktadu ciggéow komunikacyjnych i
rozwigzan weztéw transportowych.

Przejscia dla pieszych musza spetnia¢ warunki funkcjonalnosci i bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Nalezy sprawdzi¢ szczegdlnie:

— Warunki widocznosci. W polu widzenia pieszych dochodzacych do przejscia i w bezposrednim
sgsiedztwie przejscia nie moze by¢ przeszkdd trwatych, ktdre mogtyby utrudniaé obserwowanie
innych uczestnikow ruchu. Odpowiedniag widocznos¢ musza miec zapewniong rowniez kierujacy
pojazdami (rowerami, samochodami). Analiza powinna by¢ prowadzona przy zatozeniu, ze
pieszy (o wysokosci 1,0 m) stojacy przy przejsciu, metr od krawedzi jezdni, powinien by¢ dobrze
widoczny w kazdych warunkach atmosferycznych z odlegtosci wiekszej od drogi hamowania
pojazdu oraz drogi przebytej w czasie reakcji kierujacego po zauwazeniu pieszego. Ze wzgledu
na lepsza widocznos¢, pozadane jest, aby kat kierunku przejscia dla pieszych w stosunku do
kierunku ruchu pojazdow byt jak najblizszy go°.

— mozliwos¢ skrocenia drogi pieszych dochodzacych do przejscia przez jezdnie i drég dojs¢ w
rejonie skrzyzowania (np. drogi dojscia do/ z przystanku transportu zbiorowego czy do/z duzych
punktow ustugowych).

Jesli przeszkody ograniczajg widocznosc na przejsciu, powinny byc¢ usuniete (rekomendowane) lub

powinna byc¢ zastosowana sygnalizacja $wietlna. Mozna rozwazad takze przeniesienie przejscia w

inne miejsce, pod warunkiem, ze nie pogorszy to w znaczgcy sposob warunkow ruchu pieszego.

Skracaniu drog pieszych sprzyja stosowanie zwartych skrzyzowan, o matej powierzchni i o matych
promieniach tukéw na skretach w prawo. Ogranicza to takze dtugos¢ przejs¢ przez jezdnie oraz
zmniejsza zajetosc terenu pod funkcje transportowe.

PODSTAWOWE ZASADY:

zapewnienie widocznosci

O S

Przyktad organizacji skrzyzowania
bez uspokojenia ruchu z przejsciami
dla pieszych na wszystkich wlotach.

mozliwie maly promien tuku
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Przejscia dla pieszych powinny by¢ usytuowane w sposob czytelny i jednoznaczny. Powinny by¢
lokalizowane jak najblizej wlotu/wylotu skrzyzowania, ale z odsunieciem od wylotu 0 5-6 m w celu
zachowania miejsca na zatrzymanie przed przejsciem jednego samochodu zjezdzajgcego ze
skrzyzowania. Samochdd nie blokuje wowczas powierzchni skrzyzowania, a kierujacy ma mozliwosé
dobrej obserwacji pieszych przechodzacych po przejsciu dzieki prostopadtemu ustawieniu
samochodu w stosunku do przejscia. Wieksze odsuniecie przejscia dla pieszych nie jest zalecane ze
wzgledu na powiekszenie obszaru skrzyzowania i ryzyko rozpedzania sie samochoddéw przed
przejsciem dla pieszych, a takze niepotrzebne wydtuzanie drdg pieszych. Na przejsciu dla pieszych
mozna stosowac azyle [Karta 5.B].

W przypadku ulicy o przekroju 1x4, 2x2 lub
szerszym, na przejsciu dla pieszych nalezy
wprowadzi¢ sygnalizacje Swietlng
[karta5.F]  lub  zawezi¢  jezdnie.
Spowodowane jest to mozliwoscia
przystaniania pieszych kierujacym przez
pojazdy na innym pasie ruchu. Dopuszcza
sie jednak stosowanie przejscia dla
pieszych przez przekroj 1x2 z pasami dla
roweréw. Aby umozliwi¢ etapowe
przejscie, mozna zastosowac azyle dla
pieszych miedzy  pasami ruchu
samochodéw lub  miedzy  pasem
rowerowym a pasem dla samochoddw
[karta 5.B].

Przyktad organizacji przejscia dla pieszych przez ulice z
pasami rowerowymi.

Przejscia dla pieszych tzw. bezkolizyjne (podziemne, nadziemne) powinny byc¢ stosowane wtedy, gdy:

v wynika to z naturalnego uksztattowania terenu i uksztattowania ciggu pieszego (np. ciag
pieszy przebiega nad droga),

v’ ciag pieszy przecina ulice wysokiej klasy, ktéra prowadzi intensywny ruch samochodowy o
duzych predkosciach (> 5o km/h),

v’ ciag pieszy przecina wazna linie kolejowa, rzeke lub inng bariere.

Przejscie zorganizowane w dwoch poziomach powinno by¢ dostepne dla wszystkich uzytkownikdw,
ze szczegolnym uwzglednieniem tatwosci pokonywania réznic poziomdw (pochylni o fagodnym
spadku, schodow, schodow ruchomych, wind itp.), zgodnie z [karta 3.B].

UWAGA:

W strefie 1a oraz 1b, ze wzgledu na zaktadany sposdéb organizacji ruchu (strefy piesze, ruch
uspokojony), piesi powinni mie¢ zapewniong mozliwos¢ przechodzenia w dowolnym miejscu ulicy,
bez wyznaczania przejs¢. Wymaga to zastosowania srodkéw uspokojenia ruchu samochoddw.
Przejscia powinny by¢ wyznaczane wyjatkowo.

W strefie 1¢c, w weztach transportu zbiorowego, w centrach funkcjonalnych dzielnic, w obszarach
ustugowych, wzdtuz gtéwnych osi pieszych oraz wzdtuz tacznikoéw, przejscia dla pieszych powinny by¢
wyznaczane na wszystkich wlotach skrzyzowan oraz jako kontynuacja ciggow pieszych.
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KARTA 5.B: AZYLE NA PRZEJSCIACH DLA PIESZYCH

Azyle dla pieszych zapewniaja mozliwos¢ przekraczania jezdni w dwoch etapach, czesto stanowiac
element uspokojenia ruchu. Pieszy obserwuje pojazdy nadjezdzajgce tylko z jednej strony, co utatwia
podjecie decyzji o wejsciu na jezdnie. Azyle pozwalajg bezpiecznie zatrzymad sie w osi drogi w
oczekiwaniu na mozliwos¢ przejscia przez pozostatg czes¢ jezdni. Wymuszajg takze zmniejszenie
predkosci pojazdow i zwiekszenie ostroznosci kierujgcych pojazdami.

Azyle na przejsciach dla pieszych rekomenduje sie stosowal na ulicach dwupasowych,
dwukierunkowych z predkoscig dopuszczalng > 30 km/h.

W przypadku wiecej niz 1 pasa ruchu przynajmniej w jednym z kierunkéw nalezy stosowacd
sygnalizacje swietlng lub zwezi¢ jezdnie.

Na przekroju 1x2 dla samochoddw, z wyznaczonymi dodatkowo pasami rowerowymi, rekomenduje
sie wprowadzenie azyli pomiedzy pasami ruchu samochodéw lub ewentualnie miedzy pasem
rowerowym a pasem ruchu dla samochoddw.

PODSTAWOWE ZASADY:
— szerokos¢ - minimum 2,0 m; ' min. 2,0 m '
— szeroko$¢ przejscia dla pieszych w obrebie azylu — ~
rowna szerokosci przejscia dla pieszych w jezdni; £
LN
.. ¥ o
— minimalna dtugos¢ wysp - 1,50 m; c
s . . E
— wysokos¢ wysp (w stosunku do jezdni) - 0,10 - 0,26 m; N 2
1o} .o
. L. ]
— Usytuowanie wysp po obu stronach przejscia dla 2. i
pieszych, budowanych w sposéb trwaty (kraweznik 53 1
. . oy I
betonowy =z zabrukowaniem) lub z elementow 3a s
8 el
prefabrykowanych. £
N PR
v .
_ i ; N oo —
elementy skrajne wysp wyposazone w punkty R RITXTT]
L : : . £ oSaesesesasesases
odblaskowe, poprawiajace ich widocznos¢ w ztych s [R5
| %
warunkach atmosferycznych i w nocy, o eieeieteeeety
. T = Ry
— podkreslenie strefy wejscia na jezdnie w obszarze azylu 0000

L

poprzez instalowanie pasow ostrzegawczych (z obu
stron azylu) oraz ew. z nawierzchnig azylu wykonana z
innego materiatu niz nawierzchnia jezdni.

W przypadku uspokojenia ruchu, mozliwe sg
rozwigzania, w ramach ktérych wprowadzany
jest waski pas dzielacy (np. w formie

zabrukowania jezdni), ktérego zadaniem jest SRV
<J

zwezenie szerokosci jezdni i uniemozliwienie
wyprzedzania. W takiej sytuacji pas ten (gdy
jego szeroko$¢ < 2 m) nie moze byc
wykorzystywany do tworzenia azylu dla
pieszych.
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Azyle sg wykorzystywane jako srodek uspokojenia ruchu.
PRZYKELADY WYSP Z AZYLEM W POWIAZANIU ZE SRODKAMI USPOKOJENIA RUCHU

zakrzywienie toru jazdy pas do parkowania

niska zielen ) wyzsza zielen

zakrzywienie toru jazdy pas do parkowania

droga rowerowa pas rowerowy

hiska zielen

UWAGA:

Nie nalezy stosowac wysp z azylami dla pieszych wyznaczonych wytgcznie za pomoca oznakowania
poziomego. Nie zapewniajg one odpowiedniego poziomu bezpieczenstwa pieszym oczekujagcym na
jezdni. Jezeli na wyspach umieszczone s3 elementy zieleni, to nie powinny one zastania¢ pieszych -
nalezy unikac sadzenia drzew i wysokich krzewow.
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KARTA 5.C: WYNIESIONE PRZEJSCIA DLA PIESZYCH

Wyniesione przejscie dla pieszych jest
jednym ze srodkéw poprawy bezpieczenstwa
ruchu, polegajgcym na zlokalizowaniu
przejscia na ptaskim podniesieniu jezdni do
poziomu chodnika tj. na  progu
spowalniajacym.

Mozliwe s3 trzy przypadki:

1) wyniesienie przejscia dla pieszych na
odcinku ulicy (2);

2) wyniesienie powierzchni
skrzyzowania wraz z przejsciami (2);
3) wyniesienie powierzchni

skrzyzowania wraz z  krotkim
odcinkiem jezdni.

Wyniesienie przejs¢ przez jezdnie (ew.
skrzyzowan) stosuje sie wtedy, gdy predkosc
dopuszczalna jest mniejsza niz 5o km/h.
Najczesciej sa elementem uspokojenia ruchu
na ulicach klasy D, Li Z.

Rozwigzanie to poprawia widocznosc
pieszego na przejsciu i wymusza na
kierujacych redukcje predkosci pojazddow i
zwiekszenie uwagi. Przynoszg takze korzysci
funkcjonalne — ze wzgledu na wyréwnanie
poziomu chodnika i jezdni tworzg naturalne
przedtuzenie ciggu pieszego. S3 wyrazem
uprzywilejowania ruchu pieszego nad
samochodowym.

PODSTAWOWE ZASADY:

Wyniesione przejscia/skrzyzowanie musi by¢ dobrze widoczne, czytelne i jednoznacznie
zorganizowane dla kierujacych pojazdami, a rampy najazdowe powinny by¢ oznakowane.
Rekomenduje sie stosowanie innego koloru i/lub innego rodzaju nawierzchni przejscia, np. takiego jak
nawierzchnia ciggu pieszego.

Wyniesienie powinno by¢ jednolite na catej powierzchni, bez uskokdw przy kraweznikach zwigzanych
z odwodnieniem.

Rozwigzania z prefabrykatow moga by¢ stosowane wyjatkowo, jako rozwigzanie tymczasowe.
Zwigzane jest to z wygoda uzytkowania przez pieszych.

UWAGA:

Na przejsciach dla pieszych nalezy zapewnic¢ oznakowanie dla 0oséb niewidomych i stabowidzacych
[karta 6.C].
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KARTA 5.D: ZAWEZONA SZEROKOSC JEZDNI

Zawezona szerokos¢ jezdni w rejonie przejscia dla pieszych korzystnie zmniejsza dtugos¢ przejscia,
dzieki czemu pieszy krocej przebywa na jezdni i jest lepiej widoczny. Wymusza to takze zmniejszenie
predkosci pojazdow i zwieksza uwage kierujacych. Jest elementem uspokojenia ruchu.

Rozwigzanie to wprowadzane jest miejscowo i moze by¢ obustronne (przyktad na schemacie) lub
jednostronne.

PODSTAWOWE ZASADY:
Mozliwe s3 zasadniczo dwa rozwigzania tego typu:

1) Z ruchem samochoddw odbywajacym sie wahadtowo. W tym przypadku jezdnia w rejonie
przejscia powinna byc¢ zwezona do 3,0 m (wyjatkowo 3,5m).

2) Z ruchem samochodéw odbywajgcym sie dwukierunkowo; nalezy zachowad minimalng
szerokos¢ jezdni: 4,5 m.

W obu przypadkach przejscie dla pieszych powinno by¢ odsuniete od poczatku zwezenia o 4,0m.

Kierujgcy pojazdem powinien mie¢ zapewniong dobrg widocznos¢ umozliwiajaca obserwacje
pieszych zblizajacych sie do przejscia zarowno z prawej, jak i z lewej strony. Zachowanie jak
najlepszych warunkéw widocznosci wymaga, aby ew. parkowanie samochoddw byto zakoriczone
min. 20 m przed przejsciem.

KIEDY STOSOWAC:

To rozwigzanie jest srodkiem uspokojenia ruchu i moze by¢ stosowane na ulicach nizszych klas (Z, L,
D), gdy predkos¢ dopuszczalna jest mniejsza niz 5o km/h. Jest korzystne ze wzgledu na
bezpieczenstwo pieszych zwtaszcza w rejonach o duzym ruchu pieszych, np. rejonach szkot.

UWAGA:

Przy projektowaniu rozwigzania nalezy zwroci¢ uwage na doprowadzenie do przejscia osob
niewidomych i stabowidzacych [karta 6.C], 0sdb o ograniczeniach ruchowych [karta 3.A, 3.B].
Dodatkowo, mozna zastosowac wyniesienie przejscia [karta 5.C]. Oznakowanie pionowe i poziomie
musi by¢ zgodne z obowigzujgcymi przepisami [3].

MIASTO
DLA LUDZI

ighad  CU I0OK < TransEko




LUBELSKIE STANDARDY PIESZE. KIERUNKIROZWOJU RUCHU PIESZEGO W LUBLINIE 119

KARTA 5.E: ZAWEZONY WLOT SKRZYZOWANIA

Zwezenie wlotu skrzyzowania, tzw. Uszy Myszki Miki, zwiekszaja bezpieczenstwo ruchu drogowego
na skrzyzowaniu dzieki poprawie widocznosci pieszych, czesto skroceniu dtugosci przejscia oraz
zmniejszeniu predkosci samochoddw. Tego typu rozwigzanie moze byc tgczone z organizacjg zatoki
postojowej (utatwia ono lokalizacje dodatkowych miejsc do parkowania samochoddéw w sasiedztwie
skrzyzowania), lokalizowaniem stojakow rowerowych, czy tez poszerzeniem strefy spotecznej (np.
lokalizacja stolikdw kawiarnianych, czy tez poszerzenie pasa niskiej zieleni.

stojaki rowerowe

PODSTAWOWE ZASADY:

Zwezenie wlotu skrzyzowania uzyskuje sie stosujac zmniejszone, mozliwie mate promienie skretu w
prawo. Wymaga to dostosowana rozwigzania do struktury rodzajowej pojazdow, zwtaszcza ruchu
autobusowego i ciezarowego.

W rozwigzaniu tym nalezy ograniczac¢ stosowanie stupkdw i barierek, ktore mogtyby ograniczac
widocznosci na skrzyzowaniu.

KIEDY STOSOWAC:
Rozwigzanie mozna stosowac na wlotach ulic L, D, Z, szczegdlnie na ulicach z uspokojeniem ruchu.

Rozwigzanie to moze takze stanowic brame przy wjezdzie do obszaru mieszkaniowego lub na ulice o
ograniczonej predkosci.

UWAGA:

Nie nalezy stosowac tego rozwigzania oznaczajac je jedynie znakami poziomymi.
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KARTA 5.F: CHODNIKI W REJONIE ZJAZDOW

W strefach la, Ibilc zjazdy publiczne iindywidualne, ulice klasy L i D oraz ulice klasy Z przy uspokojeniu

ruchu powinny by¢ podporzadkowane ciggom pieszym.

PODSTAWOWE ZASADY:

Oznacza to, ze niweleta zjazdu
powinna by¢ dostosowana do
nadrzednej w tym miejscu niwelety
chodnika z przyjeciem pochylenia
zjazdu jak pochylenia poprzecznego
chodnika (max 2,0 %).

Rekomendowane jest wprowadzenie
wyroznienia kolorem i/lub rodzajem
nawierzchni chodnika (min. na
szerokosci pasa ruchu pieszego) w
obrebie zjazdu, w dostosowaniu do
koncepcji urzadzenia ulicy.

Jezeli warunki terenowe wymagajg zastosowania wiekszego pochylenia podtuznego na zjezdzie,
wskazane jest stosowanie jednego z ponizszych rozwiagzan:

1) Zwiekszenie pochylenia zjazdu poza

pasem ruchu pieszego, np. w obrebie pasa
technicznego, pasa zieleni lub pasa z
funkcjami spotecznymi. W obrebie pasa
ruchu pieszego pochylenie  zjazdu
powinno wynosi¢ maksymalnie 2 %.

X
E
" 5
o ﬂ
max 2,0 d o
£ .

pas ruchu
pieszegqo

2)

Zwiekszenie pochylenia zjazdu na czesci
pasa ruchu pieszego. Rozwigzanie
stosowane w przypadku szerokich pasow
ruchu pieszego, gdy jest mozliwosc¢
utrzymania w obrebie zjazdu minimalnej
szerokosci pasa ruchu pieszego (1,0 m) z
pochyleniem max. 2,0 %. W pozostate]
czesci chodnika pochylenie zjazdu moze
by¢  wieksze. W  takiej  sytuac;ji
rekomenduje sie dostosowanie zwezenia
do przebiequ pasa ruchu pieszego i
zabezpieczenie granicy pochylenia.
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3) Zwiekszenie  pochylenia  zjazdu z
wykorzystaniem czesci jezdni,
przeznaczonej do parkowania (pas t me'ﬂ%
postojowy). Dodatkowe uwarunkowania
mogg byc¢ zwigzane z zapewnieniem
odpowiedniego odwodnienia (wpusty po
obu stronach rampy).

R o R TS TP R as prowadz: F o oo ]
Eatitatolecuiatotatotes pas prowadzacy & ettt it

el ettt

min. 1,am

4) W wyjatkowych sytuacjach (gdy brak jest
mozliwosci zmiany pochylenia zjazdu)
mozna zastosowad odgiecie ciggu
pieszego stuzace ominieciu  zjazdu.
Rozwigzanie do stosowania wyjatkowo ze
wzgledu na wydtuzenie trasy pieszego

UWAGA:

W przypadku waskich chodnikéw i duzej liczby zjazddw nalezy rozwazac taczenie ciggu pieszego i
jezdni w cigg pieszo-jezdny.

Poza strefamila, Ibi lc chodnik krzyzujacy sie ze zjazdem, powinien by¢ rozwigzywany indywidualnie,

ale ze szczegdlnym uwzglednieniem potrzeb ruchu pieszego (wyniesienie ciggu pieszego, progi,
zréznicowanie nawierzchni, itp.).
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KARTA 5.G: PRZEJSCIA DLA PIESZYCH Z SYGNALIZACJA SWIETLNA

Stosowanie sygnalizacji Swietlnej stuzy sterowaniu ruchem i ochronie pieszych. Utatwia pieszym
wejscie na jezdnie w przypadku duzej intensywnosci ruchu samochodowego. Nalezy jednak
pamieta¢, ze zastosowanie sygnalizacji nie eliminuje ryzyka zwigzanego z nieprzestrzeganiem
przepisow ruchu (wtargniec pieszych na jezdnie, wjazdu na czerwonym swietle, itp.). Tym samym
stosowanie sygnalizacji Swietlnej nie powinno by¢ naduzywane i zawsze poprzedzone analiza
bezpieczenstwa ruchu.

Stosowanie sygnalizacji Swietlnej na przejsciu dla pieszych nalezy rozwazac w przypadkach, gdy:

inne srodki organizacji ruchu zostang uznane za nieskuteczne lub niemozliwe do

wprowadzenia w celu poprawy bezpieczenstwa ruchu,

— duze natezenie ruchu drogowego wydtuza czas oczekiwania pieszych na mozliwosc¢ przejscia
przez jezdnie,

— brak jest odpowiedniej widocznosci 0sob stojacych przed przejsciem dla pieszych [ogdlne
warunki widocznosci opisane sa w karcie 5.A],

— jezdnia ma wiecej niz 1 pas ruchu w kazdym kierunku; dopuszcza sie natomiast stosowanie

przejscia dla pieszych bez sygnalizacji swietlnej przez przekrdj z obustronnymi pasami

rowerowymi [karta 5.A].

Wyjatkowo sygnalizacja Swietlna moze by¢ stosowana takze wtedy, gdy przejscie jest zlokalizowane
na ulicy z predkoscia dopuszczalng wyzsza niz 50 km/h. Ze wzgledéw bezpieczenstwa ruchu
rekomendowane jest jednak ograniczenie dopuszczalnej predkosci lub rozwigzanie w innym
poziomie.

W strefie 1a, 1b i 1c stosowanie sygnalizacji swietlnej na przejsciach przez jezdnie (i na
skrzyzowaniach) powinno byc¢ stosowane wyjatkowo. Wykorzystywane powinny by¢ inne srodki
zwiekszajace bezpieczenstwo pieszych, przede wszystkim uspokojenie ruchu.

PODSTAWOWE ZASADY:

Dtugos¢ swiatta zielonego na przejsciu powinna by¢ dostosowana do funkcji ciaggu pieszego,
zwtaszcza gdy przejscie jest usytuowane wzdtuz waznego ciggu komunikacyjnego i obstuguje duze
natezenia ruchu pieszych (np. w obrebie wezta przesiadkowego). Nalezy unika¢ stosowania
programow sygnalizacji, w ktorych faza Swiatta zielonego dla danego strumienia ruchu pieszych
dzielona jest na dwa etapy. Powoduje to straty czasu pieszych (wydtuza czas przejscia przez
skrzyzowanie), zmniejszajac atrakcyjnosc przemieszczania sie pieszo i prowokujac do przechodzenia
na czerwonym swietle.

Sygnalizacja swietlna powinna by¢ projektowana zgodnie z obowigzujgcymi przepisami [3].

Nalezy dazy¢ do tego, aby wszystkie przejscia dla pieszych z sygnalizacja Swietlng byty dostosowane
do potrzeb oséb niewidomych i stabo widzacych, poprzez zastosowanie sygnalizacji dzwiekowej i/lub
wibracyjnej. Sygnaty dzwiekowe powinny by¢ na tyle specyficzne i gtosne, aby ich rozpoznanie i
prowadzenie nie stanowito problemu. Dzwiek sygnalizacji powinien by¢ styszalny z przodu lub z tytu,
prowadzac pieszego przez cata jezdnie w danym kierunku. Sygnat powinien by¢ emitowany z
wysokosci co najmniej 2,2 m. Zaleca sie stosowanie sygnalizacji adaptacyjnej, dostosowujace;j site
dzwieku do hatasu emitowanego przez otoczenie, w tym ruch samochodowy.

Nie nalezy instalowal urzadzen nadajacych sygnaty dzwiekowe, gdy wigzatoby sie to z
ucigzliwosciami dla mieszkancéw. Wowczas powinno sie stosowac sygnaty wibrujace, ewentualnie
sygnaty skomponowane z dzwiekéw nie wystepujacych w hatasie drogowym.
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W przypadku montowania sygnalizacji na osobnym stupku wyposazonym w puszke z przyciskiem
uruchamiajacym sygnaty akustyczne, przycisk powinien by¢ na wysokosci 1,20 - 1,35 m (przy
wysokosci stupka min.1,0 m). Przyciski uruchamiajace sygnalizacje $wietlng powinny by¢ w kolorze
kontrastujacym z kolorem stupka, na ktorym sie znajduja.

Sygnaty dzwiekowe powinny by¢ wspomagane:
— sygnalizatorami wibracyjnymi, emitujgcymi takie same sygnaty, co dzwiekowe w postaci
drgan na obudowie urzadzenia;
— tabliczkami brajlowskimi z rozrysowanymi planami organizacyjnymi przejsc.

Dodatkowo, sygnaty dzwiekowe powinny by¢ stosowane w miejscach tymczasowych przeszkod
blokujacych trase przejscia (np. jako specjalne oznakowanie robot drogowych, wykopow).

UWAGA:

Gdy natezenia ruchu pieszego sa mate, tzn. mniejsze niz 200 0sdb/godzine, dopuszcza sie stosowanie
sygnalizacji wzbudzanej przez pieszych. Tam, gdzie natezenie ruchu pieszego jest duze, tzn. wieksze
niz 200 oso6b/godzine, wzbudzanie sygnalizacji przez pieszych nie powinno by¢ stosowane. Zakfada
sie, ze w kazdym cyklu sygnalizacyjnym faza Swiatta zielonego przydzielana jest dla kazdego kierunku
ruchu pieszego.

Sygnalizacje wzbudzane nie powinny by¢ stosowane w centrum miasta w strefie 1a, 1b, 1c oraz w
obszarach o gestej zabudowie.

Korzystne jest (jako wyraz uprzywilejowania ruchu pieszego zwfaszcza w strefach 1a, 1b, 1c)
rozwigzywanie sygnalizacji Swietlnych na skrzyzowaniach z programem sygnalizacji przyznajgcym
Swiatto zielone dla pieszych na wszystkich wlotach, podczas gdy dla wszystkich grup pojazdow
przyznane jest swiatto czerwone. Przed wprowadzeniem tego typu rozwigzania nalezy
przeanalizowac mozliwosci uspokojenia ruchu pojazdow i likwidacji sygnalizacji.
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KARTA 6.A: NAWIERZCHNIE - WYMAGANIA

Nawierzchnie chodnikéw powinny by¢:

6) trwate i stabilne, gwarantujgce odpornos¢ na deformacje, odksztatcenia i zniszczenia
(pekniecia) powstate w wyniku obcigzen3,

7) rowne i szorstkie, zapewniajgce mozliwosc poruszania sie bez ryzyka poslizgu, bez wzgledu
na warunki pogodowe i sposéb przemieszczania sie (na wysokich obcasach, na woézku
inwalidzkim, o kulach),

8) rozpoznawalne i ciggte, wykonane z materiatéw jednoznacznie okreslajgcych funkcje pasa
terenu, zwtaszcza jedli idzie o czytelnos¢ rozwigzan dla oséb niewidomych i stabowidzacych,

9) estetyczne.

Trwatos¢ nawierzchni powinna zapewniac jej uzytkowane bez generalnego remontu przez min. 20 lat.
Wymaga to stosowania materiatéw o odpowiedniej jakosci, utrzymania biezacego, wykonywania
remontow i biezgcych napraw oraz ograniczania ingerencji w nawierzchnie (np. w zwigzku z robotami
zwigzanymi z instalacjami podziemnymi). W tym wzgledzie szczegdlnie wazne jest takze unikanie
ruchu i postoju samochoddw na ciggach pieszych.

Sposob utozenia nawierzchni, w tym odstepy

pomiedzy ptytami, kostka, otwory w kratkach itp.
nie mogg powodowac¢ uskokdw (progow),
utrudniajacych poruszanie sie pieszo, zwfaszcza

20mm

OSObom na WéZkaCh inWaIideiCh, z WéZkami T

dzieciecymi czy poruszajacych sie o kulach. W
azurowych elementach nawierzchni, (np. kratkach
kanalizacyjnych) umieszczonych w nawierzchni

max.

przerwy pomiedzy poszczegdlnymi elementami

oraz srednice otwordw nie powinny przekraczac *f
20mm. Otwory podtuzne (np. w kratkach

. . . . kierunek ruchu
kanalizacyjnych)  powinny  by¢  sytuowane pieszego

prostopadle do kierunku ruchu.

Nawierzchnia powinna petnic takze funkcje informacyjne. Zastosowane materiaty powinny:

v’ utatwiac¢ osobom niewidomym i stabo widzgcym identyfikacje pasa przeznaczonego do ruchu
pieszego,

v’ ostrzegal o przekraczaniu bezpiecznej przestrzeni przeznaczonej do ruchu pieszych np.
poprzez zmiane rodzaju nawierzchni (zastosowanie bufora, pasa ostrzegawczego),

v na placach, skwerach ostrzega¢ o usytuowaniu obiektdw i urzadzen, gdy nie ma na nich
wyznaczonych ciggoéw pieszych.

W nawierzchni moga by¢ instalowane dodatkowe znaki informujgce np. o kierunku ruchu (np.
kierunek dojscia do przystanku), odlegtosci od linii zabudowy (usytuowane wzdtuz krawedzi pasa
ruchu pieszego) czy przebiegu ciggu rowerowego.

3 Zasadniczo, nalezy uwzglednia¢ obcigzenia pochodzace od pieszych. W miejscach, gdzie przewiduje sie dopuszczenie
ruchu pojazdow (np. stuzb technicznych) przy projektowaniu nawierzchni nalezy uwzgledni¢ obcigzenia pochodzace od
pojazddw. Obcigzenia od pojazddw nalezy takze uwzgledni¢ w sytuacjach, gdzie chodnik moze by¢ narazony na wjazd
innych samochodéw.
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KARTA 6.B: NAWIERZCHNIE TYPOWE

Zastosowanie w przestrzeniach pieszych nawierzchni typowych utatwia poruszanie sie wszystkim
uzytkownikom, zwtaszcza osobom starszym i o ograniczonej mobilnosci (np. niewidomym i
stabowidzacym. Standaryzacja powinna dotyczy¢ przede wszystkim chodnikow wzdtuz ulic,
powigzanych z zabudowg odnoszac sie do rodzaju stosowanego materiatu i sposobu montazu. Celem
powinno by¢ stworzenie jednolitego, jednoznacznego, rozpoznawalnego systemu powigzan,
prowadzacego pieszych ulicami miasta.

Takie podejscie nie ogranicza mozliwosci stosowania rozwigzan indywidualnych i nietypowych
nawierzchni, ktére moga by¢ stosowane np. w gtéwnych (takze historycznych) przestrzeniach
publicznych miasta, tzn. na placach publicznych, waznych ulicach i w obszarach ochrony
konserwatorskie;.

W przypadku paséw ruchu pieszego jako podstawowa nawierzchnie rekomenduje sie stosowanie ptyt
chodnikowych. Ksztatty i rozmiary typowych chodnikowych ptyt typowych powinny by¢ tak
dobierane, aby pozwala¢ na ich ukfadanie na szerokosci pasa ruchu pieszego bez koniecznosci
przycinania ani uzywania ptyt nietypowych, dajac takze mozliwos¢ poszerzania pasa ruchu zgodnie z
modutem (np. 25 cm czy 50 cm).

Rekomendowane przyktady wykorzystania typowych chodnikowych ptyt betonowych na pasie ruchu
pieszego:
1) Przyktad nawierzchni utozonej z ptyt I
50 CM Z poprzecznym przesunieciem. " medoemasem

Mozliwe jest poszerzanie pasa ]

zgodnie z modutem 25 cm.
Dopuszcza sie tez taka mozliwosc,
aby skrajne ptyty, ,potowki” byty
zastepowane dwiema ptytami 25 cm.

25cm
socm
|

25¢m 50cm

2) Przyktad nawierzchni utozonej z ptyt

354 cm w tzw. karo” z —
, . . . . min. 1 5m mozlwosc poszerzenia

wykonczeniem krawedzi z uzyciem ’ _ zmodutem socm
ptyt pieciobocznych. Mozliwe jest
poszerzanie pasa zgodnie z modutem - -
50 c¢m. Rozwigzanie to umozliwia
utozenie ptyt: min. 3,75m

- w uktadzie podstawowym od szerokosci
minimalnej1,5m,

35:4Cm

- z przesunieciem ptyt pieciobocznych od 35,4cm
szerokosci minimalnej 1,75 m .

UWAGA:

Do wykonywania ptyt chodnikowych rekomenduje sie lastryko na bazie grysu bazaltowego lub granit
jasnoszary, drobnoziarnisty ewentualnie ptyty betonowe.

Stosowanie typowych nawierzchni paséw ruchu pieszego umozliwia podkreslenie odmiennosci
innych funkcji przypisanych do poszczegolnych paséw terenu w pieszej strefie ulicy za pomoca innych
rodzajow nawierzchni. W pasach przylegajacych do linii zabudowy i ogrodzen, w pasach buforowych
i technicznych rekomenduije sie stosowanie drobnych elementéw — drobnej kostki (np. granitowej).
W pasach zwigzanych z funkcjami spoteczno-kulturowymi z ptyt chodnikowych, ale o odmiennej
fakturze i/ lub kolorystyce.
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KARTA 6.C. SYSTEM PROWADZENIA OSOB NIEWIDOMYCH |
StABOWIDZACYCH

Ruch oséb z dysfunkcja wzroku, zwtaszcza niewidomych i stabowidzacych, oprdécz zapewnienia
przestrzeni catkowicie wolnej od przeszkdd, wymaga stworzenia spdjnego systemu informacji,
poprawiajgcego orientacje w terenie i pozwalajagcego na rozpoznawanie miejsc potencjalnie
niebezpiecznych (np. skrzyzowan).

Podstawowe zasady:

— stosowanie nawierzchni jednoznacznie prowadzacej
pieszego wzdtuz chodnika (najlepiej stosowanie
charakterystycznych, tatwo rozpoznawalnych
materiatdw, takich jak ptyty chodnikowe);

— zapewnienie kontaktu z linig zabudowy (Sciany A RS

, .. . .  wadiuz pasu ruchu pieszego,
budynkow, ogrodzenia, itp.) osobom poruszajacym sie ::;,gdyeztr!alggl:gjé(’dﬁpﬂ-zabudaw
za pomocg laski (wyczucie linii zabudowy w odlegtosci S =
do 0,9 m od pasa ruchu pieszego);

— stosowanie systemu znakow poziomych w nawierzchni
w sytuacji, gdy pieszy prowadzony jest w oddaleniu od
zabudowy uniemozliwiajgcym kontakt laska, w obrebie
skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych oraz doprowadzenia
do obiektow.

Podstawowy system prowadzenia pieszego za pomoc3
znakow umieszczanych w nawierzchni sktada sie takich |
elemento'wjak. Pas przy linii zabudowy ;

Pas ruchu pieszego

v’ pasy prowadzace,
v’ pasy ostrzegawcze,
v pola uwagi.

Schemat prowadzenia 0sob
niewidomych i stabowidzacych.

PASY PROWADZACE

Prowadza osoby niewidome i stabowidzace wzdtuz ciggow pieszych. Zaktada sie, Zze poza
skrzyzowaniami, piesi moga poruszac sie wykorzystujac kontakt z linia zabudowy oraz zmiany
rodzaju nawierzchni informujgce o przebiegu pasa ruchu pieszego i ew. zmianach przeznaczenia
terenu. W przypadku, gdy pas przylegajacy do linii zabudowy jest szerszy niz 0,90 m, nalezy w
nawierzchni zastosowac pasy prowadzace tak, aby zapewni¢ pieszemu orientacje w terenie i
mozliwos¢ kontynuowania ruchu sciezka wolng od przeszkaéd.

Pasy doprowadzajg osoby niewidome i stabowidzace do przejs¢ dla pieszych. Pas ten powinien
rozpoczynac sie od krawedzi budynku i przebiegac nieprzerwanie do srodka pasa ostrzegawczego
usytuowanego przed przejsciem przez jezdnie. Utatwia to zlokalizowanie potozenia przejscia i
zapewnia mozliwos¢ przekroczenia jezdni w osi (Srodku) przejscia. Jest to korzystne ze wzgledow
bezpieczenstwa (wieksza odlegtos¢ od linii zatrzymania samochoddw, lepsza widocznosé na wypadek
koniecznosci hamowania) oraz ze wzgledéw funkcjonalnych (niewidomy przechodzi pomiedzy
mijajgcymi sie potokami pieszych). Takie rozwigzanie umozliwia wykorzystanie tylko jednego ciggu
pasa prowadzacego, po obu stronach ulicy. W innym przypadku wymagatoby stosowania podwadjnych
paséw prowadzacych, po kazdej stronie ulicy, lub narazatoby niewidomego na przechodzenie w
poprzek przejscia (w kierunku przeciwlegtego pasa prowadzgcego).
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Podstawowe wymagania:

- szerokos¢ co najmniej o,5om z podtuznymi
rowkami, jednoznacznie okreslajgcymi kierunek
poruszania sie pieszego;

- wykonywane z wykorzystaniem ptyt betonowych
szerokosci 25 cm lub 50 cm z rowkami, podtuznych,
metalowych elementdéw przytwierdzonych do
nawierzchni lub podtuznych wypuktych elementéw 3
wylanych bezposrednio naistniejgca nawierzchnie

0.5m

PASY OSTRZEGAWCZE:

Informuja o przekraczaniu granicy strefy bezpiecznej i O 0 0 D © 0 0 ¢
niebezpiecznej (wejscie na jezdnie, krawedz peronu

przystankowego, poczatek i koniec biegu schodow).

0.05m

Podstawowe wymagania: §FOo9-0 2 ¢ 0 0 c

=]

. 0.025m__0.05m
wykonywane z ptyt o wymiarach 25cm x25cmlubgo = 05m

cm x50 cm (ew. z elementdw wypuktych utozonych w
pas o odpowiedniej szerokosci), posiadajacych

wypukte elementy dotykowe; i E
szerokos¢: min. 0,25 m na poczatku i koncu kazdego | S
biegu schoddw, min. o,50 m przed przejsciami dla ‘
pieszych.
0.03m
POLA UWAGI

Instalowane s3 w postaci pojedynczych ptyt
ostrzegawczych informujacych o krzyzowaniu sie
pasow prowadzacych, ich rozgatezianiu sie lub o
zmianie kierunku poruszania sie.

Podstawowe wymagania:

- wykonywane z: ptyt betonowych o wymiarach
25cm x 25¢cm, lub 5o cm x 5o cm, z ptyt innych niz
betonowe, o twardosci znaczaco innej niz
zastosowana nawierzchnia (np. z gumy) o
wymiarach 25 cm x 25 ¢cm, lub socm xsocm lub z
elementéw wypuktych utozonych w kwadrat.

UWAGA:

Elementy systemu prowadzenia oséb niewidomych powinny informowac o sciezce bez przeszkad,
prowadzacej pieszego do takich miejsc jak: przejscia przez jezdnie, schody, wejscia/ wyjscia z
obiektow uzytecznosci publicznej, punkty informacyjne itp. oraz ostrzega¢ o zakretach,
rozgatezieniach, obiektach tymczasowych, czy oddalaniu sie od linii zabudowy.
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ERANSPORT ZBIOROWY
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KARTA 7.A: RODZAJE PRZYSTANKOW

W projektowaniu przystankéow nalezy bra¢ pod uwage wymagania wszystkich uzytkownikdw i
spetnia¢ wymogi zwigzane z:
v Dostepnoscia, dotyczy to zardwno zapewnienia wygodnych drdg dojscia do przystanku jak
tez mozliwosci oczekiwania oraz wsiadania i wysiadania;.
v Bezpieczefistwem, przystanek musi zapewnia¢ bezpieczenstwo korzystania zarowno
komunikacyjne jak i osobiste
v Funkcjonalnoscia, rozumiang jako dostosowanie potozenia przystanku do rozmieszczenia
zrodet i celéw podrézy, uktadu linii autobusowych/trolejbusowych, ale takze odpowiednim
wyposazeniem (wiata/zadaszenie, automat biletowy, tawka, stojaki rowerowe, kosz na
Smieci, tablica informacyjna z rozktadem i uktadem linii, itd.).
v Komfortem, w tym zapewnieniem: ochrony przed warunkami atmosferycznymi
(odpowiednio zaprojektowana wiata/zadaszenie), mozliwosci odpoczynku (tawka),
wystarczajacej przestrzeni do oczekiwania na pojazd, wymiany pasazerow..

Ze wzgledu na organizacje ruchu wyrdznia sie trzy podstawowe rodzaje przystankdow:

a) zzatoka (ew. czesciowy, otwartg zatoka)

b) bez zatoki

c) izprzyladkiem (ew. niepetnym przylgdkiem)
PODSTAWOWE ZASADY:
PRZYSTANKI Z ZATOKA

x x - t‘ xt | pas ruchu pieszego
x I:l

platforma przystankowa

@
¥

Zatoka autobusowa umozliwia postdj autobusu/ trolejbusu poza jezdnia, bez ograniczania ruchu
samochoddw. Zasadniczo, powinna by¢ stosowana na ulicach klasy G lub wyzszej i na ulicach o
predkosci dopuszczalnej wyzszej niz 30 km/h. Prawidtowo zaprojektowana zatoka powinna
umozliwia¢ wygodny zjazd pojazdu do zatoki i sprawny wyjazd i wtaczenie sie do ruchu. Wymaga to
zastosowania odpowiednich skoséw wjazdowych i wyjazdowych oraz gtebokosci zatoki
(rekomendowane 3,0m). Zle wykonane zatoki moga skutkowa¢: zachodzeniem autobusu w skrajnie
przystanku, co zmniejsza bezpieczenstwo oczekujacych oraz zatrzymaniem pojazdu w pewnej
odlegtosci od kraweznika lub nieréwnolegtego zatrzymania pojazdu, co znaczgco utrudnia lub nawet
uniemozliwia wejscie do pojazdu

Na ulicach nizszych klas, a szczegdlnie w strefach 1a, 1b oraz 1c przystanki z zatokami powinny by¢
stosowane wyjatkowo. Zatoka autobusowa poszerza szerokos¢ jezdni i w ten sposdéb ingeruje w
przestrzen piesza, zwykle ograniczajagc mozliwos¢ wyznaczania szerszych chodnikdéw, segregacji
pasazerdw transportu zbiorowego i pieszych na chodnikach, ustawienia wiaty na przystanku, czy tez
organizacji ruchu rowerowego. . W przypadku braku miejsca na prawidtowe zorganizowanie
przestrzeni pieszej i wyeliminowanie/ztagodzenie konfliktéw pasazer/ pieszy/rower. Dobrym
rozwigzaniem moze by¢ zlikwidowanie zatoki i zastgpienie jej przystankiem bez zatoki lub
przystankiem przyladkowym.
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PRZYSTANKI BEZ ZATOKI

x x pas ruchu pieszego

4
-
%: I:’ platforma przystankowa

Przystanki bez zatoki powinny by¢ stosowane na ulicach klasy Z, L i D oraz wyjatkowo na ulicach klasy
G. Sa to rozwigzania funkcjonalne z punktu widzenia pieszego i pasazera transportu zbiorowego.
Ponadto, rozwigzanie to zapewnia prosty podjazd autobusem/trolejbusem do krawedzi przystanku i
umozliwia réwnolegte zatrzymania przy krawezniku. Rezygnacja z zatoki jest takze wyrazem
uprzywilejowania transportu zbiorowego w miescie. Utatwia wtaczanie sie do ruchu bez
niepotrzebnych strat czasu i zapewnia autobusowi/trolejbusowi wieksza swobode ruchu.

PRZYSTANKI Z PRZYLADKIEM (TZW. ANTYZATOKI)

pas ruchu pieszego

a=l

Przystanek z przyladkiem jest odmiang przystanku bez zatoki z wysunieta platforma przystankowa w
kierunku osi jezdni. Celem jest poszerzenie przestrzeni pieszej w rejonie platformy przystankowej i
ograniczenie konfliktdw miedzy przechodniami a pasazerami transportu zbiorowego, takze
stworzenie mozliwosci uspokojenia ruchu i wykorzystania czesci jezdni na inne cele. Przyladek
znajduje sie wowczas w cieniu innych funkgji, np. pasa do parkowania, pasa do skretu w prawo, pasa
zieleni czy powierzchni wytgczonej z ruchu.

Nie ma wymogow zwigzanych z minimalnymiwymiarami przyladka, jego szerokos¢ powinna wynikac
z funkcji pasa przylegajacego, np. pasa do parkowania: rekomendowane 2,50 m czy pasa do skretu w
prawo: 3,0 m — 3,5 m, a dtugos¢ (linia zatrzymania) powinna by¢ dostosowana do rodzaju
wykorzystywanych autobuséw/trolejbuséw

Odmiang przystankow przyladkowych sg przystanki przylgdkowe niepetne, o szerokosci mniejszej niz
2,0 m, ktére moga byc stosowane jako element uspokojenia ruchu poprzez zawezenie przekroju.

UWAGA:

Bez wzgledu na wybrany rodzaj przystanku, nalezy uwzgledni¢ rekomendacje dot. Prowadzenia
ruchu pieszego w rejonie przystanku [karta 7.A].
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KARTA 7.B: PIESI W REJONIE PRZYSTANKU

Przystanki sa szczegdlnym elementem infrastruktury transportowej miasta, w ktdrym na matej
powierzchni krzyzuje sie ruch pieszych przechodzacych w rejonie przystanka z pasazerami transportu
zbiorowego oczekujacymi lub wchodzacymi/ wychodzacymi do autobusu czy trolejbusu. Pasazerom
powinno sie zapewni¢ wystarczajacg przestrzen do oczekiwania na autobus lub trolejbus, z miejscem
do odpoczynku, ostonietym od negatywnych warunkéw atmosferycznych oraz strefe niezaktéconej
wymiany pasazerow (wsiadania i wysiadania z pojazdow). Piesi idgcy ulicg powinni mie¢ mozliwosc¢
swobodnego ruchu, bez narazenia na konflikty i kolizje z pasazerami korzystajgcymi z przystanku,
zwtaszcza w momencie odbywajgcej sie wymiany pasazerdw.

PODSTAWOWE ZASADY:

Szerokosc platformy przystankowej zalezy od przyjetej szerokosci przestrzeni wolnej od przeszkod
pomiedzy krawedzig jezdni a krawedzia wiaty przystankowej (strefa wymiany pasazerdw), szerokosci
wiaty/zadaszenia oraz rozmieszczenia wyposazenia przystanku (np. tablic informacyjnych, tawek,
ogrodzen). Szeroko$¢ pasa pomiedzy krawedzig jezdni i krawedzig wiaty przystankowej powinna by¢
nie mniejsza niz 1,50 m ze wzgledu na manewrowanie 0sob na wozkach inwalidzkich. Poszerzenia tej
przestrzeni powinny wynika¢ z wymagan zwigzanych ze zwiekszong intensywnoscia
wykorzystywania przystanku.

Jako zasade nalezy przyja¢, ze platforma

przystankowa jest oddzielona od chodnika.
@ Jest to korzystne z uwagi komfort korzystania,
czytelnos¢ ukfadu, sprawnos¢ ruchu oraz
bezpieczenstwo, zwtaszcza oséb z dysfunkcjg
wzroku. Szeroko$¢ chodnika poza platforma
przystankowa powinna by¢ dostosowana do
zasad opisanych w [karta 2.B], tzn. jako
minimum nalezy zaktadac 1,50 m (wtym 1,0 m
jako szerokosc¢ pasa ruchu pieszego i 0,50 m

. . . chodnik
jezdnia z przystankiem platforma przystankewa  rekemendowane min. 1,80 m.

min. 156 m

e bufora oddzielajgcego ten pas od krawedzi
Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej w wiaty/ogrodzenia) a rekomendowane
rejonie przystanku z prowadzeniem ruchu pieszego minimum - 1,80 m.

przez platforme przystankowa.

W przypadku braku miejsca (waska ulica, inne
. ograniczenia terenowe) prowadzenie ruchu
pieszego przez platforme przystankowg jest
'~ dopuszczalne, ale takie rozwigzanie powinno
by¢ stosowane wyjatkowo wtedy, gdy s3
niewielkie natezenia ruchu pieszego i/ lub
pasazerdw transportu zbiorowego, co oznacza
mate ryzyko konfliktow pomiedzy pasazerami
transportu zbiorowego a przechodzgcymi
pieszymi.

: : ; chodniki ol
Jezdnia z przystankiem strefa vym any pasazeréw ziele

platforma preystankoia

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni pieszej w
rejonie przystanku z rozdzieleniem platformy
przystankowej od ruchu pieszego.
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Miejsce na zorganizowanie oddzielnie platformy przystankowej i chodnika w rejonie przystanku
mozna uzyskac rezygnujac z zatoki autobusowej/ trolejbusowej i/lub stosujac rozwigzanie w postaci
przystanku przyladkowego ( tzw. antyzatoki) [karta 7.A]. Jest to rozwigzanie szczegdlnie korzystne w

strefie 1a, 1b oraz 1c.

dioga
Platfarma praystankowa dia rawerdy chodnik

ezdniaz przystankiem

5
=1
a

wry SR

Przyktadowy schemat organizacji przestrzeni
pieszej i ruchu rowerowego w rejonie przystanku.

UWAGA:

Ruch rowerowy zasadniczo powinien by¢
prowadzony poza platforma przystankowa i
powinien by¢ oddzielony od przystanku
wygrodzeniem wraz z zastosowaniem bufora
zachowujacego skrajnie ruchu rowerowego.
Rekomendowane jest jego oddzielenie takze
od ruchu pieszych na chodniku zgodnie z
[karta 4.A lub 4.B].

Prowadzenie ruchu rowerowego przez
platforme przystankowa powinno miec
miejsce wyjatkowo, gdy z przystanku
korzysta mato osdb i jest niska czestotliwos¢
kursowania wozow (kilka na godzine).

Przy organizacji przystankow transportu zbiorowego nalezy zapewni¢ wygodng droge dojscia do
przystanku, spetniajaca standardy ruchu pieszego, w tym wymagania osob o ograniczonej
mobilnosci. W szczegdlnosci drogi dojscia powinny by¢ wyznaczone w taki sposob, aby
minimalizowac dtugos¢ dojscia i straty czasu, np. zwigzane z przejsciami przez skrzyzowanie oraz
powinny by¢ wolne od przeszkod (takze zaparkowanych samochoddw/ rowerdow).
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