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PRACE INWENTARYZACYJNO-DIAGNOSTYCZNE - ZAKRES

Wykonane dla drég publicznych stanowigcych
podstawowy uktad miasta oraz wszystkich
drég w obszarze centralnym.

Jako podstawowy przyjeto uktad drogowy
realizujgcy potgczenia zewnetrzne,
doprowadzajgce do miasta ruch o zasiegu
krajowym i regionalnym oraz drogi realizujgce
podstawowe potgczenia wewngtrz miasta
(drogi tacznikowe pomiedzy drogami
przebiegajgcymi promieniscie do centrum).

podstawowe parametry drog,
petnione funkcje,

stopien obstug zagospodarowania,
organizacja ruchu,

zasady dotyczgce ruchu towarowego,
infrastruktura piesza i rowerowa
identyfikacja problemow.
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DIAGNOZA — UKtAD DROGOWY

DROGA KRAJOWA 12

Podstawowy problem - efekt bariery (rozciecia miasta), znaczny ruch tranzytowy, w tym takze
ciezarowy. Rozdzielenie obszaréw mieszkaniowych potozone po pétnocnej stronie miasta od
obszaru centralnego skupiajgcego punkty ustugowe, handlowe, kulturowe, szkoty i obiekty
rekreac;ji.

Zarzadca drogi klasyfikuje DK12 jako GP, a zatem cigg o znacznych ograniczeniach dostepnosci.
W rzeczywistosci droga nie spetnia kryteridw drogi GP: wiele powigzan z zagospodarowaniem
bezposrednio przylegajgcym do pasa drogowego.

Ze wzgledu na usytuowanie w ukfadzie drogowym powinna odgrywac takze podstawowg role w
obstudze ruchu lokalnego. Niestety w zwigzku z natezeniami ruchu (straty czasy, kolejki
pojazddw, zagrozenie bezpieczenstwa ruchu) ruch lokalny czesto korzysta z tras alternatywnych,
takze przez Rynek.

Trudne warunki ruchu pieszego i rowerowego wzdtuz jak i w poprzek (zagrozenie
bezpieczenstwa w zwigzku z duzymi natezeniami ruchu samochodowego, w tym samochoddw
ciezarowych i brakiem odpowiedniej infrastruktury).

Sterowanie ruchem, w tym sygnalizacje swietlne na skrzyzowaniach preferujg ruch
samochodowy prowadzony drogg krajowa. Oznacza to m.in. wystepowanie dfugich czasow
oczekiwania na przejsciach dla pieszych obstugujgcych ruch w poprzek.

Rozbudowane skrzyzowania z uktadem ulic lokalnych - ul. Prokopowska




DIAGNOZA — UKtAD DROGOWY

POZOSTALE DROGI
1. Uktad podstawowy:
= promienisty przebieg z obszaru gminy (powiatu) i miasta do obszaru centralnego,
= brak petnego uktadu obwodowego obszaru centralnego (zwtaszcza od potudnia)
= niewystarczajgce funkcje obwodowe DK12,
= brak wystarczajgcych ograniczen dostepnosci obszaru centralnego

Szenica

= przeptyw ruchu ponadlokalnego przez sciste centrum miasta, w tym plac centralny
(Rynek)

2. Zdecydowana wiekszosc ulic biegnacych promieniscie do centrum:
= bardzo prosty przebieg (dtugie odcinki proste) i pierwszenstwo przejazdu w stosunku

do ulic poprzecznych - sprzyja to rozwijaniu wysokich predkosci i zagraza
bezpieczenstwu pieszych przekraczajgcych jezdnie oraz rowerzystow jadacych po
jezdni,

= obstuga ruchu dojazdowego do obszaru centralnego ulice, ale takze przylegtego
zagospodarowania,

® organizacja ruchu nadaje priorytet ruchowi samochodowemu - zdecydowanie za mato
jest przejs¢ dla pieszych (na wielu skrzyzowaniach nie ma przejsé¢ dla pieszych lub
uktady przejs¢ sg niepetne) i na wiekszosci tych ulic nie ma rozwigzan dla ruchu
rowerowego.




DIAGNOZA — UKtAD DROGOWY

POZOSTAtE DROGI

3. Ulice poza obszarem centralnym w obszarach mieszkaniowych zagrozone
ruchem ponadlokalnym

Jest to zwigzane z tym, ze majg prosty przebieg (dtugie odcinki proste) i majg potgczenia z droga
krajowg lub sg poprzecznymi fgcznikami pomiedzy ulicami biegngcymi promieniscie do centrum (np.
Pomorska, Zachodnia, cigg Szpitalna - Wierzbowa - Stowackiego, Traugutta, Batorego). Brak jest
rozwigzan zabezpieczajgcych te ulice przed niekorzystnym dla otoczenia ruchem tranzytowym i
wymuszajgcych ograniczenie predkosci.

4. Stosowane ograniczenia predkosci tylko poprzez oznakowanie pionowe

Na czesci ulic (np. Piaski, Batorego, dwukierunkowy odcinek ul. Ogrodowej) wprowadzone s3
ograniczenia predkosci do 30km/h, obowigzujgce na dtuiszych odcinkach. Jednak poza
oznakowaniem pionowym w przestrzeni ulicy nie sg stosowane urzadzenia stuzgce uspokojeniu
ruchu i wymuszajgce jazde z dopuszczalng predkoscig. Jest to niekorzystne z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu pieszego i rowerowego. W zasadzie nie sg stosowane rozwigzania polegajgce
na obszarowym (strefowym) ograniczeniu predkosci. Dotyczy to zwtaszcza obszaru centralnego, gdzie
ze wzgledu na bardzo waskie chodniki i niewystarczajgcg ilos¢ przejsc dla pieszych, piesi (i rowerzysci)
korzystajg z jezdni.




DIAGNOZA — UKtAD DROGOWY

POZOSTAtE DROGI

5. Zastosowane Srodki uspokojenia ruchu majg najczesciej charakter punktowy

Na innych ulicach sg podejmowane dziatania, ktérych celem jest wymuszenie redukcji predkosci i
zabezpieczenie ruchu pieszych i rowerzystow (wyniesione przejscia dla pieszych, wyniesione
skrzyzowania, progi zwalniajgce — np. Szenica, Glinki, Kilinskiego, Sienkiewicza, Krzywoustego).
Jednak zastosowane srodki uspokojenia ruchu majg charakter punktowy lub obowigzujg na krétkich
odcinkach, a zatem sg zdecydowanie niewystarczajgce. Na takich odcinkach ulic wystepujg tylko
znaki informujgce o ograniczeniu predkosci, bezposrednio przed zastosowanymi Srodkami.
Ograniczenia nie obejmujg catych odcinkéw ulic lub obszaréow (stref).

6. Dtugie ulice jednokierunkowe z pasami do postoju rownolegtego na jezdni —
brak rozwigzan z naprzemiennym parkowaniem pozwalajacym zakrzywic tor
jazdy samochodow i spowolnic ruch

Sg to rozwigzania korzystne, poniewaz w ten sposdb ogranicza sie szeroko$¢ jezdni i uwalnia chodniki
od parkujgcych pojazdow. Dtugi pas tylko po jednej stronie - efekt zwezenia jezdni nie jest
wystarczajgcy (nadal wystepuje zagrozenie szybka jazdg), ograniczenie widocznosSci pieszych
wychodzacych z pomiedzy samochoddéw. Do uspokojenia ruchu, podwyzszenia jakoSci przestrzeni
ulicy, oddzielenia parkowania, poprawy jakosci powietrza w zbyt matym stopniu wykorzystywana
jest zielen, np. drzewa i krzewy (pozytywnym przyktadem rozwigzania jest ul. Sienkiewicza).




POZOSTAtE DROGI

7. Na wiekszosci ulic dominuje funkcja transportowa

Zdecydowana wiekszos¢ ulic w miescie, w tym takze w obszarze centralnym petni gtdwnie funkcje!
transportowe, z priorytetem dla obstugi ruchu samochodowego. Zdecydowanie mniej jestsSesi
elementéw wypetniajacych funkcje przestrzeni publicznych, w tym funkcje spoteczne, integracyjne, i
rekreacyjne, kulturowe. Ulice w wigkszym stopniu powinny stuzy¢ mieszkancom do spacerdw, takzej:
w grupach, jazdy na rowerach, do spotkan. Wzdtuz ulic brakuje fawek, jest zbyt mato zieleni®™=
(zwtaszcza w obszarze centralnym), brakuje atrakcji w przestrzeniach.

8. Nadmiernie rozbudowane skrzyzowania

Czes¢ skrzyzowan jest nadmiernie rozbudowanych. Zajmujg one przestrzen oraz sg niekorzystne z

punktu widzenia ruchu pieszego i rowerowego. Przejscia dla pieszych i ew. przejazdy rowerowe s3
nadmiernie odsuniete od osi ciggu pieszego lub rowerowego i s3 niepotrzebnie dtugie, a przez to =
niebezpieczne (np. skrzyzowania: Piaski/Wyspianskiego/Wodna, Piaski/Niepodlegtosci, Aleje Wojska = = .°
Polskiego/Sportowa, Bogusza/Reja, Podgdérna/Sienkiewicza/Aleje Wojska Polskiego).

9. Skrzyzowania — ograniczenia widocznosci

Na wiekszosci skrzyzowan wystepujg ograniczenia widocznosci spowodowane przez ogrodzenia
posesji, zielen, zwartg zabudowe miejskg. Przy wystepujacej organizacji ruchu (skrzyzowania
nierownorzedne ze znakami okreslajgcymi pierwszenstwo) powoduje to zagrozenia bezpieczenstwa
ruchu. Rozwazenia wymagajg zmiany w organizacji ruchu na czesci skrzyzowan np. zamiana na
skrzyzowania réwnorzedne lub przebudowy na mate/mini ronda.



DIAGNOZA — PIESI

10. Przejscia dla pieszych — ograniczenia widocznosci

Ograniczenia widocznosci ma miejsce takze na czesci przejs¢ dla pieszych usytuowanych na dtugich
odcinkach prostych. Gtdwnym powodem s3g miejsca postojowe wyznaczone zbyt bisko przejscia
(np. Kaliska, Poznanska, Podgdrna, Sienkiewicza), budynki (Wodna, Wyspianskiego), drzewa
(Kaliska, Aleje Wojska Polskiego, Podgdrna).

11. Przejscia dla pieszych — niewystarczajgca liczba

Organizacja ruchu nadaje priorytet ruchowi samochodowemu - zdecydowanie za mato jest
przejs¢ dla pieszych (na wielu skrzyzowaniach nie ma przejs¢ dla pieszych lub ukfady przejs¢ sa
niepetne)

12. Brak jednolitego standardu urzgdzenia przejsc dla pieszych

Nie ma jednolitego standardu urzadzania przejs¢ dla pieszych, zwfaszcza jesli chodzi o
utatwienia w przekraczaniu jezdni przez pieszych (np. obnizenia kraweznikdw). Wystepujg
przejscia dla pieszych z obnizonymi kraweznikami, czesciowo obnizonymi lub bez obnizenia.
Praktycznie nie ma rozwigzan wspomagajgcych ruch oséb niewidomych i niedowidzgcych (pasy
ostrzegawcze przed przejsciami dla pieszych, pasy prowadzace do i wzdtuz zabudowy).




DIAGNOZA — PIESI

13. Chodniki

Stan chodnikow wzdtuz wiekszosci ulic w miescie jest dobry. Na czesci ulic jednak wystepuja
nieciggtosci, lub stan techniczny chodnikéw jest zty (Glinki, Zachodnia, Pomorska, Piaski, Malinska
(odcinek Targowa — Lipowa), punktowo wzdtuz Alei Wojska Polskiego, Wyspianskiego). Sg tez
odcinki ulic gdzie wystepujg przeszkody w chodnikach - np. wzdtuz ul. Lipowej.

14. Niewystarczajace dziatania zwigzane z zabezpieczaniem przejs¢ dla
pieszych
= wyniesienia przejscia dla pieszych do poziomu chodnikéw,

= przejscia dla pieszych znajdujgce sie na trasach dojs¢ do szkét lub w miejscach, gdzie jest
zwiekszony ruch pieszych, w tym dzieci — dobry przyktad ul. B. Krzywoustego,

= przejscia z ograniczong widocznoscig,

= przejscia na dtugich odcinkach prostych.




DIAGNOZA — ROWERY

15. Ruch rowerow najczesciej organizowany wspolnie z ruchem pieszym

(jako droga pieszych i rowerdw w jednej przestrzeni). Rozwigzania takie nie sg korzystne i zwykle
dopuszczalne na zasadzie wyjatku: gdy nie ma innej mozliwosci, na krétkim odcinku i gdy
wystepuje niewielkie natezenie ruchu pieszych i rowerdw (np. w obszarach peryferyjnych w
miastach, trasach rekreacyjnych lub poza miastami). Takie rozwigzania w obszarze centralnym lub
na odcinkach, gdzie ruch pieszy jest wzmozony sg niefunkcjonalne i niewygodne zaréwno dla
rowerzystow jak i pieszych (wywotuje konflikty pomiedzy pieszymi i rowerzystami).

16. Rozwigzania niewygodne i czasem niebezpieczne dla roweréw, w
szczegllnosci w rejonie skrzyzowan

Rozwigzania zastosowane w miescie majg szereg innych mankamentéw utrudniajgcych ruch
rowerow: stosowany rodzaj nawierzchni (kostka), wysokosciowe dostosowanie niwelety tras dla
rowerow do zjazdéw, brak przejazdéw rowerowych wzdtuz ulic (na skrzyzowaniach z ulicami
poprzecznymi, z zapewnieniem odpowiedniej widocznosci) i obnizen kraweznikdw (w pasie ruchu
rowerdow), brak przejazdow w poprzek ulic wzdtuz ktérych sg prowadzone. W szczegdlnosci ruch
rowerdw jest utrudniony w obszarze skrzyzowan, gdzie rowerzysta zmuszony jest do kierowania sie
na przejscia dla pieszych (do miejsca obnizenia kraweznika), ktore czesto sg znacznie odsuniete od
wlotu. Ponadto zidentyfikowano rozwigzania, gdzie s3 wyznaczone przejazdy dla rowerdow wzdtuz
przejscia dla pieszych, ale krawezniki nie s3 obnizone, a w rejonie przejazdéw zlokalizowane s3
kratki Sciekowe (rozwigzanie niebezpieczne z uwagi na ryzyko zablokowania kota w ruszcie kratki).

“WProkopowska/Glinki




DIAGNOZA — ROWERY

16. Czes¢ nowych rozwigzan dla roweréw ma dobry standard




DIAGNOZA — OBSZAR CENTRALNY | RYNEK

17. W wiekszosci estetyczna przestrzen (nawierzchnie chodnikow i
jezdni) ale na ulicach dominuje funkcja transportowa r}}

= giéwna funkcja ulic — obstuga ruchu samochodowego i jego postoju - duza czesé
przestrzeni ulic oddana jest ssamochodom (jezdnia, miejsca do parkowania),

= obowigzujaca organizacja ruchu nadaje pierwszenstwo samochodom w stosunku do
pieszych i rowerzystow.

= wyznaczonych jest duzo miejsc postojowych, co zacheca do dojazddw do tej czesci
miasta samochodem.

=  wiekszos¢ miejsc postojowych jest wyznaczonych na jezdni, lub w zatokach, chociaz
sg tez przypadki gdzie pomimo szerokiej jezdni miejsca postojowe sg wyznaczone na
chodniku (Poznanska, Kaliska).

= niewielki udziat funkcji przestrzeni ulicznej jaka powinna dominowa¢ w tej czesci
miasta - mato zieleni, stojakéw dla rowerdw, tawek (nawet przy przystankach
autobusowych), rozwigzan uspokajajgcych ruch.



DIAGNOZA — OBSZAR CENTRALNY | RYNEK

18. Brak strefowego ograniczenia predkosci
" oznacza ze zgodnie z prawem o ruchu drogowym obowigzuje predkos¢ 50 km/h.

= jest to niekorzystne z punktu widzenia bezpieczenstwa pieszych przekraczajgcych jezdnie w
réznych miejscach (takze poza przejsciami) i organizacji ruchu rowerowego (ruch na jezdni
takze dwukierunkowo na ulicach jednokierunkowych).

19. W tej czesci miasta, z punktu widzenia uspokojenia ruchu, niekorzystne
jest stosowanie zasad pierwszenstwa i podporzadkowania na
skrzyzowaniach.

20. Przejscia dla pieszych s3 wyznaczone niekonsekwentnie
Nie na wszystkich skrzyzowaniach, lub uktady przejs¢ dla pieszych sg niepetne.
Standard przejs¢ jest niejednolity (np. jesli chodzi o obnizenia kraweznikow).

Brakuje zawezen przejs¢ np. organizowanych w tle pasdw postojowych.




21. Mato funkcji zachecajacych do spedzania wolnego czasu

W potencjalnie atrakcyjnych miejscach takich jak Rynek, plac Powstancow Wielkopolskich, rejon
rewitalizacji w obszarze kolei zlokalizowanych jest mato funkcji stanowigcych cele (generatory)
ruchu atrakcyjne z punktu widzenia spedzania wolnego czasu (np. punkty gastronomiczne, atrakcje
w przestrzeni placu, punkty oferujgce lokalne produkty, rekodzieta, pamiatki itp.).

22. Strefy zamieszkania

Na ulicach oznaczonych jako strefa zamieszkania (np. Marszewska, pl. Powstancow WIkp. Szkolna) =
przestrzen ulic jest zorganizowana niewtasciwie — powinno sie rezygnowac z tradycyjnego podziatu IR
ulicy na chodnik i jezdnie. Pieszy powinien mie¢ zdecydowane pierwszeristwo przed samochodem i | _megtpe i o=
bezpiecznie porusza¢ sie w catej przestrzeni ulicy. Wewnatrz strefy zamieszkania wszystkie
skrzyzowania powinny by¢ skrzyzowaniami rownorzednymi.

e

23. Obstuga szkoty

W rejonie szkoty podstawowej przy ul. Szkolnej w godzinach porannych wystepuje znaczny ruch
pojazddw dowozgcych dzieci do szkoty. Zatrzymujg sie one w catej przestrzeni ulicy, przez co
tworzg zagrozenie dla dzieci dochodzacych do szkoty pieszo lub dojezdzajgcych rowerem. Chodniki
na trasach doj$é, wykorzystywane takze do ruchu rowerdw sg dos¢ waskie i dodatkowo zastawiane
przez parkujgce samochody. W trakcie najwiekszej intensywnosci ruchu (przed godz. 8.00) z ul.
Szkolnej korzystajg takze pojazdy stuz komunalnych (wywodz Smieci).



= 8 wrzes$nia (Sroda) 2021 roku w godzinach 07:00-09:00 ]meszew

DIAGNOZA — POMIARY NATEZENIA RUCHU

oraz 14:00-16:00, w interwatach 15 — minutowych
wykorzystanie kamer MioVision rejestrujgcych pojazdy

8 skrzyzowan:

1. Rynek — Poznanska - Daszyniskiego,
Rynek — Kraszewskiego - plac Koscielny,
Kilinskiego - Bojanowskiego,

Kaliska - Wodna,

Rynek — Krzyzowa - Kaliska,
Rynek — Sienkiewicza - Zamkowa,
Sienkiewicza - Kolejowa
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DIAGNOZA — POMIARY NATEZENIA RUCHU

Wyniki dla kazdego skrzyzowania w postaci:

tabel ze szczegétowymi danymi dla interwatéw 15 min,

kartograméw ruchu, dla wszystkich pojazdow razem,
obrazujgcych wielkos¢ poszczegdlnych relacji na skrzyzowaniach,
Wykresow ze strukture rodzajowg dla catego skrzyzowania (dla
wszystkich wlotéw oraz catego okresu pomiarowego),

Wykresy z rozktadem natezenia ruchu w ciggu okresu
pomiarowego na poszczegdlnych wlotach (suma relacji dla
wlotu),

wyznaczenie godzin szczytu i dominujgcych relacji,

Skrzyzowanie Poznariska/Bogusza - wschodni wlot ul. Poznanskiej

120
100
% || o — -
0 = = —_— =
- — -
40
||
20
0
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07:15 07:30 07:45 08:00 08:15 08:30 08:45 09:00 14:15 14:30 14:45 15:00 15:15
Suma 35 59 78 96 69 52 54 63 77 93 84 73 91
H Rowery 2 3 5 4 6 1 4 3 2 4 7 4 2
B Samochody ciezarowe 1 2 0 1 1 0 0 1 2 0 0 0 0
B Autobusy 4 1 6 3 0 1 2 0 1 2 3 1 1
W Samochody dostawcze 4 5 5 7 6 3 4 8 8 4 2 2 7
Samochody osobowe 24 48 62 81 56 47 43 51 62 82 69 64 80
Motocykle 0 0 0 0 0 0 1 0 2 1 3 2 1
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Struktura rodzajowa
na skrzyzowaniu
Poznanska/Bogusza

Samochody osobowe - 84%
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B Samochody ciezarowe - 1%

93

In: 302

209

Out: 311

~ o
o~ N
~

Out: 213 In: 317
Total: 530
I<1q1l RBaciicra

Total: 613
[E] ul.Poznanska



DIAGNOZA — POMIARY NATEZENIA RUCHU

Podsumowanie wynikow:

1.

szczytowy ruch w miescie wystepuje w okresie pomiedzy 7:15 a 8:30
oraz 14:45 - 16:00,

w strumieniu ruchu dominujg samochody osobowe — S$rednio
stanowity 84%,

najwieksze natezenia ruchu wystepujg na ulicach wokdét Rynku: od
600 do 750 pojazdow/godzine/kierunek, a suma pojazdow
wjezdzajgcych na Rynek ze wszystkich ulic (Sienkiewicza, Krzyzowa,
Kaliska, Kraszewskiego i Poznanska) wynosi ok. 1200 pojazdéw w
ciggu godziny. S3 to bardzo wysokie wartosci. Wieksze wartosci
odnotowano w szczycie popotudniowym,

umozliwienie cyrkulacji ruchu wokét placu i wjazdu/wyjazdu z
poszczegdlnych kierunkow (ulic doprowadzajgcych ruch do placu)
powoduje, ze Rynek jest wykorzystywany do przejazdow
tranzytowych, ponadlokalnych w stosunku do scistego centrum.

Total: 762

[W] Rynek

s~

Struktura rodzajowa
srednia

Samochody osobowe - 84%
® Samochody dostawcze - 9%
H Rowery - 4%

m Autobusy - 1%

Motocykle - 1%

m Samochody ciezarowe - 1%

[N] ul.Kraszewskiego

Total 185

cielny

Total:
[E] plac Kos

ssssssss
[S] Rynek



DIAGNOZA — POMIARY NATEZENIA RUCHU

Natezenia samochodow osobowych na wlotach i wylotach badanych skrzyzowan, godzina szczytu porannego
[liczba samochodéw osobowych/kierunek/godzine szczytu

;T n L ‘
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& 273 ‘wlf ;:w, 25 4?:: 360 _2503,i ;;;gl 33
15 ] ? T ] / § | 19? S &
| ~ L 3'0 St g / . ' I N 298 i 2661 / TP
— - 276 o W (T — 0
~ e N, - . -~ e %% [ — ’ | Emseuaey
& L 86 e g e ¢ 2?5'?3
o e e ) Lo 20
— ’ [ > [ [ - .
Szczyt poranny, najwieksze | / _ Szczyt popotudniowy,
na poétnocnej jezdni Rynku— | -~ LI | | = ' najwieksze na potnocnej
590 s.0./godz. -5 L g » _ e R jezdni Rynku — 700 s.o0./godz
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DIAGNOZA — BADANIA PARKOWANIA

Legenda:
=== |llice objete inwentaryzacja i badaniami parkowania

. parkingi objete inwentaryzacja i badaniami parkowania

Strefa ptatnego parkowania - podstrefa A
Strefa ptatnego parkowania - podstrefa B

wyznaczony obszar centralny do badania parkowania

1

. Inwentaryzacja miejsc postojowych:

442 miejsca w pasach drogowych ulic

254 miejsca na wydzielonych parkingach ogdlnodostepnych

. Badanie parkowania:

sposob parkowania (réwnolegte, prostopadte, skosne),

rodzaj parkowania: uliczne (na jezdni, chodniku, czesciowo na
jezdni, czesciowo na chodniku, w zatoce), wydzielony parking,

pojazdy zaparkowane na wyznaczonych miejscach oraz poza
wyznaczonymi miejscami,

zgodnos¢ z przepisami, w odniesieniu do pojazdéw
zaparkowanych poza wyznaczonymi miejscami.

Zliczenia pojazdéw dokonano w dni robocze (wtorek, sroda) w dwdéch
okresach:

10.00-13.00 (15 wrzesnia 2021),
po 22.00 (14 wrzesnia 2021).



Oferowana podaz miejsc postojowych (tgcznie w pasach drogowych ulic i na parkingach) byta wykorzystana

DIAGNOZA — BADANIA PARKOWANIA

= 83% w ciggu dnia (10.00-13.00)

= 42% po 22:00

Wieczorem byto zaparkowanych 284 pojazdédw mniej niz w ciggu dnia

10:00-13:00

Podaz: 55 miejsc

= g .-
2 ) Plac Powstaricow WIkp.

Akumulacja w godz. 10-13: 29 poj.
Wykorzystanie miejsc: 53%

i | |
Plac Kosciuszki |

\_Podaz: 43 miejsc |
Akumulacja w godz. 10-13: 32 poj. . |.
Wykorzystanie miejsc: 74% R

{2
|

O

Stare Targowisko

! Podaz: 81 miejsc
Akumulacja w godz. 10-13: 79 poj.

_-Wykorzystanie miejsc: 98%

Ogrodowa/Kolejowa
Podaz: 43 miejsc
.| Akumulacja w godz. 10-13: 13 poj.
N Wykorzystanie miejsc: 30%

oUI. Kolejowa (Dom kultury)
Podaz: 32 miejsc
Akumulacja w godz. 10-13: 12 poj.

Legenda:
. Liczba wyznaczonych miejsc - podaz

= N\ ~Akumulacja po 22:00: 15 poj. |

" Plac Powstaricow WIk;.
Podaz: 55 miejsc

Wykorzystanie miejsc: 27% |
| | \

|
|
|

N

Plac Kodciuszki

) . Podaz: 43 miejsc 1 .
- Akumulacja po 22:00: 11 poj. - |8

~Wykorzystanie migjsc: 26%
! HE |

Ogrodowa/Kolejowa
|, Podaz: 43 migjsc
| Akumulacja po 22:00: 0 poj.
Wykorzystanie miejsc: 0%

°UI. Kolejowa (Dorﬁ KultLlrv)

]
/
© autorzy OpenStreetMap |

Podaz: 32 miejsc
Akumulacja po 22:00: 2 poj.
Wykorzystanie miejsc: 6%

= ,Wykgnystanie miejsc: 54%

Stare TérgowTsko
Podaz: 81 miejsc
Akumulacja po 22:00: 44 poj.

Legenda:
. Liczba wyznaczenych migjsc - pedaz

Akumulacja po 22.00 - popyt

Wykorzystanie miejsc: 38%
/ Akumulacja w godz. 10.00-13.00 - popyt

© autorzy Openstreethiap x

Parkingi:

» 10:00-13:00 — 165 pojazdéw — 65% podazy
» po 22:00 — 72 pojazdy — 28% podazy



DIAGNOZA — BADANIA PARKOWANIA

Ulice:
» 10:00-13:00 — 411 pojazdéw, w tym 341 na wyznaczonych miejscach (77% wykorzystania) — 93% podazy biorgc

pod uwage wszystkie zaparkowane pojazdy
» po 22:00 — 220 pojazdow — 50% podazy

2
/" Prokopowsis

1e00.
Nes—‘o\owj}i‘%g ~

v' podaz miejsc parkingowych jest
wyZzsza niz tgczne zapotrzebowanie
przez osoby mieszkajgce w centralnej
czesSci miasta i osoby przyjezdzajgce
do centrum

v duza oferta miejsc postojowych nie
ogranicza zainteresowania dojazdami
do obszaru centralnego (zacheca do
dojazdéw samochodami)

Sienkiewicza gl oo -

© autorzy OpenStreetMap

© autorzy OpenStrestMap |




DIAGNOZA — BADANIA PARKOWANIA

Najwiekszg réznice w liczbie zaparkowanych pojazdow pomiedzy okresem

5l
\; ?B’”q dziennym a nocnym odnotowano na Rynku, gdzie tgcznie w okresie
o wieczornym zaparkowanych byto 50 pojazdéw mniej niz w ciggu dnia oraz
wzdtuz ul. Sienkiewicza, gdzie t3cznie w okresie wieczornym
zaparkowanych byto 34 pojazdéw mniej niz w ciggu dnia.

Wolne miejsca wieczorem

PN

o N‘Q‘Jj

| Wolne miejsca w ciggu dnia

o
5
9,  Modrze,
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s g0 —
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DIAGNOZA — BADANIA PARKOWANIA

Rotacja:

v" dominuje krétkie parkowanie do 30 minut (57% pojazddw) i ew. do
jednej godziny (14%) - dotyczy to oséb przyjezdzajgcych do obszaru
centralnego samochodem i korzystajgcych z ustug tam oferowanych w
krétkim czasie.

v kolejnym najczesciej wystepujacym czasem parkowania byto
parkowanie przez caty okres badania tj. powyzej 4 godzin (14%).
Dotyczy to najprawdopodobniej oséb mieszkajgcych lub pracujacych
w obszarze centralnym.

v’ zidentyfikowano takze do$¢ istotne zréznicowanie czasu parkowania
na poszczegolnych odcinkach:

= parkowanie krotkie zdecydowanie dominuje na Rynku, na ul.
Poznanskie;j,
= ul. Sienkiewicza zaréwno krétkie jak i dfugie majg podobny udziat,

= ul. Krzyzowej i Koscielnej parkowanie dtugie dominuje (czas
parkowania do 3,5 godzin i wiecej).

Strefa pfatnego parkowania funkcjonuje w sposdéb niejednolity. Wptyw
na to ma podziat na podstrefy zwigzane z wysokoscig stawek, ale takze
przylegte zagospodarowanie i liczba obstugiwanych punktow ustugowo-
handlowych.

1%

2%

Czas parkowania
°% wszystkie odcinki

® do 30 minut - 57%

mdolh-14%

mdol1,5h-6%
do2h-2%

mdo2,5h-0%
do3h-1%

mdo3,5h-7%

m ponad 4 h-14%



DIAGNOZA — ANALIZA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Liczba wypadkdéw w Pleszewie

“|||‘\ ||Iii|| |||“|| ||Ii||\ “|||‘\

2015 2016 2017 2018 2019

2020

Liczba ofiar w wypadkach w Pleszewie

“|||‘\ ||Iii|| |||“|| ||Ii||| “|||‘\

2015 2016 2017 2018 2019 2020

na podstawie bazy danych SEWIK (policyjny System Ewidencji

Wypadkéw i Kolizji),

wypadki tj. zdarzenia drogowe, w ktorych skutkiem byty ofiary w
ludziach (Smiertelne lub ranne) dla okresu ostatnich 6 lat, tj. 2015-
2020,

139 wypadkdéw, w ktorych zginety 4 osoby i 158 osbéb zostato rannych

/ | NN WA -
g | \ A\ Vo W
| ; \

—A A

® Zderzenie pojazdéw czolowe

© Zderzenie pojazdow tylne

@® Inne:
= i i i i oy

najechanie na pojazd unieruchomiony

- najechanie na drzewo

- najechanie na stup, znak

- wywrocenie sie pojazdu

- najechanie ariere ocl

na hronng
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e / Ve 5 !
i 5 / .
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\ Ay Lol
Rodzaje wypadkow: <P
@ Najechanie na pieszego N ) ‘—' ;
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DIAGNOZA — ANALIZA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Pieszy i
pojazdy
silnikowe:
34%

Pojazdy
silnikowe:
44%

Rower i
pojazdy
silnikowe:
22%

Rodzaje wypadkow

Pozostate:
11%

v’ Najczestszy  rodzaj  wypadkéw — w

Pleszewie:
= zderzenia boczne pojazdow (37%) i
" najechania na pieszego (32%).

v’ zdecydowana wiekszo$¢ skrzyzowan w
miescie to skrzyzowania z drogg
podporzgdkowang, ktore s3 najbardziej
niebezpiecznym typem skrzyzowan

Zderzenie v Wiekszo$¢ wypadkéw ma  miejsce
pojazdow . : . P
bocane: 37% pomled-zy | nlechr-onlonym uczest-mklem

Zderzenie ruchu tj. pieszym i rowerzystg a pojazdem

pojazdow czotowe:
Rodzaje uczestnikéw 10% silnikowym (56% wypadkow).

bioracych

Najechanie
na pieszego:
32%

udziat w wypadkach




DIAGNOZA — ANALIZA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Niedostosowanie
predkosci do warunkéw
ruchu: 2%

Inne/Nieustalone
8%

niustalone: 9%

wspoétwina: 9%

wina pieszego 9%

nieprawidiowe

manewry: 9%

Niezachowanie
bezp. odleg.
miedzy pojazdami
6%

—

Przyczyny wypadkow i sprawcy wypadkow:

nieudzielenie
pierwszenstwa
pieszemu: 62%

v" Wypadki z pieszymi:

kierujgcy pojazdami - 73%, a najczestszg przyczyng
jest nieustgpienie pierwszenstwa pieszemu,

piesi - 9% wypadkow,

wspotwina — 9%.

nie ustalono przyczyny — 9%

Wypadkédw pomiedzy pojazdami (zderzenia boczne,
czotowe, tylne i pozostate):

nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu — az 57%
wypadkow,

niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu —
14% wypadkow,

niezachowanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy
pojazdami — 6%,

nie ustalono przyczyny - 8%,



DIAGNOZA — ANALIZA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

Potowe wszystkich ofiar wypadkow
stanowig niechronieni uczestnicy ruchu
drogowego tj. piesi i rowerzysci

kierowcy
pojazdow iesi: 2 ofiar
. : fiary Smierteln pIest Y
Sllglk?WYCh- Ofiary smiertelne $mirtlene
ofiary (50%)
Smiertelne
(50%)

pasazerowie
pojazdow

silnikowych :
7 ofiar (15%)
piesi:
16 ofiar
- . . (36%)
Ciezko ranni
kierujacy ’ rowerzysci :
pojazdami 6 ofiar (13%)
silnikowymi:
16 ofiar (36%)
pasazerowie
pojazdéw
silnikowych:
19 ofiar (16 %) piesi:
33 ofiary
(29%)
Lekko ranni
kit_erujacv_ rowerzysci:
pojazdami 24 ofiary
silnikowymi: (21%)

37 ofiar
(34%)



DIAGNOZA — ANALIZA BEZPIECZENSTWA RUCHU DROGOWEGO

\
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1| |
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X
i ‘| Kaliska
| 3
Ogrodowa
1 /
”9 | Sienkiewicza
Podgérna | |Aleje Wojska Polskiego [

1 r
] S
| s

Miejsca niebezpieczne:

1 - Sienkiewicza/Wyspianskiego/ Kaczynskiego
2 - Sienkiewicza/Kolejowa

3 - Kaliska/Wodna

4 - Poznanska/Bogusza 2
5 - Poznanska/Sw. Ducha
6 - Podgérna/Krzywoustego/Krétka
17 - Stowackiego/Ogrodowa

8 - Lipowa/Stowackiego/Wierzbowa Y
9 - Zachodnia/Poznariska (DK12)
10 - Zachodnia/Pomorska

11 - Kaliska/VVWschodnia <
12 - Podgérna/Marcinkowskiego (DK11)
13 - Marszewska/Poznanska (DK12) ’
14 - Poznanska/Kochanowskiego

15 - Bogusza/Reja

16 - Bogusza/Stowackiego/Targowa ] g i "
17 - Armii Poznan/Zygmunta Starego WMiejsca:nisbazpiacene;
18 - Aleje Wojska Polskiego/Traugutta . odcinki i skrzyzowania z najwiekszg koncentracjg wypadkow
19 - Aleje Wojska Polskiego/Marcinkowskiego (DK11)

skrzyzowania, gdzie wystapity 2 wypadki ,© autorzy OpenStreetMap”




ANALIZA DOKUMENTOW STRATEGICZNYCH | PLANISTYCZNYCH MIASTA

» Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Pleszew.

» Strategia Rozwoju Miasta i Gminy Pleszew 2015-2023

» Uchwalone miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego

» Lokalny Program Rewitalizacji dla Gminy Pleszew na lata 2017 — 2023 (LPR)

» Projekt ,Smart Pleszew”

» Strategia Smart Miasta i Gminy Pleszew na lata 2020-2036, projekt, wersja grudzien 2020

> Koncepcja Systemu Sciezek Rowerowych na terenie Miasta Pleszew

» Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Powiatu Pleszewskiego

» Koncepcja transportu zbiorowego i centrum przesiadkowego dla miasta i gminy Pleszew



SWOT

SILNE STRONY:

1. Uchwalone i realizowane dokumenty strategiczne bazujgce na zasadzie zrdwnowazonego rozwoju, w tym Strategia Rozwoju Miasta i Gminy Pleszew 2015-
2023, Lokalny Program Rewitalizacji dla Gminy Pleszew na lata 2017 — 2023 (LPR).

2. Uchwalone i realizowane dokumenty planistyczne okreslajgce polityke przestrzenng miasta, w tym lokalne zasady zagospodarowania przestrzennego
(Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania, plany miejscowe).

3. Zwarte przestrzennie miasto (takze jesli chodzi o bliskie potozenie osiedli mieszkaniowych wielorodzinnych w stosunku do centrum miasta), jego wielko$¢
oraz uksztattowanie terenu, korzystne z punktu widzenia obstugi codziennych podrdzy pieszo i rowerem.

4. Realizowane projekty, ktdrych celem jest poprawa jakosci zycia mieszkancow, zwiekszenie efektywnosci zarzgdzania i jakosci oferowanych ustug publicznych,
poprawa funkcjonowania miasta i rozwijania go w sposéb harmonijny i zréwnowazony ze znaczgcg partycypacjg spoteczng (projekt ,Smart Pleszew”,
kampania ,,Kompaktowy Pleszew”).

5. Podejmowane w miescie dziatania rewitalizacyjne i modernizacyjne oraz dobra jakos¢ infrastruktury dla pieszych na zmodernizowanych placach w centrum
miasta oraz wyremontowanych chodnikach.

6. Sie¢ ulic w obszarze centralnym umozlwiajaca strefowe podejscie do zarzadzania predkoscia i organizacji ruchu pieszego i rowerowego.

7. Funkcjonowanie strefy ptatnego parkowania w centrum Pleszewa.

8. Rozwinieta sie¢ transportu zbiorowego (kolejowego i autobusowego) obstugujgcego podrdze wewnatrz miasta, gminne i powiatowe oraz posrednio
powigzania regionalne i krajowe.

9. Dostepne i nowo powstajgce tereny rekreacyjne, obiekty sportowe, tereny zielone, atrakcyjne dla mieszkancow, wazne jako cele podrézy pieszych i
odbywanych rowerami.

10. Pozytywny stosunek witadz gminy do wdrazania idei zrownowazonego rozwoju (i zrbwnowazonej mobilnosci), zwtaszcza jesli chodzi o rozwdj transportu
zbiorowego, ruchu roweroéw i pieszych.

11. Podejscie partycypacyjne w diagnozowaniu problemow i barier w miescie oraz w procesie planowania i poprawy funkcjonowania przestrzeni publicznej w

miescie.



SWOT

StABE STRONY

1.

Niedostosowanie organizacji ruchu do potrzeb pieszych (i wynikajgcego z tego zagrozenie bezpieczenstwa pieszych) wyrazajgce sie: zbyt szerokimi
jezdniami, brakiem azyli na przejsciach dla pieszych, zbyt dtugimi przejSciami, niedostateczng iloscig przejs¢ przez jezdnie (na wszystkich wlotach
skrzyzowan, miedzy skrzyzowaniami wzdtuz osi pieszych), zbyt rozlegtymi skrzyzowaniami, zmuszajgcymi pieszych do nadktadania drogi, niedostatecznym
dostosowaniem systemu do potrzeb pieszych o ograniczonej mobilnosci (brak paséw ostrzegawczych, prowadzacych, brak jednolitego standardu w
obnizeniach kraweznikéw), niedostateczne dziatania na rzecz zmniejszenia predkosci samochoddéw.

Niedostateczne dostosowanie systemu transportowego do potrzeb ruchu rowerowego i zwigzane z tym zagrozenie bezpieczeistwa, miedzy innymi w
zwigzku z brakiem zapewnienia bezpiecznego poruszania sie po jezdniach (dopuszczalne predkosci) oraz brakiem wygodnych rozwigzan dla ruchu
rowerowego (np. drogi dla roweréw w oddzieleniu od ruchu pieszego, przejazdy rowerowe). Mankamentem jest takze brak spdjnosci systemu tras dla
rowerdw w miescie, wyksztatconych korytarzy prowadzacych ruch pomiedzy najwazniejszymi celami i zrédtami podrdzy (wiele z tras nie spetnia
podstawowych wymogow: wygodnego, bezpiecznego, spdjnego i bezposredniego systemu tras rowerowych.

Zbyt duzo przestrzeni ulic przeznaczanych na potrzeby samochodow (jezdnie, miejsca postojowe) a zbyt mato dla pieszych i rowerzystéw oraz
organizacje przestrzeni publicznych (funkcje spoteczne ulicy). W obszarze centralnym zbyt duzo ulic petni gtdwnie funkcje transportowe z ograniczonymi
funkcjami spotecznymi (spacery, miejsca spotkan, miejsca przebywania i rekreac;ji).

Niewystarczajgca hierarchizacja sieci drogowej - wiele drég spetnia jednoczesnie funkcje drdg lokalnych i tranzytowych, takze w obszarze centralnymi
miasta i na Rynku.

Duze obcigzenie uktadu drogowego ruchem samochodowym, zaréwno ruchem zewnetrznym (zwtaszcza tranzytowym jaki i wewnetrznym). Dotyczy to
m.in. drogi krajowej nr 12, ale takze ulic lokalnych.

Brak strefowego zarzadzania predkoscig w skali catego miasta i w obszarze centralnym. W niedostatecznym stopniu stosowane urzadzenia wymuszajgce
redukcje predkosci oraz specjalne ksztattowanie przestrzeni ulic.

Zasady organizacji ruchu na skrzyzowaniach, zwtaszcza w obszarze centralnym, z nadmiernym stosowaniem zasady pierwszenstwa przejazdu.

Zbyt duza liczba miejsc postojowych wyznaczonych w obszarze centralnym miasta, co zacheca do dojazdéw samochodami. Jednocze$nie za mato miejsc
do parkowania roweréw.



SWOT

SZANSE

1.

Mozliwos¢ wspotfinansowania projektow transportowych z funduszy pomocowych, takze srodkdw UE. Dotyczy to
zwtaszcza tworzenia lepszych warunkdw dla transportu zbiorowego, ruchu pieszego i rowerowego, poprawy
bezpieczenstwa ruchu, rewitalizacji ulic.

Rosngca Swiadomosé spoteczenstwa odnosnie zrownowazonej mobilnosci (m.in. rosngce zainteresowanie aktywnym
sposobem przemieszczania sie, takze rowerem i pieszo) oraz zainteresowanie opinii publicznej usprawnieniem i
rozwojem transportu, zwfaszcza w zwigzku z postepujgcym zattoczeniem drég oraz rosngcg ucigzliwoscig transportu
samochodowego dla srodowiska cywilizacyjnego (mieszkancéw).

Pozytywne doswiadczenia Pleszewa z przeksztatcen fragmentdw miasta w estetyczne i atrakcyjne przestrzenie
publiczne (plac Powstancow Wielkopolski, rejon dworca kolejowego). Utatwi to podejmowanie kolejnych decyzji
planistycznych, projektowych i wykonawczych dot. przeksztatcen ulic i placéw w przyjazne przestrzenie publiczne w
catym miescie.

Zwarta zabudowa miasta zwtaszcza centralnej czesci Pleszewa, bliskie potozenie osiedli mieszkaniowych
wielorodzinnych w stosunku do centrum oraz brak istotnego zrdznicowania wysokosciowego terenu. Sprzyja to
chodzeniu pieszo i korzystaniu z rowerow.

Planowana do realizacji przez GDDKIiA obwodnica Pleszewa, w ciggu DK12. Stworzy to mozliwos¢ lepszego
zarzgdzania ruchem miejskim oraz dostosowania funkcji obecnej ulicy przebiegajgcej przez miasto do faktycznych
potrzeb oraz zmiany standardu w sposobie obstugi pieszych i rowerzystow.



SWOT

ZAGROZENIA

1. Niestabilnos¢ zrédet finansowania projektdw (brak mozliwosci dtugoterminowego przesgdzenia zrddet finansowania, w tym, jesli chodzi
o Srodki UE i z innych zrodet), zwtaszcza w perspektywie finansowej 2021-2028.

2. Brak konsekwentnego wdrazaniu strategii opartej o idee zréwnowazonej mobilnosci i ryzyko poddania sie oczekiwaniom spotecznym, ze
rozwigzywanie trudnosci komunikacyjnych mozna osiggna¢ przede wszystkim poprzez rozbudowe uktadu drogowo-ulicznego i
parkingow.

3. Wozrost poziomu motoryzacji i tendencja do uzytkowania samochodéw w podrézach wewnatrz gminnych. W konsekwencji ryzyko
rosngcego zattoczenia drog w godzinach ruchu szczytowego, pogarszanie sie warunkow obstugi transportem zbiorowym, pogarszajgce
sie warunki ruchu rowerowego i pieszego oraz wzrost negatywnych oddziatywan na srodowisko.

4. Podejmowanie decyzji dotyczgcych priorytetdow inwestycyjnych w zakresie transportu i przeksztatcen przestrzeni ulic bez kompleksowej
analizy porownawczej spoteczno-ekonomicznej efektywnosci konkurujgcych przedsiewzieé inwestycyjnych i modernizacyjnych.

5. Brak zdecydowanych dziatan w zakresie polityki parkingowej, w tym ograniczania mozliwosci parkowania w scistym centrum miasta
(takze na Rynku).

6. Brak dziatan ograniczajacych dostepnos¢ dla samochodéw wybranych obszarow miasta oraz ograniczania funkcji transportowych
wybranych ciggow ulic, z jednoczesnym wprowadzaniem priorytetow dla ruchu pieszego, rowerowego i komunikacji autobusowe;.

7. Brak jednolitych standardéw wyznaczania, budowania i utrzymania infrastruktury, w tym chodnikdw, tras rowerowych. Brak ustalen dot.
obszardw, gdzie ruch pieszy bedzie traktowany priorytetowo.

8. Niedostateczne zaangazowanie spoteczenstwa (partycypacja spoteczna) na etapie planowania i projektowania rozwigzan w systemie
transportowym, zwtaszcza jesli chodzi o przeksztatcenia ulic i placéw oraz rozwigzania dla ruchu pieszego i rowerowego.

9. Rozciecie powigzan funkcjonalnych miasta poprzez uktad drogowy wyzszego rzedu (DK12).



PODSUMOWANIE DIAGNOZY

(owainym zagrozeniem dla miasta i gminy jest niekorzystne zjawisko wzrostu poziomu motoryzacji i tendencj)
do uzytkowania samochodédw w codziennych podrdzach. Nie tylko przez mieszkancéw Pleszewa, ale takze
sgsiednich miejscowosci. W konsekwencji grozi to dalszym wzrostem zattoczenia drég w szczegdlnosci w godzinach
ruchu szczytowego, ale takze poza nimi, obnizeniem konkurencyjnosci transportu zbiorowego, rowerowego,
pogorszeniem bezpieczenstwa niechronionych uzytkownikéw drog i zwiekszeniem negatywnego oddziatywania na

Qodowisko. J

@eniajqc system transportowy Pleszewa, nalezy podkreslic zachodzgce korzystne zmiany, dotyczace rozwom
transportu rowerowego (np. pasy ruchu dla rowerdw i droga dla roweréw w ciggu Zamkowa - Ogrodowa), rozwoéj
komunikacji miejskiej, poprawiajgcy sie stan chodnikéw, przeprowadzane modernizacje placow, rewitalizacje
zdegradowanych obszarow. Rozwigzanie czesci problemdéw zainicjowano, a czesci z nich nie udato sie dotychczas
rozwigza¢. Odczuwalne s3 stabosci, jesli chodzi o warunki stworzone dla ruchu rowerowego, pieszego,
bezpieczenstwa ruchu, organizacje przestrzeni ulic i placow (w tym Rynku) oraz ograniczanie negatywnego
@dzia’fywania systemu transportowego na srodowisko. j




REKOMENDACIE




REKOMENDACIE - UWARUNKOWANIA

v’ Pleszew - miasto zwarte przestrzenie z wieloma zrédtami i celami podrézy
potozonymi blisko siebie — krotkie podréze — element sprzyjajgcy tworzeniu
miasta przyjaznego dla pieszych i rowerzystow

v’ Uksztattowanie uktadu drogowego miasta - waskie pasy drogowe, wzdtuz

ktorych wystepujg pasy zieleni lub zwarta zabudowa miejska - ogranicza to
mozliwos¢ przebudowy ulic, zwtaszcza dodania nowych elementéw takich jak

drogi dla rowerow

v" Wymodg stosowania rozwigzan wielofunkcyjnych i wspotdzielenia przestrzeni
przez rozne grupy uzytkownikow

Badania europejskie:

v' 1,3 km — dystans, dla ktorego atrakcyjna jest podréz piesza (np. w poréwnaniu do podrdzy odbywanych transportem
zbiorowym czy samochodem);

v" 5km — dystans, gdzie rower na trasach miejskich jest zwykle szybszy oraz akceptowalny przy codziennych podrdzach (ze
wzgledu na wysitek),

v" W Europie az 30% tras pokonywanych samochodem jest krétszych niz 3 km, a 50% krotszych niz 5 km!



REKOMENDACIE - UWARUNKOWANIA

Rozwaj ruchu pieszego i rowerowego w Pleszewie powinno sie rozwazac S S IS S
jako przeciwwage dla nadmiernego korzystania z samochodow. o . A e A
Skutki nieograniczonej dostepnosci miasta dla samochoddw sg bowiem T~y v e

bardzo powazne. Samochdd uczestniczy w marnowaniu "przestrzeni

miejskiej", szkodzi Srodowisku (zanieczyszczenie niszczy takze zabytki), jest
zagrozeniem dla zdrowia (zanieczyszczenie powietrza i hatas). PG Ciny 29
) v

Zachecenie mieszkancow Pleszewa do zmiany nawykow w codziennych podrézach:
v’ stworzeniem alternatywnych form podrézowania (pieszo, rowerem, transportem zoiorowym),

v Stosowanie rozwigzan o wysokiej jakosci (spojnych, taczacych wszystkie zrdodta i cele podrézy, estetycznych),
v’ Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu:

segregacja — tam gdzie jest to mozliwe, w tym zawsze dazyC segregowania ruch pieszego od
rowerowego (tgczenie tych grup uzytkownikéw tylko wyjgtkowo np. ze wzgledu na warunki
terenowe, gdy wystepujg mate natezenia ruchu)

taczy¢ ruch rowerowy z samochodowym na jezdni - pod warunkiem wprowadzenia rozwigzan
gwarantujgcych uspokojenie ruchu i ograniczenie predkosci samochodéw



REKOMENDACIE - UWARUNKOWANIA

v" W warunkach miejskich, w tym w szczegdlnosci w centralnych cze$ciach miast, obszarach
mieszkaniowych itp.. tylko pozornie oznacza to zmniejszenie predkosci pojazdow,

v" Przy maksymalnej predkosci 30 km/godz. ruch jest zaledwie nieco wolniejszy niz ruch
przy maksymalnej predkosci 50 km/godz. (potrzeba 4 minut na przejechanie 2 km z
predkoscig 30 km/h bez przeszkdd, 3 minut z predkoscig 40 km/godz. i 2,5 minuty z
predkoscig 50 km/h).

v" Dla pieszego lub rowerzysty, réznica predkosci miedzy 30 km/h, a 50 km/h moze
stanowi¢ réznice miedzy zyciem a Smiercig (lub trwatym kalectwem). Dla uzytkownika
samochodu ograniczenie predkosci podczas 15 minutowego przejazdu ulicami bedgcymi
w strefie 30 km/h, oznacza wydtuzenie czasu przejazdu o 1 minute.

Predko$é Droga Sita L Sita uderzenia
. . Ryzyko Smierci
poczatkowa hamowania uderzenia réwna upadkowi z wysokoéci:

13,5m - - -
20m 31km/h 10% 3,6m
28m 50km/h 80% 10m




REKOMENDACIE - CELE

Celem gtownym jest wzrost jakosci zycia mieszkancow poprzez zrownowazony rozwa@j systemu transportowego z
uwzglednieniem potrzeb wszystkich grup uzytkownikow

Cel gtdwny rozwiniety jest w postaci nastepujgcych celow szczegétowych:

1.

o u AW

Zapewnienie dobrej dostepnosci transportowej miasta dla wszystkich mieszkancéw i wszystkich grup uzytkownikow, w
tym osob z niepetnosprawnosciami.

Ograniczenie potrzeby korzystania z samochodow w podrézach miejskich, dzieki poprawie warunkéw ruchu pieszego,
rowerowego i transportu zbiorowego.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu, ze szczegdlnym uwzglednieniem niechronionych uczestnikéw ruchu (piesi i rowerzysci).
Podniesienie jakosci przestrzeni publicznej ulic i placow oraz ich dostosowanie do petnionych funkcji.

Ograniczenie negatywnych oddziatywan transportu na srodowisko naturalne i klimat.
Poprawa zdrowotnosci mieszkaricow miasta.

Zaktada sie, ze w ramach dziatan zwigzanych z poprawg jakosci przestrzeni publicznej szczegdlna uwaga poswiecona
zostanie scistemu, historycznemu centrum miasta z Rynkiem, stanowigcym jego reprezentacyjng czes¢ o duzym potencjale
spofecznym.

Dostosowanie ulic do petnionych przez nich funkcji bedzie wymagac przemyslenia ich roli transportowej (w tym zwtaszcza
ograniczenia ruchu tranzytowego w centrum) i zwiekszenia dostepnosci dla innych grup uzytkownikow (piesi, rowerzysci).



REKOMENDACJE — ZAtOZENIA DOTYCZACE KIERUNKOW PRZEKSZTALCEN ULIC

Zatozenia dot. organizacji parkowania w pasach drogowych ulic . "‘?‘_- _ f

v
v

w zatokach na jezdni (nie na chodnikach) - w miare mozliwosci postdj réwnolegty;

ze wzgleddw funkcjonalnych i estetycznych dtugosé umozliwiajgca postdj nie wiecej niz 5-6
samochodow (32-36m); powinna by¢ obustronnie ograniczona (np. wyspg, pasem zieleni);

zastgpienie dtugich pasow postojowych sekwencjg zatok przedzielonych przestrzeniami
wolnymi od samochodéw (wykorzystanie na zielen, tawki, stojaki rowerowe, ogrédki
gastronomiczne, czy nawet zatoki z przylagdkiem w obrebie przystankdw autobusowych);

wzdtuz jednej krawedzi jezdni w przypadku ulic krétkich oraz naprzemiennie przy obu
krawedziach jezdni na dtugich odcinkach prostych - zakrzywiajgce tor jazdy;

w strefach zamieszkania miejsca postojowe powinny byc¢ specjalnie wyznaczone (wskazane)
i np. oznakowanie kolorem i fakturg nawierzchni;

Porzgdkowanie parkowania oraz likwidowanie wybranych miejsc postojowych powinno by¢
taczone z programem odzyskiwania przestrzeni publicznej na rzecz innych grup
uzytkownikow (piesi, rowerzysci) lub na wypetnianie spotecznych i kulturowych funkcji ulicy.




REKOMENDACJE — ZAtOZENIA DOTYCZACE KIERUNKOW PRZEKSZTALCEN ULIC

Zatozenia dot. ulic z predkoscig dopuszczalng 40-50 km/h
v przestrzen przeznaczona dla pieszych wyraznie oddzielona od samochoddw i rowerdw;

v’ przejscia dla pieszych i przejazdy dla rowerdw zabezpieczone azylami i specjalnie
doswietlone, a krawezniki obnizone i dostosowane do potrzeb oséb niewidomych lub
niedowidzgcych (wyposazenie w pasy ostrzegawcze i linie prowadzace);

v" chodniki powinny zapewnia¢ ciggto$é¢ ruchu pieszego bez konieczno$ci wchodzenia na
jezdnie i powinny by¢é odpowiednio szerokie. Wskazane jest aby w obrebie chodnikow
zachowane byty pasy ruchu pieszego catkowicie wolne od przeszkéd o szerokosci nie
mniejszej niz 1,00 m (rekomendowane 1,80 m) oraz aby pasy ruchu pieszego byty odsuniete
od krawedzi jezdni na odlegtos¢ > 0.50 m (najlepiej z zastosowaniem odmiennego,
ostrzegawczego rodzaju nawierzchni).

v" Ruch rowerowy prowadzony raczej poza jezdnig, najlepiej w formie drog dla rowerdw
(wyjatkowo drog dla pieszych i roweréw na krétkich odcinkach lub w obszarach
peryferyjnych) lub po jezdni ale z segregacjg (pasy ruchu dla roweréw).

v' w rejonie miejsc niebezpiecznych (przejscia dla pieszych, przejazdy rowerowe,
skrzyzowania) stosowanie punktowych (np. progi spowalniajgce) lub odcinkowych (np.
waski zabrukowany pas dzielacy w osi jezdni) rozwigzan poprawiajgcych bezpieczenstwo
ruchu (uspokajajgcych ruch). Rozwigzania takie powinny byé wprowadzana jako wynik
szczegbtowej analiz bezpieczenstwa ruchu.




REKOMENDACJE — ZAtOZENIA DOTYCZACE KIERUNKOW PRZEKSZTALCEN ULIC

Zatozenia dot. ulic z predkoscig dopuszczalng 30 km/h

v

v

przestrzen przeznaczona dla pieszych wyraznie oddzielona od
samochoddw i rowerdw (ich ruchu i postoju)

wyniesione przejscia dla pieszych do poziomu chodnikdw;
rzadziej obnizone do poziomu jezdni

wloty ulic poprzecznych, zjazdow — dostosowane do niwelety
chodnikéw

chodniki - ciggtos¢ ruchu pieszego bez koniecznosci wchodzenia
na jezdnie (poza wyznaczonymi przejsciami dla pieszych) i
zorganizowane zgodnie ze standardem jak w przypadku ulic z
predkoscig dopuszczalng 40/50 km/h

wzmochienie spotecznych i kulturowych funkgcji ulic - mozliwos¢
spotkann, odpoczynku, wystaw plenerowych, ekspozycji débr
kultury itp.

ruch rowerowy zasadniczo na jezdni bez segregacji (poza

odcinkami z DDR). Na ulicach jednokierunkowych ruch
rowerowy dwukierunkowo (kontrapas lub kontraruch)

rozwigzania uspokajajgce ruch i skutecznie wymuszajgce jazde z
predkoscig nie wiekszg niz obowigzujaca.

przyktad przeksztatcenia:
ul.Poznanska jednokierunkowa

. zatoki postojowe
poszerzony chodnik |  pas ruchu - ruch rowerowy " najezdni rozdzielone

ok.2m | dwukierunkowo po jezndni ' np. donicami z zielenia |
(ok. 3,5m) i lokalizowane
naprzemiennie

(ok. 2.5m)

szeroko$¢ jezdni - ok. 6m

przestrzen
przeznaczona

! na funkcje spoteczne,
‘ Zlelen itp.
ok.2,5m

chodnik
ok.1,5m




REKOMENDACJE — ZAtOZENIA DOTYCZACE KIERUNKOW PRZEKSZTALCEN ULIC

Zatozenia dot. ulic z predkoscig dopuszczalng 20km/h - strefa zamieszkania

v’ Przestrzenie wspoétdzielone, wykorzystywane wspdlnie przez wszystkich uzytkownikdéw ulicy, w tym
pieszych, rowerzystéw i samochody — piesi majg pierwszenstwo

Bez podziatu przestrzeni na czes¢ przeznaczong do ruchu pojazddéw i czes¢ przeznaczong dla pieszych
Predkos¢ < 20 km/h - za pomocg organizacji ruchu oraz lokalizacji obiektéw matej architektury i zieleni
Skrzyzowania rownorzedne

Postdj samochodow tylko na wyznaczonych miejscach

AN N NN

Szczegdlna dbatos¢ o rozwigzania z zakresu bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz odpowiednia
organizacja przestrzeni wymuszajgca na kierujgcych zwiekszong uwage, utrzymywanie niskiej predkosci
oraz utrudniac przyspieszanie

Grojekt przestrzeni wspotdzielonej powinien odpowiadaé charakterowi uIicy\i
otoczenia, odpowiadac¢ na potrzeby mieszkancéw i uzytkownikdéw oraz tworzyé
wnetrze urbanistyczne. Ze wzgledu na charakter tego typu rozwigzania
urzadzenie przestrzeni wymaga zaangazowania specjalistow roznych branz:
architektdw, urbanistéw, architektow zieleni i projektantdw drogowych, a takze

\iktywnego udziatu wszystkich interesariuszy, gtdwnie mieszkancow. j




REKOMENDACJE — ZAtOZENIA DOTYCZACE KIERUNKOW PRZEKSZTALCEN ULIC

Czes¢ ulic w obszarze centralnym posiada nowe nawierzchnie, bardzo dobry jest takze stan nawierzchni chodnikéw. Ulice
te wygladajg estetycznie i wpisujg sie w otoczenie. Problemem jest jednak zastosowanie na nich tradycyjnego podziatu na
jezdnie i chodniki.

Chodniki te, chociaz nowe, czesto nie maja odpowiedniej szerokosci. W takich przypadkach, ze wzgledu na wygode
przemieszczania sie, piesi czesto korzystajg z jezdni ulic, w szczegdlnosci w sytuacjach, gdy idg w grupie lub s3 maja
ograniczenia ruchowe, np. pchajg woézek dzieciecy. Na tego typu ulicach rowniez mogg by¢é wprowadzone strefy
zamieszkania (w sytuacji, gdy ma petni¢ takg funkcje w systemie transportowym), tak aby nadaé pierwszenistwo pieszym.

Ulice te wymagajg co najmniej uzupetnienia o srodki uspokojenia ruchu. Np. o obiekty matej architektury, donice z zielenig,
ktére wptyng na wymuszenie ograniczenia predkosci do 20 km/h.




REKOMENDACJE — ZAtOZENIA DOTYCZACE KIERUNKOW PRZEKSZTLN

Zatozenia dot. ruchu rowerowego

v’ oddzielanie ruchu rowerowego od ruchu pieszego (z wyjatkiem stref zamieszkania i
krotkich odcinkow DDPiR stosowanych wyjatkowo w przypadku ograniczen
trenowych i w obszarach peryferyjnych miasta, przy matych natezeniach ruchu
pieszych i roweréw);

v na ulicach o dozwolonej predkosci 40 lub 50km/h oddzielanie ruchu roweréw od
samochodow (drogi dla rowerdw lub pasy ruchu dla roweréw na jezdni);

VE 3217]

v na ulicach o dopuszczalnej predkosci 30km/h ruch rowerowy zasadniczo na jezdni
bez segregacji (ew. z segregacjg poza jezdnig lub na jezdni gdy szerokos¢ ulicy to
umozliwia i jednoczesnie nie ogranicza to przestrzeni przeznaczonej dla pieszych i
inne funkcje spoteczne i estetyczne ulicy);

v na ulicach jednokierunkowych o dopuszczalnej predkosci 30 km/h ruch rowerowy
dwukierunkowo (kontrapas i kontraruch)

v’ trasy dla roweréw poza uktadem ulic - taczniki rowerowych w miejscach, gdzie nie
ma mozliwosci przejazdu samochodem (np. ulice slepo zakonczone, przestrzenie
pomiedzy posesjami, teren wzdtuz tordow kolejowych, tereny zielone)

i




REKOMENDACIE — ZALtOZENIA DOTYCZACE KIERUNKOW PRZEKSZTALCEN ULIC
ca | | ‘

| | Lo -

Zatozenie dot. Srodkow uspokojenia ruchu b g =%

v projektowane i stosowane indywidualnie dla ulic < 30 km/h,

v' uwzglednienie charakteru obszaru, zachowanie fadu przestrzennego i estetyki ulic (materiaty
i kolory pasujgce do otoczenia, rozwigzania pasujgce do historycznego charakteru okolicy,
nasadzenia zieleni (w donicach, w obrebie wysp stanowigcych szykany lub wysp kryjgcych).

v’ zestaw mozliwych rozwigzan jest znaczny, m.in.:

- wyniesione tarcze skrzyzowan do poziomu chodnikdw, wyniesione przejscia dla pieszych,

- mini ronda/mate z przejezdng wyspg centralng dla autobuséw i np. stuzb komunalnych,

- progi wyspowe na skrzyzowaniach typu ,pinezka” lub ,, poduszka,

- esowanie toru jazdy za pomocg szykan, wyznaczonych miejsc do postoju réwnolegtego, donic, zieleni, wybrukowania itp.;

- zwezenia szerokosci jezdni, np. poprzez: wyznaczanie miejsc do parkowania, szykan (zwezenia jezdni do szerokosci jednego samochodu z
wykorzystaniem donic, zieleni, elementéw matej architektury), zabrukowanie lub zazielenienie czesci szerokosci jezdni;

- bramy wjazdowe do obszaru ograniczone] predkosci;

- segregowanie kierunkéw ruchu, np. waskim pasem dzielgcym;

- progi zwalniajgce, w tym wyspowe przed przejsciami dla pieszych — przyjazne dla autobusdéw i rowerzystow,

- wyspy z azylami na przejsciach dla pieszych;

- skrzyzowania réwnorzedne;




REKOMENDACJE — DLA POSZCZEGOLNYCH ULIC

Rekomendacje przedstawiono dla e .
wszystkich ulic uktadu podstawowego. Rekomendowane klasy funkCJona‘Ine
Odniesiono sie do takich elementdw jak: : Y //
e klasa funkcjonalna, '. '
e predkosc¢ dopuszczalna, : I

l‘\\‘-

e dziatania zwigzane z poprawa Il
warunkéw ruchu pieszego,

e rozwigzania dla ruchu rowerow, /

e mozliwosSci poprawy brd, ;

e zasady organizacji ruchu,

e dziatania w zakresie wypetnienia
poszczegolnych funkcji przez ulice, w
tym przestrzeni publicznych

e

7 . . P Podziat ulic ze wzgledu na klase funkcjonalng - rekomendacje:
Dla czesci ulic wskazano mozliwe 5w - G
= zbiorcza - Z
rozwigzania wariantowe = zbiorcza 2 uspokcriem - 2
mm— rozWigzanie wariantowe zbiorcza lub zbiorcza z uspokojeniem - Z/Zu

=ss |Okalna - L

ulice lokalne i dojazdowe w obszarze centralnym

pozostate ulice lokalne o mniejszym znaczeniu i dojazdowe

1= obszar centralny: strefowe zarzadzanie predkoscia (ulice 20/30 km/h),
skrzyzowania réwnorzedne, priorytet dla ruchu pieszego i rowerowego, / -
© autorzy OpenStreetMap

ograniczenie dostepnosci dla ruchu samochodéw




REKOMENDACJE — DLA POSZCZEGOLNYCH ULIC
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Podziat ulic ze wzgledu na dopuszczalng predkos¢ - rekomendacje: \
mmm 70km/h
mmm 50km/h \ |
m— 40km/h \ B\ { \
\ 2
© autorzy OpenStreetMap

mmmm 30km/h
mmmm rozwigzania wariantowe - w zaleznosci od wariantu 30km/h lub 40km/h

—— 20/30km/h (pozostate ulice lokalne o mniejszym znaczeniu i dojazdowe)
175 obszar centralny: strefowe zarzadzanie predkoscia: 20/30km/h




REKOMENDACIJE — dla poszczegdlnych ulic

7 14 I

| D

2

Rekomendowana infrastruktura dla rowerow |-

Infrastruktura dla roweréw wzdtuz podstawowego
ukiadu drogowego miasta - rekomendacje:

= droga dla rowerdw - istniejaca
®@e®e droga dla roweréw rekomendowana
s droga dla pieszych i roweréw - istniejaca

B pasy rowerowe
s Tuch roweréw po jezdni

(ulica dwukierunkowa z predkos$cia dopuszczalng 30km/h)
ruch rowerdéw po jezdni

(ulica jednokierunkowa z predkoscia dopuszczalng 20/30km/h
z kontrapasem lub kontraruchem rowerowym)

s rOZWiazania wariantowe:

Marszewska:
wariant 1 - pasy rowerowe (ulica jednokierunkowa)
wariant 2 - ruch rowerdw po jezdni (dopuszczalna predko$¢ 30km/h)

wariant 3 - droga dla pieszych i roweréw

Prokopowska, Lenartowicka, Kaliska, Niepodlegtosci, Piaski:

wariant 1 - droga dla pieszych i rowerow
wariant 2 - ruch roweréw po jezdni (dopuszczalna predko$¢ 30km/h)

Zachodnia-Pomorska, Aleje Wojska Polskiego, Podgérna:
wariant 1 - pasy rowerowe (ulice jednokierunkowe)
wariant 2 - ruch rowerdw po jezdni (dopuszczalna predko$¢ 30km/h)

:'_'J obszar centralny: petna dostepno$¢ dla roweréw;
na ulicach jednokierunkowych dopuszczenie ruchu roweréw
dwukierunkowo jako kontraruch lub kontrapas
(do decyji na podsztawie szczegdtowej analizy z uwzglednieniem
zmian w organizacji ruch na Rynku i ulicach przylegtych)

—stniejace

e planowane
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REKOMENDACIJE — MIEJSCA WYMAGAJACE SZCZEGOLNEJ UWAGI
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Miejsca wymagajace szczegolnej uwagi
i poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego:

rejon szkét podstawowych i drég dojsécia do nich:
odcinki, skrzyzowania i przejscia dla pieszych

. przebudowa skrzyzowar na mini/male rondo

. ograniczenie powierzchni skrzyzowania
przejscia dla pieszych z ograniczong widocznoscig
spowodowang przez parkujgce pojazdy lub budynki

przejécia dla pieszych i przejazdy rowerowe
w miejscach krzyzowania sig¢ powstajgcej trasy pieszo-rowerowej

wzdtuz toréw z podstawowym uktadem drogowym
oraz w rejonie Skate Parku (wzmozony ruch dzieci i mtodziezy)

O wyniesienie catego skrzyzowania z petnym uktadem przej$¢
- miejsca krzyzowania sie lokalnego ruchu tranzytowego
wzdltuz ciggu Wyspianskiego - Stowackiego z ruchem w

obszarze centralnym (osie piesze i rowerowe)

Krétka ?% >
E (K3
3

3
N
3

@ stworzenie bram wjazdowych w obszar centralny
‘ uzupetnienie uktadu przej$¢ dla pieszych (rejon szkoty $redniej)

7.5 obszar centralny

-~ —

-——
!
] l © autorzy OpenStreetMap




<X

AN NI

AN

REKOMENDACIJE — OBSZAR CENTRALNY

strefa ograniczonej predkosci do 20/30 km/h — uspokojenie ruchu (estetyczne),

zmniejszenie powierzchni zajmowanej dotychczas przez samochody i uspokojenie
ruchu,

stworzenie ,,bram wjazdowych” z wykorzystaniem srodkéw uspokojenia ruchu,
skrzyzowania rownorzedne,

ograniczenie liczby znakéw pionowych (oznakowanie informujgce o wjezdzie do
strefy),

odzyskiwanie przestrzeni dotychczas zajmowanej przez samochody - poprawa
warunkéw ruchu pieszego i aktywizacja funkcji przestrzeni publicznych (miejsca
spotkan, odpoczynku, rekreacji, wydarzen kulturalnych, gastronomii), zwiekszenie
udziatu zieleni oraz organizowanie atrakcji w przestrzeni miejskiej zachecajgcych do
przebywania w centrum,

ruch rowerowy zasadniczo prowadzony po jezdni,

ulice, ktére obecnie prowadzg niewielki ruch samochodowy - przeksztatcenie w
strefy zamieszkania (waskie ulice z zabudowg mieszkaniowg),

wyznaczenie gtownych osi pieszych tgczacych ze sobg najbardziej atrakcyjne miejsca
w obszarze centralnym, miejsca wydarzen kulturalnych, rekreacji itp. wraz z
przeksztatceniami zagospodarowania wzdtuz nich i aktywizacjg funkcji ustugowych

B
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+1Ogréd

s00e
..................
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/ [obszar
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REKOMENDACIJE — RYNEK

v’ podjecie decyzji dotyczacych roli centralnego placu miasta i funkcji jego
zabudowy,

v duza dostepnos¢ Rynku dla ruchu samochodowego jest niekorzystna z
punktu widzenia zapewnienia atrakcyjnosci historycznego, choc
wspotczesnie urzagdzanego centrum miasta,

v Rynek to najwazniejsza przestrzen publiczna Pleszewa, dlatego celem
powinno by¢ zwiekszenie jego znaczenia jako miejsca przyjaznego i
atrakcyjnego do przebywania ludzi, odbywania spaceréw, odpoczynku,
spotkan, korzystania z réznorakich ustug (handlowych, gastronomicznych),

v’ atrakcyjnos$¢ Rynku ma znaczenie dla rozwoju gospodarczego miasta
(wymiany handlowej) i rozwoju turystyki

Uwaga konieczne !

v' kompleksowe dziatania i zaangazowanie oraz akceptacja wszystkich
zainteresowanych (mieszkancéw, wtascicieli nieruchomosci, wtascicieli
firm, najemcéw),

v' zmiany w systemie transportowym w potgczeniu ze zmianami funkc;ji
zabudowy.




REKOMENDACIJE — RYNEK

Wariant 1A: utrzymanie petnej dostepnosci Rynku dla ruchu samochodowego, z ograniczeniem jego intensywnosci
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v’ ograniczenie mozliwosci wjazdu na Rynek ok. 570-600 poj./godz. szczytu - ok. 49-52% ruchu wjazdowego w te strefe

v’ brak efektow zwigzanych z rezygnacja z jezdni poprowadzonej wokot placu centralnego




REKOMENDACIJE — RYNEK

Rynku dla ruchu samochodowego, z ograniczeniem jego intensywnosci

Wariant 1B: utrzymanie petnej dostepnosci
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== parkowanie na Rynku - zatoki do parkowania rownoleglegg 1= = - oy t ‘Qa-—;’ L4
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v’ ograniczenie mozliwosci wjazdu na Rynek ok. 175-200 poj./godzine szczytu, co stanowi ok. 15-16%
v zmniejszenie cyrkulacji ruchu wokét Rynku i spodziewane mniejsze natezenia na jezdniach wschodniej, pétnocnej i

)

zachodniej
\\/ brak efektéw zwigzanych z rezygnacja z jezdni poprowadzonej wokadt placu centralnego
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Wariant 1C: utrzymanie petnej dostepnoéci Rynku dla ruchu samochodowego, z ograniczeniem jego intensywnosci

potnocnej
» Dwukierunkowy ruch na jezdni potudniowej

» Likwidacja wlotu z ul. Kraszewskiego

== Wariant 1¢ - mozliwe Kierunki ruchu

Zmiany w stosunku do stanu istniejgcego: 1
ruchu dwukierunkowy 1
ruch jednokierunkowy 1 ¥

I nakaz skretu w prawo z Rynku w Daszynskiego t

Bl parkowanie na Rynku - zatoki do parkowania réwnoleglegol 1

odcinek wylgaczony z ruchu
'-‘ BTt

j elementy rozdzielajace zatoki do parkowania np. zielen s - -

» Jednokierunkowy ruch na jezdniach wschodniej, zachodniej i

» Nakaz skretu w prawo z pétnocnej jezdni Rynku w Daszyniskiego,
» Jednokierunkowa ul. Poznanska (tgkowa — Rynek)

» Ograniczenie liczby miejsc parkingowych — o ok. 50% (30 miejsc)

/\/ ograniczenie mozliwosci wjazdu na Rynek ok. 175-200 poj./godzine szczytu, co stanowi ok. 15-16%

v" zmniejszenie cyrkulacji ruchu wokdt Rynku i spodziewane mniejsze natezenia na jezdniach wschodniej,
zachodniej

v’ Utrudnienie przejazdéw tranzytowych przez Rynek

potnocnej i

~

\ v brak efektéw zwigzanych z rezygnacja z jezdni poprowadzonej wokét placu centralnego /
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Wariant 2A: ograniczenie dostepnosci Rynku dla ruchu samochodowego — jedna strona wolna od samochodow
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v zmniejszenie natezenia ruchu samochodowego na Rynku — o ok. 25%
v’ pofaczenie chodnika wzdtuz pierzei zabudowy po stronie zachodniej z placem wewnetrznym — poszerzenie strefy

pieszej na Rynku




Wariant 2B: ograniczenie dostepnos

REKOMENDACIJE — RYNEK

ci Rynku dla ruchu samochodowego — strona pdétnocna wolna od samochodow
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(v zmniejszenie natezenia ruchu samochodowego na Rynku — o ok. 16%

v zmniejszenie obcigzenia ruchem wschodniej i zachodniej jezdni Rynku
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Wariant 3A: ograniczenie dostepnosci Rynku dla ruchu samochodowego — dwie strony wolne od samochodow
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/\/ zmniejszenie natezenia ruchu samochodowego na Rynku — o ok. 38-40%

v zmniejszenie obcigzenia ruchem wschodniej jezdni Rynku
v’ pofaczenie chodnika wzdtuz dwdch pierzei zabudowy po stronie pétnocnej i zachodniej z placem wewnetrznym —

poszerzenie strefy pieszej na Rynku
poszerzenie strefy pieszej na ulice Poznanska i Daszynskiego
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Wariant 3B: ograniczenie dostepnosci Rynku dla ruchu samochodowego — dwie strony wolne od samochodéw
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ﬁ zmniejszenie natezenia ruchu samochodowego na Rynku — o ok. 25%

v zmniejszenie obcigzenia ruchem wschodniej jezdni Rynku
v’ pofaczenie chodnika wzdtuz dwdch pierzei zabudowy po stronie pétnocnej i zachodniej z placem wewnetrznym —

poszerzenie strefy pieszej na Rynku
poszerzenie strefy pieszej na ulice Poznanska i Daszynskiego
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Wariant 4: pozostawienie na Rynku przejezdnosci tylko jezdni potudniowej, dwukierunkowej
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v’ pofaczenie chodnika wzdtuz trzech pierzei zabudowy — poszerzenie strefy pieszej na Rynku
v' Tak znaczna ingerencja w rozktad ruchu wokét placu prawdopodobnie spowoduje zmiane rozrzadu ruchu w

wiekszym obszarze. Sprawdzenie skutkow wymagatoby wykonania prognozy ruchu metodg modelowania podrézy
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wytgczenie Rynku z ruchu samochodowego
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(v Prawie catkowita eliminacja ruchu samochodowego z Rynku,
v’ pofaczenie chodnika wzdtuz wszystkich pierzei zabudowy — poszerzenie strefy pieszej na Rynku

v' Tak znaczna ingerencja w rozktad ruchu wokét placu prawdopodobnie spowoduje zmiane rozrzadu ruchu w
wiekszym obszarze. Sprawdzenie skutkow wymagatoby wykonania prognozy ruchu metodg modelowania podrdzy
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1. Wykonanie analizy ruchu dla wariantdw organizacji ruchu samochodowego na Rynku:

v

v

z wykorzystaniem modelu ruchu, pozwalajgcej na wykonanie prognoz ruchu w skali catego miasta i oszacowanie
wptywu rozwazanych zmian w organizacji ruchu (zaproponowanych w Studium i ew. innych wariantow),

rozpoznanie w jaki sposob bedzie sie przenosi¢ ruch samochodowy w miescie w miare dokonywanych zmian organizacji
ruchu na Rynku i ulicach sgsiednich, w tym gdzie mozna spodziewac sie wzrostu natezenia ruchu (i koniecznosci
zastosowania srodkéw zaradczych) lub jego spadku,

cel analizy - utatwienie podjecia decyzji dot. ew. zmian organizacji ruchu na Rynku, skutkéw tych zmian dla miasta i
przygotowanie materiatu na potrzeby konsultacji spotecznych (Uwaga — oprdcz kontynuacji analiz transportowych,
niezbedne jest przygotowanie programu aktywizacji funkcjonalnej Rynku i jego sgsiedztwa).

2. Opracowanie programu poprawy atrakcyjnosci obszaru centralnego:

v

v
v

propozycje/koncepcje przeksztatcen ulic, w tym dokonanie zmian w organizacji ruchu na tych ulicach (np. Poznanska,
Kaliska, Zamkowa - Ogrodowa, Sienkiewicza),

priorytet dla ruchu pieszych, roweréw i transport zbiorowego,

przestrzen dotychczas zajmowanej przez samochody powinna zostaC przeznaczona na organizowanie atrakcyjnej
przestrzeni publicznej,

rozwigzania: uspokojenie i ograniczenie predkosci pojazdéw (strefy zamieszkania, strefy 30), czasowe lub state
zamkniecia obszaréw (odcinkdw ulic) dla ruchu samochodowego, zwezanie jezdni, poszerzanie chodnikdw,

koncepcja zwiekszenia atrakcyjnosci zagospodarowania ulic (np. funkcje ustugowe, gastronomiczne, kulturalne) i
zwiekszenia funkcji spotecznych wypetnianych przez ulice (zmniejszenia transportowych).
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3. Opracowanie programu urzadzenia/przeksztatcenia ulic Z lub ZU:

v’ przygotowanie propozycji/koncepcji przeksztatcen ulic zbiorczych, ew. zbiorczych z uspokojeniem (z uwzglednieniem
rozwigzan wariantowych okreslonych w rekomendacjach),

v decyzje dot. sposobu urzadzenia przekroju poprzecznego, zasad prowadzenia ruchu rowerowego, reorganizacji
skrzyzowan (np. zmiany na ronda lub mini ronda), predkosci dopuszczalne;.

4. Opracowanie programu porzgdkowania ciggow pieszych:

v’ przeglad ulic, pod katem usytuowania urzadzen i obiektéw w przestrzeni nominalnie przeznaczonej dla pieszych (miejsca
parkingowe, kosze na smieci, kwietniki, skrzynie, znaki drogowe, stupy, latarnie, no$niki reklam, fawki itp.),

v’ ocena i diagnoza sytuacji,

v/ opracowanie pakietdw zmian (dla poszczegdlnych ulic), porzadkujacych i utatwiajacych ruch pieszych oraz
zapewniajgcych wymagany poziom obstugi,

v’ zapewnienie dostepnosci ulic dla 0séb o ograniczonej mobilnosci.
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5. Opracowanie programu likwidacji barier transportowych w ruchu pieszym - przeprowadzenie identyfikacji i inwentaryzacji
potrzeb dotyczgcych:

uzupetnienia skrzyzowan o przejscia dla pieszych,

wyznaczenia nowych przejs¢ na odcinkach miedzy skrzyzowaniami,

zapewnienia kontynuacji ciggdw pieszych,

dostosowania przejs¢ dla pieszych dla potrzeb oséb niepetnosprawnych (wyposazenie w pochylnie, pasy ostrzegawcze z
elementami dotykowymi, poprawienie widocznosci, oswietlenie, skrocenie dfugosci przejscia, dostosowanie szerokosci do
natezen ruchu itp.),

v dostosowania sygnalizacji $wietlnych do potrzeb ruchu pieszego.

ANANEA NN

6. Opracowanie programu edukacji szkolnej dotyczgcy zrownowazonej mobilnosci:

v’ programy na réznych poziomach edukacji w szkotach w formie cyklicznych zaje¢ z ,mobilnosci”, m.in. w ramach:
wychowania komunikacyjnego (przez uzupetnienie programu o tresci dotyczace mobilnosci), wychowania fizycznego
(w formie zaje¢ praktycznych w terenie - wycieczki rowerowe obejmujgce nauke jazdy rowerem), w Swietlicach
szkolnych (dla najmtodszych dzieci) oraz dodatkowych zajeé pozalekcyjnych.

v’ zajecia powinny by¢ zréznicowane i dostosowane do wieku odbiorcow.

v’ treéci powinny byé zwigzane ze zréwnowazong mobilnoscig, powinny by¢ przedstawiane przyktady dobrych
zachowan i wzorce do nasladowania. Zajecia powinny by¢ organizowane z wykorzystaniem przygotowanych
materiatéw edukacyjnych i z duzym udziatem zadan praktycznych (korzystanie z komunikacji miejskiej, poruszanie sie
pieszo, rowerem).
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7. Opracowanie programu poprawy bezpieczenstwa ruchu w rejonie szkét.

v program powinien opiera¢ sie o wyniki badania sposobu docierania ucznidéw do szkét i funkcjonowania rejonéw szkét w
szczycie porannym.

v/ program powinien proponowal dziatania poprawiajagce bezpieczeristwo ucznidw na trasach dojsé/dojazdéw (np.
zabezpieczenia przejs¢ dla pieszych, bezpieczne rozwigzania dla ruchu rowerowego, doswietlenie) oraz w rejonie wejscia
do szkoty i w strefie podwozenia/parkowania samochoddéw (np. poszerzenia chodnikdw, zamiana ruchu dwukierunkowego
na jednokierunkowy, state lub czasow wytgczenia odcinkdéw ulic z ruchu).

8. Opracowanie programu rozwoju ruchu rowerowego obejmujgcego stworzenie spdjnego systemu tras i parkingéow

rowerowych, tgczgcych wszystkie zradta i cele podrozy.

v’ rézne rozwigzania (wydzielone drogi dla rowerdéw, pasy i kontrapasy rowerowe, dopuszczenie ruchu rowerowego pod
prad na ulicach jednokierunkowych, ruch roweréw na ulicach z uspokojeniem ruchu (tzw. strefa 30 lub strefa
zamieszkania)

v" likwidacje barier na odcinkach i w pokonywaniu skrzyzowan, takze z udziatem mieszkaricéw, m.in. przez zaangazowanie w
akcje identyfikowania miejsc najbardziej ucigzliwych i niebezpiecznych.

<\

lokalizowanie wzdtuz tras i w poblizu wazniejszych obiektow ogdlnodostepnych miejsc do parkowania rowerow.

<\

podnoszona powinna byc¢ jakos¢ istniejgcych tras i poziom bezpieczenstwa ruchu.

<\

Waznym zadaniem powinno byé utfatwienie poruszania sie rowerem na ulicach jednokierunkowych (kontrapasy
rowerowe, ruch ,,pod prad”) oraz w parkach i na terenach zieleni (tworzenie skrétow).
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9. Wprowadzenie procedury audytu brd:

v

v

v

obowigzkowa procedura oceny nowych rozwigzan drogowych, projektdow modernizacji i projektdw organizacji ruchu z
punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego czyli tzw. audytu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Audyt prowadzony na roznych etapach tworzenia projektu (np. koncepcja programowa, projekt szczegétowy, nadzdr nad
budowa lub modernizacjg) uwzgledniajgc fakt, ze tanisze jest korygowanie rozwigzan na etapie projektowania niz
dokonywanie zmian juz zrealizowanych rozwigzan drogowych.

okreslenie wszystkich potencjalnych zagrozen i sformutowanie propozycji, jak te mankamenty mozna usungac.

10. Opracowanie programu uporzadkowania ruchu pojazdow dostawczych i ciezarowych w obszarze centralnym - zasady
organizacji dostaw towarow i przesytek kurierskich, obstugi transportowej inwestycji (palcow buddw) oraz organizacje pracy
stuzb komunalnych (np. wywdz Smieci).

v
v
v

ograniczenia dotyczgce okreséw prowadzenia dostaw (tylko w okre$lonych porach dnia),
ograniczenia dotyczgce czasu zatadunku/wytadunku (np. do 30 minut),
wskazanie miejsc postoju dla pojazdoéw towarowych W pasach drogowych ulic

(np. w zatokach),
preferencje dotyczgce wykorzystania okreslonych rodzajéw pojazdow, ich wielkosci, rodzaju czy wieku silnikdw (np.
oddziatywanie przez dostepnos¢ miejsc postojowych),

organizowanie planow dostaw towardéw dla poszczegdlnych podobszaréw okreslajgcych: sposdb prowadzenia dostaw,
godziny dostaw, wspdlne prowadzenie dostaw dla sgsiednich odbiorcéw, wskazane miejsca zatadunku/roztadunku, trasy
dojazdu); plany dostaw bedg ustalane wraz z mieszkancami i przedsiebiorcami.



STUDIUM TRANSPORTOWE MIASTA PLESZEW
ZE SZCZEGOLNYM UWZGLEDNIENIEM STREFY SRODMIEJSKIE)

Przyktady miast
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Viborg/Dania
Kaajani/Finlandia
Giesheim/Niemcy
Bohmte/Niemcy
Koprivnica/Chorwacja
Wadowice/Polska
Gliwice/Polska
Kowno/Litwa
Piestiany/Stowacja

Trnava/Stowacja

Miasto pionierskie w zakresie organizacji transportu oséb o ograniczonej mobilnosci
Wytgczenie z ruchu samochodowego gtownego placu miejskiego i odcinka gtéwnej ulicy
Oddanie przestrzeni publicznej dzieciom — akt odzyskiwania przestrzeni

Miasto bez znakéw drogowych (Shared space — przestrzen wspoétdzielona)

Miasto przyjazne dla roweréw

Woonerf (?) — ul. Lwowska

Strefa Ograniczonej Dostgpnosci dla samochodow

Plac miejski - V-Plaza

Strefa piesza

Strefa piesza



1. VIBORG (DANIA)

Liczba mieszkancow: 40 tys. (2018 r)
Powierzchnia miasta: 1474 km?

Stolica Regionu Srodkowej Jutlandii.
Miasto o duzych walorach
turystycznych. W miescie zachowato
sie malownicze stare miasto, ktorego
najcenniejszym zabytkiem jest
katedra (Domkirke).

Zrédto: Wikipedia



VIBORG (DANIA)

Miasto pionierskie w zakresie organizacji transportu oséb o ograniczonej mobilnosci

CEL: Zapewnienie petnej dostepnosci dla wszystkich oséb do historycznego centrum miasta

Ze wzgledu na historyczne/zabytkowe centrum Viborg prébuje rozwigzac¢ konflikt miedzy
zachowaniem historycznych cech miasta a zaspokajaniem potrzeb wspotczesnych
mieszkancow. Zabytkowy charakter scistego centrum sprawia, ze dostep do niego jest
wyzwaniem dla 0oséb o ograniczonej mobilnosci. Zmusito to wtadze Viborga do przemyslenia
zarzgdzania mobilnoscia.

Zrédto: http://www.spangshus.dk
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Miasto pionierskie w zakresie organizacji transportu oséb o ograniczonej mobilnosci

Viborg zobowigzat sie do zapewnienia rownego dostepu do centrum miasta dla wszystkich
0sOb. Zainicjowat to realizujgc projekt "Dostepnos¢ w historycznym centrum miasta —
nowe sposoby wzmacniania dziedzictwa kulturowego w Viborgu". Projekt byt realizowany
przez 6 lat (2010-2016). Miat na celu pokazanie, w jaki sposdb poprawa dostepnosci
infrastruktury transportowej moze zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ miasta, przyciggnacé wiecej
turystow i zachowac dziedzictwo kulturowe miasta.

Sukces projektu byt w duzej mierze spowodowany az
stworzeniem silnego partnerstwa publiczno-prywatnego
grupujgcego  cztery podmioty: organizacje Realdania
(stowarzyszenie) , Fundacje Bevica, Dunskg Fundacje Osob
Niepetnosprawnych i miasto Viborg

Organizacje potgczyly sie w celu potgczenia sSrodkéw
finansowych i realizacji wspdlnej wizji: poprawy dostepnosci.
Wizja ta zostata poparta strategia transportowg, ktéra okreslita
potrzebe zmiany dotychczasowego sposobu funkcjonowania
miasta

Zrédto: https://www.eltis.org



VIBORG (DANIA)

Miasto pionierskie w zakresie organizacji transportu oséb o ograniczonej mobilnosci

Viborg zobowigzat sie do zapewnienia rownego dostepu do centrum miasta dla wszystkich
0sOb. Zainicjowat to realizujgc projekt "Dostepnos¢ w historycznym centrum miasta —
nowe sposoby wzmacniania dziedzictwa kulturowego w Viborgu". Projekt byt realizowany
przez 6 lat (2010-2016). Miat na celu pokazanie, w jaki sposdb poprawa dostepnosci
infrastruktury transportowej moze zwiekszy¢ atrakcyjnos¢ miasta, przyciggnacé wiecej
turystow i zachowac dziedzictwo kulturowe miast

W projekcie poszukiwano innowacyjnych rozwigzan,
ktore umozliwityby likwidacje fizycznych barier i
poprawienie fgcznosci — komunikacji z osobami o
ograniczonej mobilnosci.

Przyktad przebudowanych ciggow pieszych z
uwzglednieniem wymagan osob z
niepetnosprawnosciami




VIBORG (DANIA)

Miasto pionierskie w zakresie organizacji transportu oséb o ograniczonej mobilnosci

W Viborg starano sie wprowadzac rozwigzania dyskretne, tzn. tak zmieniac infrastrukture by
byta funkcjonalna dla wszystkich i estetyczna. Starano sie nie wprowadzac rozwigzan
specjalnych dla osob z niepetnosprawnosciami i przez to widocznych — wyrdzniajgcych sie,
podkreslajgcych niepetnosprawnosc.

W historycznym centrum przebudowano kilka publicznych |
placow, ogrodéw i ulic. Udostepniono nowe chodnik, |
rampy i dotykowe prowadnice. Stworzono nowy plac
Nytorv w miejscu dotychczasowego parkingu

Najbardziej strome chodniki/alejki zostaty zmodyfikowane
i wprowadzono na nich platformy wypoczynkowe
(spoczniki). Dotyczy to takze miejsc rekreacyjnych —
parkéw i ogrodéw miejskich.

Przyktad przebudowanego placu Nytorv = '



VIBORG (DANIA)

Miasto pionierskie w zakresie organizacji transportu oséb o ograniczonej mobilnosci

Wykorzystywano dobrej jakosci materiaty. Do budowy chodnikdéw wykorzystywano granit.
Nowe znaki i elementy matej architektury (tawki, Smietniki, itd.) wykonano z tombaku

(stop miedzi i cynku).

Nowe rozwigzania zwiekszyty atrakcyjnos¢ miasta dla
wszystkich i daty impuls do nowych wydarzen
kulturalnych i obiektéw, w tym targdw ulicznych,
uruchamiania kawiarni na Swiezym powietrzu i
organizacji koncertow

https://viborgsungdomsliv.wixsite.com/



VIBORG (DANIA)

Miasto pionierskie w zakresie organizacji transportu oséb o ograniczonej mobilnosci

Rozwigzania transportowe stanowity znaczgcg czesc projektu. Projekt zostat
5 o nagtosniony za posrednictwem strony internetowej i innych kanatow informac;ji.
W Opracowano aplikacje "Spot Viborg", aby pomoc zainteresowanym osobom o
ograniczonej mobilnosci w korzystaniu z miasta.

Spot Viborg

Viborg Kommune Podréze i informacje lokalne Ak kk 02

Aplikacja "Spot Viborg" oferuje m.in. potencjalne trasy
spacerowania/chodzenia po miescie. Wykorzystuje lokalizacje
GPS do wskazywania niezbednych udogodnien, takich jak
toalety publiczne i parkingi, i wymienia kluczowe atrakcje
miasta ktdre mogg byc¢ interesujace dla odwiedzajgcych. System
jest dostepny w jezyku angielskim, niemieckim i duriskim.

€ Dlawszystkich

System udostepnia wygenerowany model 3D miasta, aby
umozliwi¢ osobom z wadami wzroku uzyskanie dostepu do
specjalnego obrazu miasta, ktory jest dostarczany w formie
tekstu i alfabetu Braille'a.




VIBORG (DANIA)

Miasto pionierskie w zakresie organizacji transportu oséb o ograniczonej mobilnosci

9

Rozwigzania transportowe stanowity znaczgcg czesc projektu. Projekt zostat
nagtosniony za posrednictwem strony internetowej i innych kanatow informac;ji.
Opracowano aplikacje "Spot Viborg", aby pomoc zainteresowanym osobom o
ograniczonej mobilnosci w korzystaniu z miasta.

L)

Viborg przyjat polityke réwnego dostepu dla oséb z
niepetnosprawnosciami w 2009 roku. Swoje decyzje i
projekty infrastrukturalne konsultowat z mieszkaricami (w
formie warsztatow) organizacjami dziatajgcymi na rzecz osob
Z niepetnosprawnosciami i z ekspertami.

W 2018 Viborg uzyskat nagrode Access City

Miasto Dostepne), nagrode promujac

(M epne), nagrode promujacy Award 2018
najlepsze praktyki

Nagroda ma charakter specjalny — za dostepnos¢
historycznego centrum miasta



VIBORG (DANIA)

Miasto pionierskie w zakresie organizacji transportu oséb o ograniczonej mobilnosci

9

Rozwigzania transportowe stanowity znaczgcg czesc projektu. Projekt zostat
nagtosniony za posrednictwem strony internetowej i innych kanatow informac;ji.
Opracowano aplikacje "Spot Viborg", aby pomoc zainteresowanym osobom o
ograniczonej mobilnosci w korzystaniu z miasta.

L)

Viborg przyjat polityke réwnego dostepu dla oséb z
niepetnosprawnosciami w 2009 roku. Swoje decyzje i
projekty infrastrukturalne konsultowat z mieszkaricami (w
formie warsztatow) organizacjami dziatajgcymi na rzecz osob
Z niepetnosprawnosciami i z ekspertami.

W 2018 Viborg uzyskat nagrode Access City

Miasto Dostepne), nagrode promujac

(M epne), nagrode promujacy Award 2018
najlepsze praktyki

Nagroda ma charakter specjalny — za dostepnos¢
historycznego centrum miasta



2. KAJAANI (FINLANDIA)

Liczba mieszkancow: 36,6 tys. (2020 r)
Powierzchnia miasta: 2 264 km?

Stolica Regionu Kainuu.

W Kajaani krzyzujg sie 4 finskie drogi krajowe. Kajaani
lezy 570 km na potnoc od Helsinek w pétnocno-
wschodniej Finlandii. Miasto pochodzi z 17 wieku i jest
kulturalnym, przemystowym, administracyjnym i
handlowym centrum swojego regionu. Atrakcjg w
centrum miasta sg ruiny zamku uwazanego za jedng z
najmniejszych kamiennych warowni w Europie.
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KAJAANI (FINLANDIA)

Miasto w ktorym wytaczono z ruchu samochodowego gtowny plac miejski i odcinek giéwnej ulicy

CEL: Poprawa warunkow zycia w miescie

Na poczatku lat 90-tych centrum miasta Kajaani podupadato z powodu kombinacji

czynnikow:

e zattoczenia ulic, w tym gtdwnej ulicy w miescie i zwigzanych z tym problemow z
Zanieczyszczeniem powietrza i hatasem;

e konkurencji dla handlu w centrum miasta ze strony hipermarketow;

e migracji ludnosci z miasta;

e duzej liczby pustych nieruchomosci, zmniejszajgcych atrakcyjnos¢ miasta (pustostany).



KAJAANI (FINLANDIA)

THE STRATEGY: HYVAKAJAANI - GOODKAJAANI

Powstata strategia rewitalizacji centrum miasta. Zostata zainicjowana w
1996 roku przez wtadze lokalne, w ramach ogélnonarodowej inicjatywy
"Lepsze centra miast" finansowanej przez Ministerstwo Srodowiska,
Ministerstwo Transportu i Ministerstwo Handlu.

Centralnym punktem strategii byto stworzenie pieszego fragmentu miasta na ktory ztozyt
sie odcinek gtéwnej ulicy (dotychczas zattoczonej) i Rynek Gtéwny - gtowny plac miejski.
Strefe pieszg uruchomiono w 1998 roku.



KAJAANI (FINLANDIA)
THE STRATEGY: HYVAKAJAANI - GOODKAJAANI
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KAJAANI (FINLANDIA)
THE STRATEGY: HYVAKAJAANI - GOODKAJAANI

W Kajaani zamknieto dla ruchu samochodowego gtéwny plac miejski i odcinek gtdwnej ulicy. Podjeto
takag decyzje ze wzgledu na wystepujgce w miescie zattoczenie ulic i pogarszajgce sie warunki zycia.
Przed rozpoczeciem projektu zmian w organizacji ruch prze gtéwny plac miejski przejezdzato okoto 13
tys. pojazdow dziennie. Obecnie nie ma tam w ogdle samochoddw.

Poczatkowo natezenie ruchu na ulicach przylegajgcych do placu wzrosto z 1 000 do 6 500 pojazdow
dziennie. Na innych ulicach nie nastgpity istotne zmiany natezenia ruchu. Nastepnie natezenie ruchu
zaczeto malec. Czesc ruchu "wyparowata", wiecej podrozy w centrum miasta odbywa sie teraz pieszo.

Rynek Gtowny przed i po
rewitalizacji w 1998 r

https://ec.europa.eu/



KAJAANI (FINLANDIA)

THE STRATEGY: HYVAKAJAANI - GOODKAJAANI

Wytaczenie ruchu samochodowego z Rynku byto przedmiotem goracej debaty od ponad 20
lat. Ostatecznie stato sie to mozliwe dzieki wsparciu sojuszu wtadz lokalnych, deweloperow,
sklepikarzy i mieszkancow. Porozumienie to sformalizowano w 1998 r. gdy powstato
stowarzyszenie ,spofeczenstwo centrum miasta”. Uswiadomiono sobie, ze bez podjecia
radykalnych dziatan miastu grozi upadek jego centralnej czesci.

https://ec.europa.eu/



KAJAANI (FINLANDIA)

Przez lata projekt byt ulepszany. W ostatnich latach cata strefa piesza zostata wytozona kamieniem, nasadzono
nowe drzewa, ustawiono tawki, zmodernizowano oswietlenie, zbudowano scene dla organizacji widowisk i
fontanne.

Oprocz dziatan dot. wytgczenia ruchu samochodowego, strategia obejmuje rowniez:

e aktywny marketing centrum miasta,

e rozwoj nowych miejsc handlu,

e organizowane mieszkan nad sklepami wzdtuz gtéwnej ulicy,

e promocje ustug transportu publicznego,

e organiozwanie parkowania na parkingach na obrzezu centrum,

e budowe infrastruktury drowerowej (wewnatrz centrum | na dojazdach).
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KAJAANI (FINLANDIA)

Poprawa przestrzeni publicznej — duma obywateli miasta

Niedawny sondaz opinii publicznej wykazat, ze mieszkancy uwazajg, ze centrum miasta jest teraz
tadniejsze, wygodniejsze i bezpieczniejsze niz wczesniej. Rynek Gtowny jest teraz miejscem, ktore jest
pokazywane odwiedzajgcym i z ktorego mieszkancy sg dumni. Mieszkancy uwazajg teraz, ze najlepszym
sposobem na poprawe centrum miasta jest powiekszenie strefy wytgczonej z ruchu kotowego.

Kluczowe czynniki sukcesu:

e podejscie partycypacyjne — zaangazowanie roznych
P J partycypacyl & y Przed wdrozeniem projektu 60% mieszkancéw

uczestnikow zainteresowanych projektem, uwazato, 7e Kajaani jest dobrym miejscem do
* powotanie stowarzyszenia, zycia a 47% ze centrum miasta jest piekne. Po
e jasna/jednoznaczna wizja wtadz miasta co trzeba zrobic, zakonczeniu projektu odsetek mieszkaricow

e umiejetnos¢ zdefiniowania priorytetdw — przy IUEPEIFETE, A2 REJREMI(OSE CLElon i [l EEeT
wzrost do 80%, a ze centrum miasta jest piekne

ograniczonych srodkach na co wydawac pienigdze do 60%. 55% mieszkarcow oczekiwato
* wykonywanie badan ,przed i po” dajgcych argumenty za dalszego powiekszania strefy pieszej.
zmianami i pozwalajgcych korygowac btedy



3. GRIESHEIM (NIEMCY)

Liczba mieszkancow: 26 tys.
Powierzchnia miasta: 21,4 km?

powiat Darmstadt-Dieburg

Miasto zniszczone w 65% w czasie |l wojny
Swiatowe;.

Potozone na zachdd od Darmstadt — ma z nim
pofgczenie tramwajowe

BIGSTOCK

https.//www.bigstockphoto.com

DARMSTADT-NORD

Darmstadt

e
Griesheim
X,

3

445
26

Riedstadt

GODDELAL
Dane mapy ©2021 GeoBasis-DE/BKG (S2004), Google

https.//www.google.com



GRIESHEIM (NIEMCY)

Miasto w ktorym oddano przestrzen publiczng dzieciom — akt odzyskiwania przestrzeni

Jako pierwsze miasto w Niemczech — PLAYABLE TOWN (MIASTO ZABAWOWE)

Wszystko zaczeto sie od corocznej godziny konsultacji burmistrza przeznaczonej dla
dzieci. Uczniowie wyrazili swoje niezadowolenie z nudnych drog z do i ze szkoty.

Witadze miasta podjety natychmiastowe dziatania — zrozumiano ze miasto musi byc¢
bardziej zorientowana na dzieci i przyjazne dzieciom.

Rozpoczeto od wykonania badania ankietowego w ramach ktérego 850 dzieci musiato
narysowac na mapie swojg droge do szkoty i inne podrdoze po miescie

Na tej podstawie ustalono jakie miejsca sg wazne dla dzieci — wszyscy mogli zobaczyc
ktoredy i gdzie chodza.

Powstata mapa miasta ze sciezkami dla dzieci.



GRIESHEIM (NIEMCY)

Miasto w ktorym oddano przestrzen publiczng dzieciom — akt odzyskiwania przestrzeni

Jako pierwsze miasto w Niemczech — PLAYABLE TOWN (MIASTO ZABAWOWE)

Po powstaniu mapy stwierdzono, ze gdyby w przestrzeni
publicznej zlokalizowanej wzdtuz najbardziej uczeszczanych
przez dzieci zainstalowano jakis sprzet do zabawy, dzieciom
bytoby lepie;j.

Realizacja tego pomystu doprowadzita do zorganizowania 25
placow zabaw i zainstalowania 111 atrakcji dla dzieci w
strefach mieszkalnych, a takze na gtéwnych ulicach.

Na przyktad zainstalowano: drabinki wspinaczkowe, belki balansowe,
obracajgce sie dyski, pitki skokowe, deski surfingowe do hustania, matpie
bary, kalejdoskopy, dyski z piaskiem, ktody, gtazy narzutowe.

https://lebendige-stadt.de



GRIESHEIM (NIEMCY)

Miasto w ktorym oddano przestrzen publiczng dzieciom — akt odzyskiwania przestrzeni

Jako pierwsze miasto w Niemczech — PLAYABLE TOWN (MIASTO ZABAWOWE)

*
8

Dzieki temu przestrzenie publiczne w miescie staty
sie interesujgce dla dzieci — dzieci chciaty wyjs¢ z
domu na zewnatrz

Wyzwaniem stato sie aby nie zatraci¢ sie w tej
zabawie, nie zapomniec o czasie i nie spoznic sie do
szkoty.

Griesheim stato sie przyktadem miasta z
otwartymi przestrzeniami publicznymi w gesto
zaludnionym obszarze miejskim pomagajgcym

zwigzac rodziny z miastem.

https://lebendige-stadt.de



GRIESHEIM (NIEMCY)

Miasto w ktorym oddano przestrzen publiczng dzieciom — akt odzyskiwania przestrzeni

Jako pierwsze miasto w Niemczech — PLAYABLE TOWN (MIASTO ZABAWOWE)

Dodatkowym efektem przeksztatcen
przestrzeni publicznej pod katem oczekiwan
dzieci byto zwrdcenie wiekszej uwagi na
pieszych korzystajgcych z ulic

Ulice staty sie takze bardziej przyjazne dla
seniorow (czesto opiekunow dzieci).
Wzdtuz ulic zainstalowano dodatkowych
160 miejsc siedzgcych - fawki stuzgce do
odpoczynku i relaksu (miasto utatwiajgce
odpoczynek).




BOHMTE (NIEMCY)

Liczba mieszkancow: 12,6 tys.

Powierzchnia miasta: 110,8 km?

powiat Osnabruck, Dolna Saksonia
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BOHMTE (NIEMCY)

Miasto bez znakow drogowych (Shared space — przestrzen wspoétdzielona)

Pierwszy przyktad realizacji przestrzeni wspotdzielonej w Niemczech zorganizowanej w strefie
miasta o znacznym ruchu samochodowym

Projekt realizowany w ramach programu finansowania przez Unie Europejska:
Interreg Region Program Morze Potnocne

Autorstwa Milchlieferrant - Privat, CC BY-SA 2.5, https.//commons.wikimedia.org/w/index.php?curid=6100119


https://second.wiki/link?to=dateibohmte_shared_space_2008jpg&lang=en&alt=https://es.wikipedia.org/wiki/Datei:Bohmte_Shared_Space_2008.JPG&source=shared_space_in_bohmte
https://second.wiki/link?to=dateisharedspacebohmtejpg&lang=en&alt=https://es.wikipedia.org/wiki/Datei:SharedSpaceBohmte.jpg&source=shared_space_in_bohmte

BOHMTE (NIEMCY)

|dea przestrzeni wspotdzielonej, polegajacej na poprawie bezpieczenstwa
ruchu poprzez zmiany w organizacji ruchu (bez znakow pionowych i
poziomych i sygnatow drogowych) powstata w Holandii (autor Hans

Monderman) i po raz pierwszy zastosowana w Drachten.

Wg Wikipedii forma ksztattowania przestrzeni publicznej, w ktorej dgzy sie do zniesienia jej
podziatu na czesc dla pieszych oraz pojazdow poprzez brak takich elementow jak krawezniki,
znaki poziomie, sygnalizacja swietlna. Forma taka stosowana jest zazwyczaj na wezszych
ulicach w centrach miast oraz jako element stref zamieszkania, jednak rozwigzanie to
zostato zastosowane takze na nielicznych ulicach z wiekszym natezeniem ruchu.


https://pl.wikipedia.org/wiki/Kraw%C4%99%C5%BCnik

BOHMTE (NIEMCY)

Accident free zone — bez swiatet i znakow drogowych
Shared space — przestrzen wspotdzielona

Zaczeto sie od projektu przestrzeni wspotdzielonej w 2008 roku. Celem miato by¢ ograniczenie problemu
Zwigzanego z nadmiernym ruchem samochodowym zwigzanym z dojazdami do trzech autostrad (nr 51, 65 i
218), a takze koncentracja ruchu lokalnego na gtéwnej, historycznej ulicy Bremer Stralde. Duze natezenia
ruchu powodowaty znaczne emisje hatasu, zanieczyszczenie powietrza, utrate przepustowosci ulic i obnizenie
jakosci zycia. Potem projekt rozwingt sie w strefe bezpieczenstwa w centrum miasta — bez znakow drogowych
i sygnalizacji Swietlnej

Na Bremer Strasse znajdujg sie najwazniejsze budynki
uzytecznosci publicznej, takie jak dwa koscioty, ratusz i dworzec
kolejowy, a takze liczne punkty handlowe

Ulica byta obcigzona ruchem na poziomie 12 600 pojazdéw
dziennie, w tym ok. 1000 ciezarowek. Nie przyniosty rezultatu
dziatania inwestycyjne - zbudowanie nowego potgczenia
drogowego, ktére miato przenies¢ ruch z Bremer Strasse w
kierunku autostrady 51. Po wykonaniu inwestycji natezenie
ruchu w zasadzie nie spadto.




BOHMTE (NIEMCY)

Miasto bez znakow drogowych — przestrzen wspotdzielona

Po tym, jak zmiany w ukfadzie drogowym nie doprowadzilty do zadnej poprawy
(konwencjonalne srodki zaradcze) podjeto rozmowy na temat idei wspotdzielenia przestrzeni.
Gmina przystapita do programu UE Interreg North Sea Region Program i otrzymata wraz z
szescioma innymi gminami w Holandii, Anglii, Danii i Belgii wsparcie finansowe na realizacje
dziatan

Dziatania poprzedzono procesem planowania.
Powotano lokalng grupe sterujgca projektami,
sktadajgcy sie z przedstawicieli spotecznosci i
przedstawicieli lokalnej gospodarki, ktorej
zadaniem byto koordynowanie procesu
planowania. Grupa odpowiadata za codzienne
zarzgdzanie projektem, a zesp6t planistyczny
ztozony z planistow transportu, architektéw
krajobrazu i urbanistow przeprowadzit proces
planowania urbanistycznego. Dziatania byty tez
wspomagana przez ekspertow zewnetrznych.




BOHMTE (NIEMCY)

Miasto bez znakow drogowych — przestrzen wspotdzielona

Poczatek procesu planowania uptynat pod znakiem licznych spotkan z mieszkancami, w
ktorych obywatele, sprzedawcy detaliczni i handlowcy zgtaszali swoje pierwsze pomysty.
Zorganizowano inspekcje terenowe i wyjazdy zagraniczne do juz wdrozonych rozwigzan dot.
wspotdzielenia przestrzeni. W kolejnym etapie odbyty sie otwarte warsztaty podczas ktorych
sformutowano kluczowe zatozenia projektu. ' -

Nastepnie gmina zwrdcita sie do kraju zwigzkowego Dolna
Saksonia o dofinansowanie projektu. W zwigzku z zamiarem
wprowadzenia nowej, nietypowej koncepcji organizacji ruchu
drogowego do rozstrzygniecia byty kwestie dotyczace
przepisdw ruchu drogowego, roszczen prawnych w razie
wypadkdow oraz obowigzkdw zwigzanych z nadzorem nad
ruchem drogowym oraz utrzymaniem wspotdzielonej
przestrzeni (utrzymanie zimowe, sprzatanie, itp.)




BOHMTE (NIEMCY)

Miasto bez znakow drogowych — przestrzen wspotdzielona

Ostatecznie projekt zostat zatwierdzony i sfinansowany, ale pod wieloma warunkami. Bohmte
zostato zobowigzane do dbania o bezpieczenstwo i utrzymanie drég. Pomimo watpliwosci
(miasto nie miato ani dosSwiadczenia ani odpowiednich srodkow finansowych) warunki zostaty
zaakceptowane przez spotecznosc lokalng, aby proces przeksztatcern mogt sie rozpoczac.

W procesie planowania najpierw zaznaczono bramy miasta.
Stworzono w ten sposob granice strefy centralnej, poza ktdrg
wzdtuz ulic zdefiniowano strefy wstepne wspétdzielone;j
przestrzeni. taczg one historyczng czes¢ Bohmte z obrzezami.
Obie strefy charakteryzujg sie okreslonymi predkosciami
dopuszczalnymi. W Scistym centrum obowigzuje predkosc¢ nie
wieksza niz 30 km/h. W strefach poza centrum (wstepnych)
wynosi od 30 do 50 km/h.




BOHMTE (NIEMCY)

Miasto bez znakow drogowych — przestrzen wspotdzielona

W strefie centralnej zdefiniowano kluczowe miejsca ze wspotdzielong przestrzenia (np.
Rynek, plac przeddworcowy) oraz odcinki ulic tgczace place miejskie i kluczowe
punkty/atrakcje miasta. W ramach projektu przeanalizowano wszystkie przekroje ulic w celu
ograniczenia szerokosci jezdni. Przyjeto, ze nie powinna ona przekraczac¢ 5,50 m tak, aby
wymuszac bardziej ostrozny styl jazdy. Odzyskang przestrzen przeznaczano miedzy innymi na
nasadzenia drzew (np. rzedy lip). Chodniki urzagdzano kamlenlem klinkierowym, z
wyznaczeniem miejsc dla handlu i ustug. ‘

Typowym rozwigzaniem na ulicy stat sie rzad drzew
po jednej stronie ulicy i rzad latarn po przeciwnej.
Pomiedzy drzewami i latarniami umieszczono
wyznaczone miejsca do postoju rownolegtego
pojazdow..




BOHMTE (NIEMCY)

Miasto bez znakow drogowych — przestrzen wspotdzielona

W sgsiedztwie rynku funkcjonowaty dwa skrzyzowania, przez ktére codziennie przejezdzato
12 000 pojazdow. Rozwazano warianty rozwigzania. Ostatecznie zamieniono je na
jednopasowe ronda.

Od kwietnia do wrzesnia 2009 r. przeprowadzono
badania funkcjonowania wspétdzielonej przestrzeni w
Bohmte (Uniwersytet Nauk Stosowanych w
Osnabriick). Ankietowani mieszkancy i przedsiebiorcy
wyrazili sie gtdwnie pozytywnie na temat przyjetego
rozwigzania i potwierdzili wzrost jakosci zycia.

W ciggu 4 miesiecy od zdjecia wszystkich znakdéw
drogowych w Bohmte nie miat miejsce zaden
wypadek drogowy - wczesniej jeden powainy
wypadek tygodniowo

Obowiazujg dwie podstawowe zasady — w centrum
predkos¢ do 30 m/h i pierwszenstwo z prawej
strony




BOHMTE (NIEMCY)

5
'\.’

y LI

ol
e

' %m;‘,e’ﬂhc?%&*ce



BOHMTE (NIEMCY)
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5. KOPRIVNICA (CHORWACIJA)

Liczba mieszkancow: 33,0 tys.

Powierzchnia miasta: 27,5 km?

Potnocno-zachodnia Chorwacja

Siedziba powiatu Koprivnica-Krizevci w PR i
Chorwacji. Gtéwna dziatalno$¢ zwiazana z
rolnictwem, hodowlg zwierzat, przemystem
spozywczym, farmaceutycznym, drzewnym i
papierniczy. Turystyka rozwija sie dzieki dobrze |
zachowanemu barokowemu centrum miasta = N

https://www.google.com/



KOPRIVNICA (CHORWACIA)

Miasto przyjazne dla roweréw

W miescie realizowany jest ,, The Sustainable Urban Mobility Plan of the City of Koprivnica”
(Plan zréwnowazonej mobilnosci miasta Koprivnica)

W 2002 r zainicjowano 4-letni program transportowy - "Miasto w
ruchu" a w 2009 roku program "Ulice dla ludzi" . Oba programy
koncentrowaty sie na potencjale jazdy na rowerze i spacerach ze
wzgledu na bliskos¢ wiekszosci interesujgcych miejsc.

W 2008 r. Koprivnica wdrozytfa zasady planowania partycypacyjnego.
Administracja miasta zaangazowata sie rowniez w Europejski Tydzien
Mobilnosci od 2002 r..

W rezultacie w latach 2002 - 2014 r. zbudowano lub wyznaczono 73,5
km Sciezek pieszych i rowerowych.

78 % dzieci w miescie chodzito pieszo lub jezdzito rowerem do szkoty.
W centrum miasta udziat modalny pieszych i rowerzystow osiggnat

36%. https.//www.eltis.org/discover/case-studies/sustainable-urban-mobility-plan-city-
koprivnica-0



KOPRIVNICA (CHORWACIA)

Miasto przyjazne dla roweréw

W miescie realizowany jest ,, The Sustainable Urban Mobility Plan of the City of Koprivnica”
(Plan zréwnowazonej mobilnosci miasta Koprivnica)

W roku 2007 roku zdobyta prestizowg nagrode Europejskiego
Tygodnia Mobilnosci.

W tym okresie zajmowano sie gtéwnie poprawg infrastruktury
w centralnej czesci miasta. Ze wzgledu na mate odlegtosci
(zwartos¢ centrum) pozwolito to na kompleksowg przebudowe
pod katem ruchu pieszego i rowerowego w potgczeniu z
transportem publicznym.

Niestety ciggle wyzwaniem byta duza liczba samochodow
wjezdzajgcych i przejezdzajacych przez centrum miasta (wptyw
przebiegu gtéwnej drogi krajowej) oraz stabosci obstugi podrdzy
z bardziej odlegtych obszaréw miejskich do centrum

5, i AT Ly PN . - Ak
- el el Ep Ny RN,

https://www.eltis.org/discover/case-studies/sustainable-urban-mobility-plan-city-koprivnica-0



KOPRIVNICA (CHORWACIJA)

Miasto przyjazne dla rowerow

W miescie realizowany jest ,, The Sustainable Urban Mobility Plan of the City of Koprivnica”
(Plan zréwnowazonej mobilnosci miasta Koprivnica)

W 2015 roku Koprivnica przyjeta Plan Zréwnowazonej
Mobilnosci Miejskiej (SUMP) — pierwsze miasto w Chorwacji,
ktore to zrobito.

W lipcu 2015 r. SUMP zostat przyjety przez
Rade Miejska i wszedt w faze wdrazania

Prace poprzedzono badaniem mobilnosci, aby doktadnie
uchwyci¢ zachowania mieszkarnicow w zakresie mobilnosci oraz

o)
okresli¢ ich opinie i postawy. m
| = 00

Ponadto zaplanowano szkolenia dot. zrownowazonej
mobilnosci. Miasto zainwestowato w udziat spoteczenstwa i
wykorzystato ugruntowang wiedze z poprzednich proceséw
planowania partycypacyjnego. Organizowano warsztaty dla
interesariuszy, kampanie uswiadamiajgce.

KOPR VNICA

Powotano Forum Transportowe.



KOPRIVNICA (CHORWACIA)

Miasto przyjazne dla roweréw

W miescie realizowany jest ,, The Sustainable Urban Mobility Plan of the City of Koprivnica”

(Plan zrownowazonej mobilnosci miasta Koprivnica)

Jednym z elementéw SUMP byt rozwdj ruchu rowerowego i
pieszego:

opracowanie sieci tras pieszych i rowerowych w celu
poprawy jakosci i spojnosci infrastruktury;

usprawnienie programu rowerow publicznych;
przeprojektowanie przestrzeni publicznej w obszarach o
mieszanym przeznaczeniu;

rozw0j funkcji spotecznych miasta, bardziej przystosowanych
do ruchu pieszego i rowerowego niz samochodowego
zwiekszenie Swiadomosci w zakresie przepisOw ruchu
drogowego i bezpieczenstwa.

Poniewaz Koprivnica doswiadcza zmniejszenia liczby
rowerzystow w sezonie zimowym, SUMP miat na celu
zmniejszenie tej sezonowosci i poprawe i tak juz
wysokiego udziatu jazdy rowerem w miescie.

ttps://n@tionaler-radverkehrsplan.de/

Wdrozono program budowy tras rowerowych do
dzielnic mieszkaniowych



KOPRIVNICA (CHORWACIA)

Miasto przyjazne dla roweréw

W miescie realizowany jest ,, The Sustainable Urban Mobility Plan of the City of Koprivnica”
(Plan zréwnowazonej mobilnosci miasta Koprivnica)

Tradycja jazdy na rowerze w Koprivnicy jest dtuga. Ale wzrost
motoryzacji spowodowat, ze rower zaczat by¢ postrzegany jako
gorszy srodek transportu. Dzieki wdrazanym programom to sie
zmienito. Sprzyjat temu rozwdj infrastruktury rowerowej i
intensywna promocji jazdy na rowerze.

W Koprivnicy uruchomiono Muzeum Rowerowe, organizujgce
coroczne festiwale rekreacji rowerowe;j i ktdre zainicjowato
chorwacka sie¢ miast wdrazaja

Cel kierunkowy Koprivnicy to 40% podrdzy w miescie

od bywa nych rowerem. https://nationaler-

radverkehrsplan.de/en/projects/koprivnica
-town-move



KOPRIVNICA (CHORWACIA)

Miasto przyjazne dla roweréw
Ko P




KOPRIVNICA (CHORWACIA)

Miasto przyjazne dla roweréw




KOPRIVNICA (CHORWACIA)

Miasto przyjazne dla roweréw




KOPRIVNICA (CHORWACIA)

Miasto przyjazne dla rowerow

KOPRIVNICA TRADITION — BIKE CITY
MORE BIKE LANES PER CAPITA THEN
AMSTERDAM

W Koprivnicy jest wiecej km tras rowerowych na
mieszkanca niz w Amsterdamie

i
|

http.//www.smartcity-dialogues.com/wp-content/uploads/2019/12/DAY-01-OSTRIZ-Koprinvnica.pdf




KOPRIVNICA (CHORWACIA)

Miasto przyjazne dla rowerow

System rowerow

‘,.. : v publicznych Bicko:
SUSTAINABLE URBAN MOBILITY S - F - 70 rowerdw,

) . - - 8 terminali,
» BIKE SHARING SYSTEM BicKo: % i , -, - 1000
* 70 bikes ¢ - 4 ' ’; uzytkownikéw/rok

* 8 terminals
* over 1000 users per season

» 80 km bike and pedestrian lanes in city

http.//www.smartcity-dialogues.com/wp-content/uploads/20194P/DAY-01-OSTRIZ-Koprinvnica.pdf



6. WADOWICE (POLSKA)

Liczba mieszkancow: 19,0 tys.
Powierzchnia miasta: 12,98 km?

Potnocno-zachodnia Chorwacja

Miasto w potudniowej Polsce, w wojewodztwie
matopolskim, siedziba wtadz powiatu
wadowickiego i gminy miejsko-wiejskiej
Wadowice.

https.//www.polskieszlaki.pl/wadowice.html

Radocza

Frydrychowice E Wyecks
Wieprz
Wadowice klecza Dolna
Chacznia
Barwald
Inwald Jaroszowice (52 Garny
1drychow Dane mapy ©2021 Google

https://www.google.com/



WADOWICE (POLSKA)

Woonerf (?) — ul. Lwowska
Tak miato byc....

Koszt projektu:
247 tys. zt

- — //,, 1 /
= = = d /
Ulica bez kraweznikdéw z priorytetem dla pieszych i ograniczconym ruchem samochodowym



WADOWICE (POLSKA)

Woonerf (?) — ul. Lwowska
Tak miato by¢....

https://www.wadowice24.pl/
Ulica bez kraweznikdéw z priorytetem dla pieszych i ograniczconym ruchem samochodowym

Planowano
zasadzenie 25
drzew, 16 miejsc z
tawkami

Planowany koszt
przebudowy ok. 3
min zt.



WADOWICE (POLSKA)

Woonerf — ul. Lwowska

Po zmianie wtadz miasta wprowadzono korekty do projektu i m.in.

przywrocono krawezniki i podziat przestrzeni na chodniki i dwukierunkowa
jezdnie

Zastgpiono idee strefy zamieszkania (woonerfu — 20 km/h) ideg ulicy o ruchu
uspokojonym (30 km/h)

Realizacja — rok 2021



WADOWICE (POLSKA)

Woonerf — ul. Lwowska

Przed

https://wadowiceonline.pl/biznes/



WADOWICE (POLSKA)

Woonerf — ul. Lwowska (przebudowa 2021 r)

. w ’ Tak zrealizowano....

Przebudowa ulicy
Lwowskiej na odcinku od
wadowickiego rynku do
skrzyzowania ulicy
Poprzecznej i Legiondw.

W ramach projektu
wybudowano, pofozono
nowe krawezniki i nowe
chodniki. Wczesniej
wykonano prace
podziemne zwigzane z
kanalizacja.

https://wadowiceonline.pl/wydarzenia/



WADOWICE (POLSKA)

Woonerf — ul. Lwowska (przebudowa 2021 r)
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Bujane tawki...

https://www.wadowice24.pl/nowe/wydarzenia/



WADOWICE (POLSKA)

Woonerf — ul. Lwowska (przebudowa 2021 r)
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Przebudowa ulicy
Lwowskiej na odcinku od
wadowickiego rynku do
skrzyzowania ulicy
Poprzecznej i Legiondw.

W ramach projektu
wybudowano, pofozono
nowe krawezniki i nowe
chodniki. Wczesniej
wykonano prace
podziemne zwigzane z
kanalizacja.

https://wadowiceonline.pl/wydarzenia/



WADOWICE (POLSKA)

Woonerf — ul. Lwowska (przebudowa 2021 r)
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Przebudowa ulicy
Lwowskiej na odcinku od
wadowickiego rynku do
skrzyzowania ulicy
Poprzecznej i Legiondw.

At
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W ramach projektu
wybudowano, pofozono
nowe krawezniki i nowe
chodniki. Wczesniej
wykonano prace
podziemne zwigzane z
kanalizacja.

https://wadowiceonline.pl/wydarzenia/






7. GLIWICE (POLSKA)

Strefa Ograniczonej Dostepnosci dla samochodow.
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7. GLIWICE (POLSKA)

Strefa Ograniczonej Dostepnosci dla samochodow.

Identyfikatory sg wydawane m.in. mieszkancom, wlascicielom
mieszkan oraz wilascicielom uzytkujagcym, najemcom lub
dzierzawcom lokali uzytkowych z tego terenu.

Umozliwiony jest dojazd do podworek przy ul. Krotkiej,
Szkolnej i czesciowo ul. Sredniej — dziatka nr 865 — bez
posiadania identyfikatora.

Niemozliwy jest postoj samochodow mieszkancow na
zamknietych uliczkach dluzej niz przez kwadrans.

Identyfikatory obowigzuja rowniez m.in. w przypadku dostaw
towaru. Bez identyfikatora dostawca moze wjechac 1
zatrzymac si¢ na 15 minut, w godzinach od 7.00 do 10.00. W
innej sytuacji musi mie¢ identyfikator B, ktory umozliwia 15-
minutowy postdj rowniez w innych godzinach. https://gliwice.eu/aktualnosci/



https://gliwice.eu/aktualnosci/

7. GLIWICE (POLSKA)

Strefa Ograniczonej Dostepnosci dla samochodow.

Identyfikator typu B umozliwia wjazd takze m.in. w przypadku przeprowadzek, dostawy sprzetu 1 wyposazenia mieszkan
oraz lokali uzytkowych, dostarczania przesylek kurierskich.

Wydawany jest takze identyfikator typu R,
zezwalajacy na wjazd na plyt¢ Rynku np. parom
mlodym w zwigzku z ceremonia Slubna.

Kto moze wjecha¢ do Strefy Ograniczonej Dostepnosci:

pojazdy oznaczone identyfikatorem A podczas dojazdu do parkingu poza droga,
pojazdy z wystawionym identyfikatorem A, B do 15 minut,

pojazdy oznaczone identyfikatorem R,

pojazdy dojezdzajace do podworek przy ul. Kroétkiej, Szkolnej i czesciowo ul.
Sredniej — dziatka nr 865,

pojazdy przewozace osoby niepetnosprawne,

rowery,

urzadzenia transportu osobistego,

hulajnogi elektryczne,

motorowery elektryczne,

stuzby miejskie,

firmy ochroniarskie w czasie pelnienia obowigzkow,

dostawcy w godzinach 7.00 — 10.00 do 15 minut,

inne pojazdy wymienione na tabliczce pod znakiem B-1.

https://gliwice.eu/aktualnosci/



https://gliwice.eu/aktualnosci/

7. GLIWICE (POLSKA)

Strefa Ograniczonej Dostepnosci dla samochodow

Rodzaje identyfikatorow

Identyfikator typu A Identyfikator typu R

umozliwi wtascicielom lub uzytkownikom miejsca postojowego umozliwia wjazd na ptyte Rynku w szczegolnosci w zwigzku z:
znajdujacego si¢ w Strefie poza drogg publiczng (wewngetrzne « ceremonig $lubng — dla jednego pojazdu pary mtodej,

podworka, dziedzince, etc.) nicograniczony czasowo dojazd do takiego « realizacjg zadania zlecanego przez jednostki publiczne,

miejsca. Umozliwia takze zatrzymanie si¢ na kwadrans na ulicy « decyzjg administracyjna na realizacje przedsigwziecia odbywajacego

si¢ na Rynku oraz jej przygotowaniem.

Identyfikator typu B

krétkotrwate zatrzymanie samochodu na jezdni, ograniczone do 15 minut,

w zwigzku z:

«  postojem mieszkancow Strefy, wtascicieli lokali mieszkalnych 1
uzytkownikéw lokali uzytkowych z tego obszaru,

« remontem i utrzymaniem infrastruktury,

o transportem przesylek kurierskich,

o  prowadzeniem transmisji radiowej badz telewizyjnej,

o  przeprowadzka,

« dostawg sprzetu 1 wyposazenia mieszkan i lokali uzytkowych,

o dostawg towaréw,

« decyzja administracyjng na realizacj¢ przedsiewzigcia odbywajacego
si¢ w Strefie oraz jej przygotowaniem. 7DM Gliwice
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https://dzisiajwgliwicach.pl/



7. GLIWICE (POLSKA)

ZDM Gliwice
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INNE PRZYKtADY



KOWNO (LITWA) - V-Plaza
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KOWNO (LITWA) - V-Plaza

https://www.archdaily.com/943348/v-plaza-urban-development-3deluxe



KOWNO (LITWA) - V-Plaza

https://www.archdaily.com/943348/v-plaza-urban-development-3deluxe



PIESTIANY (StOWACIJA) — strefa piesza
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PIESTIANY (StOWACIJA) — strefa piesza

@ d reamJs_t I me.com ID 184525452 © Luboskova




PIESTIANY (StOWACIJA) — strefa piesza
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TRNAVA (StOWACIA) — strefa piesza
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TRNAVA (StOWACIJA) — strefa piesza
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