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1 WSTEP

Dokument pt.: ,Strategia rozwoju systemu transportu pieszego w Warszawie” sktada sie z dwdch czesci ujetych
w odrebnych tomach:

Tom | - Strategia rozwoju systemu transportu pieszego - zawierajacy:
— Ocene i diagnoze systemu transportu pieszego,

— Polityke rozwoju systemu transportu pieszego,

— Plan dziataft w zakresie systemu transportu pieszego,

Tom Il - Wytyczne do planowania, projektowania i eksploatacji systemu transportu pieszego.

,Ocena i diagnoza systemu transportu pieszego” odnosi sie do zagadnieh zwigzanych ze stanem infrastruktury
technicznej oraz ruchem i bezpieczenstwem pieszych, z uwzglednieniem wszystkich grup uzytkownikéw. Zawiera
analize silnych i stabych stron systemu oraz przedstawia role systemu transportu pieszego w "Strategii
Zréwnowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne”.

,Polityka rozwoju systemu transportu pieszego” definiuje cel generalny i cele szczeg6towe oraz okre$la kierunki
rozwoju systemu transportu pieszego.

,Plan dziatan” przedstawia podstawowe zamierzenia m. st. Warszawy dotyczace rozwoju systemu transportu
pieszego, ktére powinny by¢ podjete w krétkim horyzoncie czasu (do 5 lat), jako wyraz realizacji polityki rozwoju
systemu transportu pieszego.

.Wytyczne do planowania, projektowania i eksploataciji systemu transportu pieszego” zawierajq :

zasady sytuowania ciggdw pieszych w pasie drogowym,

— zasady organizacji i zabezpieczenia ruchu pieszych,

- warunki techniczne projektowania ciggu pieszego i jego elementow (plan i profil),
— wymagania funkcjonalne i estetyczne ciggow pieszych,

—  zalecenia dotyczace nawierzchni ciggdw pieszych.

Opracowanie zostato wykonane w okresie od 29 czerwca do 28 pazdziernika 2011 przez biuro projektowo-
konsultingowe TransEko Sp.j. na zamdwienie Biura Drogownictwa i Komunikacji m.st. Warszawy.

“: TransEko



LStrategia rozwoju systemu transportu pieszego” 6

2 DIAGNOZA STANU ISTNIEJACEGO
2.1 Stan infrastruktury

Jakos¢ ruchu pieszego w Warszawie jest zrdznicowana i w duzej mierze zalezy od parametréw technicznych
infrastruktury oraz sposobu zagospodarowania terenu wzdtuz ciggdw pieszych. Generalnie im blizej centrum
miasta, warunki ruchu pogarszajg sie, szczeg6lnie na gtéwnych ciagach ulic i w ich sasiedztwie. Wynika to ze
wzmozonego ruchu pieszych przy braku odpowiedniego dostosowania infrastruktury. Wyjatek stanowig ulice i
obszary z ograniczonym ruchem samochodowym (np. Stare i Nowe Miasto, ul. Krakowskie Przedmiescie).

Na obszarach, gdzie przewaza zabudowa o charakterze mieszkaniowym stan infrastruktury pieszej i warunki
ruchu pieszego sgq w wigkszosci dobre. Wyjatek stanowig okolice bazaréw i centréow handlowo ustugowych, w
ktérych ze wzgledu na duze natezenia ruchu pieszych oraz wystepujace zaktdcenia (np. niezgodne z przepisami
parkowanie i handel nareczny wzdtuz chodnikéw), ruch pieszych bywa utrudniony.

Warunki ruchu pieszych wzdtuz gtéwnych ciggdw komunikacyjnych sg uzaleznione przede wszystkim od sposobu
zagospodarowania przylegtych terenéw. Najtrudniejsza sytuacja ma miejsce na obszarach petnigcych szeroko
rozumiane funkcje ustugowe (urzedy, sklepy).

Do gtéwnych wad infrastruktury dla ruchu pieszego w Warszawie, ktére powodujg utrudnienia w ruchu nalezy
zaliczy¢:

- Brak dostosowania szeroko$ci ciagow pieszych do natezen ruchu oraz potrzeb
poszczegolnych grup uzytkownikow. Wplywa to na obnizenie atrakcyjnosci systemu (z uwagi na niski
komfort korzystania), jego dostepnos$ci oraz powoduje zmniejszenie efektywnosci (wywotuje straty czasu).

- Zty stan nawierzchni chodnikéw, co jest wynikiem naktadania sie na siebie szeregu czynnikéw:
zalegtosci utrzymaniowych z lat ubiegtych, ztej jakosci wykonania nawierzchni, stosowanych materiatéw,
ale przede wszystkim niszczenia powodowanego przez parkujgce pojazdy.

- Wystepowanie przeszkéd na ciggach pieszych utrudniajacych ruch pieszych i
powodujacych zawezenia szerokosci uzytkowej chodnikéw. Przeszkodami sgq przede wszystkim
niewtasciwie zaparkowane samochody, urzadzenia zwigzane z obstugg ruchu (znaki drogowe, parkomaty) i
inne obiekty (kosze na $mieci, tablice reklamowe, stupy). Problem pojazdéw blokujacych chodniki w
centrum miasta jest powszechny, ale dotyczy takze stref mieszkaniowych potozonych poza centrum.
Zaparkowane samochody utrudniajg przemieszczanie si¢ pieszych (wystepuja spietrzenia, spowolnienia
ruchu) oraz powodujg ucigzliwosci dla oséb starszych, niepetnosprawnych (oséb na wézkach, oséb
niewidomych i niedowidzacych) i osdb prowadzacych wozki dzieciece. Szczegdlnym problemem jest
zastanianie przez zaparkowane samochody pieszych na przejsciach przez jezdnie. Stwarza to
bezposrednie zagrozenie bezpieczenstwa ruchu. Stopien kontroli i egzekucji prawa o ruchu drogowym
przez odpowiednie stuzby (policja, straz miejska) jest w tym zakresie niedostateczny. Niewtasciwie
rozmieszczane urzgdzenia zwigzane z obstuga ruchu (np. znaki drogowe, stupki oddzielajace, parkomaty) i
innych ,matych” obiektéw (np. tawki, tablice reklamowe trwale mocowane, tablice reklamowe wolnostojace,
ptoty, stoiska handlowe) ograniczajg szeroko$¢ ciagow pieszych, a zwtaszcza zaktocajg przestrzen, ktdra
powinna by¢ wolna od przeszkod. Utrudnia to ruch pieszych, szczegoinie osdb niepetnosprawnych (z
dysfunkcjq wzroku). W skrajnych przypadkach moze to by¢ przyczyng powstawania urazéw i kontuzji lub
wyklucza¢ mozliwo$¢ poruszania sie.

- Niedostateczna liczbe przejs¢ przez jezdnie. Zbyt czesto powoduje to konieczno$¢ nadktadania
drogi w poszukiwaniu najblizszego dostepnego przejscia przez jezdnie lub zmusza do przekraczania jezdni
w dwdch poziomach (przejScia podziemne, ktadki). Problem ten dotyczy zwlaszcza centrum Warszawy,
gdzie czes¢ skrzyzowan nie jest wyposazona w naziemne przejécia dla pieszych (lub nie na wszystkich
wlotach). Przystosowanie skrzyzowarn do peinej obstugi pieszych (na wszystkich kierunkach ruchu
pieszego) natrafia na opdr wynikajacy z checi utrzymania dotychczasowej przepustowosci uktadu

“: TransEko



LStrategia rozwoju systemu transportu pieszego” 7

drogowego. Tymczasem brak przej$¢ dla pieszych w obrebie skrzyzowania lub zbyt dtugie odcinki ulic
pozbawione przejs¢ prowokuja do przechodzenia przez jezdnie w sposob niedozwolony i niebezpieczny.
Ciagi piesze pozbawione naziemnych przejs¢ przez jezdnie stajg sie mniej atrakcyjne. Zniechecajg do
odbywania podrézy pieszych. Rozwigzania wielopoziomowe podrazajg koszty budowy i utrzymania
infrastruktury.

- Niedostateczne utatwienia w pokonywaniu terenowych réznic wysokosci (pochylnie, windy).
Na ciggach pieszych zbyt czesto wystepuje koniecznos¢ pokonywania réznic wysokosci niwelowanych
schodami (np. w zwigzku z brakiem przejscia przez jezdnie na powierzchni terenu). Problemem jest takze:
wystepowanie uskokow i progdw zwigzanych z niskiej jakosci nawierzchnig, niewtasciwe faczenia ciggow,
wystepowanie kraweznikéw. Poza nielicznymi przypadkami, praktycznie nie sg stosowane wyniesienia
przejs¢ przez jezdnie, czy dostosowywanie wysokosci zjazdow i ulic lokalnych do niwelety chodnikéw.

- Niewystarczajace uwzglednianie ruchu pieszego na etapie planowania i projektowania
skutkujace brakiem kontynuacji ciggdw pieszych, wydtuzaniem tras, niedostosowaniem do potrzeb, a w
konsekwenciji utratq waloréw konkurencyjnosci ruchu pieszego. Odrebnym problemem jest grodzenie
obszaréw miejskich (np. osiedli mieszkaniowych), utrudniajace optymalizowanie przebiegu tras dla
pieszych i tworzace bariery komunikacyjne (np. dla oséb niepetnosprawnych).

- Niska jakos¢ utrzymania ciagow pieszych, takze w okresie zimy, co ma wplyw na stan
techniczny ciggéw pieszych. Gtdéwne problemy sg zwigzane ze: zlym stanem odwodnienia,
niedostatecznym usuwaniem nieczystosci, stabym oSwietleniem, bylejakoScig napraw i niewtasciwym
utrzymaniem zimowym. Niewtadciwe odwodnienie w okresach ztej pogody utrudnia, a czesto wrecz
uniemozliwia korzystanie z chodnikéw lub zmusza do korzystania z jezdni. Obniza to komfort poruszania
si¢ (z uwagi na konieczno$¢ omijania katuz wody, zagrozenie ochlapaniem, zamoczeniem, a nawet
zniszczeniem obuwia). Niedostateczne o$wietlenie obniza komfort i bezpieczenstwo chodzenia (jest
odbierane jako zagrozenie bezpieczenstwa osobistego). Podstawowym i kompromitujgcym problemem jest
stan_czysto$ci chodnikow, zwlaszcza ich zanieczyszczenie przez psie odchody. W okresie zimowym
gtéwny wysitek koncentruje sie na utrzymaniu jezdni ulic. Chodniki czesto sq odsniezane dopiero pod
usunieciu $niegu z jezdni oraz wykorzystywane do jego gromadzenia. Od$niezanie (lub wydeptywanie)
jedynie waskich przejs¢, oraz odgarnianie przez ptugi $niegu i biota posniegowego na chodniki (takze w
obrebie od$niezonych wczesniej przystankéw) nie zapewnia podstawowego komfortu pieszym i stanowi
powazne utrudnienie dla 0séb niepetnosprawnych (z dysfunkcjami wzorku i ruchu). Czynniki te zniechecajg
do odbywania podrézy pieszych i stanowig powazne uwarunkowanie ostabiajace atrakcyjno$¢ systemu
transportu pieszego w okresach jesienno-zimowych.

- Niewlasciwa organizacje prac remontowo-budowlanych, ktéra utrudnia ruch pieszym.
Zastrzezenia budzi sposéb organizowania prac remontowo-budowlanych prowadzonych w pasie drogowym,
np. jesli chodzi o: niedostateczng dbatos¢ o zapewnienie swobodnego i bezpiecznego przejscia bez
koniecznosci zawracania, zapewnienie wystarczajacej szeroko$ci przejscia, zapewnienie dobrej informacii,
zapewnienie obstugi osdb niepetnosprawnych, zabezpieczenie przekraczania jezdni w niedozwolonym
miejscu.

- Niedostosowanie sygnalizacji $wietlnych do ruchu pieszych. Jako$¢ ruchu pieszego zalezy
nie tylko od jakoSci chodnikow i gestosSci przejS¢ przez jezdnie, ale takze od eliminowania strat czasu
wystepujacych w punktach kolizji z ruchem samochodowym. Szczegdlnie w obszarze centrum miasta
powinno to oznacza¢ dostosowanie cyklu sygnalizacji $wietinej (dtugo$ci $wiatta zielonego) do potrzeb
wynikajacych z natezenia ruchu pieszego i predkosci ruchu pieszego. Inny problem stanowig sygnalizacie,
na ktérych uzyskanie sygnatu zielonego dla pieszych poruszajacych sie rownolegle z pojazdami wymaga
oddzielnego wzbudzania. W efekcie piesi sg czesto dezorientowani, widzac ze sygnat zielony jest
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wy$wietlany jedynie dla pojazdéw (ew. wzbudzenie przez pieszych dziata dopiero w nastepnym cyklu).
Prowokuje to do przechodzenia przez jezdnie na czerwonym sygnale.

- Niedostosowanie parametrow techniczno — funkcjonalnych czesci ciggow pieszych do
potrzeb osob niepetnosprawnych. Udogodnienia wystepujg gtéwnie w miejscach, gdzie nastapita
modernizacja ulic i skrzyzowan. W takich przypadkach poprawiana jest nawierzchnia chodnikéw,
wykonywane sg obnizenia chodnikéw w rejonach przejs¢ dla pieszych, wprowadzane sq elementy
nawierzchni utatwiajace poruszanie sie 0s6b z dysfunkcjami wzroku. Tymczasem wszystkie przejscia przez
jezdnie powinny byé wyposazone w rozwigzania utatwiajace bezpieczne korzystanie przez osoby
niepetnosprawne. Wsréd innych probleméw nalezy wymieni¢ niedostosowanie szeroko$ci chodnikow,
niewtasciwy rodzaj stosowanych nawierzchni chodnikdw, brak systemu prowadzenia oséb niewidomych.

- Niedostateczne rozwigzania w zakresie przystankow transportu zbiorowego. Problem
dotyczy zwlaszcza wystepowania odstepéw pomiedzy krawedzig platform przystankowych (w pionie i
poziomie) w stosunku do wejs¢ do autobuséw i tramwajéw. Wsiadanie/wysiadanie z pojazdu bywa
utrudnione zaréwno ze wzgledu na réznice wysokosci peronu w stosunku do podtogi pojazdu (nawet z
przypadkami wejs¢ bezposrednio z poziomu jezdni) jak i zbyt duzego oddalenia krawedzi wejscia od
krawedzi peronéw. Udogodnienia w tym wzgledzie wystepujg gtownie w miejscach, gdzie przeprowadzono
modernizacje tras tramwajowych i odpowiednio dostosowano wysokosci platform przystankowych. Inne
mankamenty to niewtadciwe lokalizowanie wyposazenia — koszy na $mieci, pojemnikéw na piasek,
taweczek.

- Brak integracji weztow przesiadkowych. Gtéwnym mankamentem zdecydowanej wigkszosci
weztbw przesiadkowych jest ich dezintegracja przestrzenna (duze odlegtosci  pomiedzy
stacjami/przystankami poszczegolnych $rodkow transportu zbiorowego). Fakt ten zniecheca do korzystania
z transportu zbiorowego z uwagi na konieczno$¢ pokonywania czesto duzych odlegtosci (zwiekszony
wysitek) i straty czasu. Duzym utrudnieniem w obrebie weztéw przesiadkowych jest takze konieczno$¢
pokonywania roznic pozioméw. Jest to szczegolnie ucigzliwe tam, gdzie jako$¢ schodéw i przejsé
podziemnych jest niska, a natezenie ruchu pasazeréw duze.

- Stosowanie niewtasciwych materiatéw do wykonania nawierzchni. Jakos¢ ciggdw pieszych
zalezy w duzym stopniu od materiatow stosowanych do wykonywania nawierzchni chodnikéw. Z punktu
widzenia bezpieczenistwa ruchu w warunkach padajacego deszczu, zmrozenia nawierzchni w czasie
niskich temperatur wazne jest zapewnienie cech przeciwposlizgowych. Z kolei biorac pod uwage
poruszanie sie 0s6b starszych, ze schorzeniami ndg, lub w butach na migkkiej podeszwie czy na obcasach,
wazne jest zapewnienie rownosci nawierzchni. Stad tez wadg jest stosowanie materiatéw polerowanych lub
o ostrych i nierownych krawedziach (kostki przypominajacej bruk o krawedziach tamanych).

- Niska estetyke. Zbyt wiele elementow infrastruktury dla ruchu pieszego znajduje sie w ztym stanie
technicznym i jest wykonanych z niskiej jako$ci materiatéw, zaniedbanych w procesie utrzymania. Materiaty
stosowane sg dos¢ przypadkowo, jesli chodzi o dobdr faktur i kolordw, bez dostosowania do potrzeb
uzytkownikow i charakteru miejsca.

2.2 Natezenia ruchu

Na podstawie dostepnych badan ruchu (WBR 2005) szacuje sig, ze kazdego dnia w Warszawie wykonywanych
jest ok. 700-800 tys. podrézy pieszych. Oznacza to, ze w dni powszednie ich udziat jest na podobnym poziomie
jak liczba podrézy wykonywanych samochodami - ok. 22%. Sredni czas podrézy pieszej wynosi ok. 17 minut (ok
1,2 km) i jest do$¢ typowy dla miast o podobnej wielkoSci.

“: TransEko
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Warto zauwazy¢, ze na przestrzeni kilkunastu ostatnich lat udziat podrézy odbywanych pieszo zmieniat sie. W
roku 1993 stanowit ponad 30% wszystkich podrézy, w roku 1998 juz tylko 20,5%, a w roku 2005 nieco wzrdst, do
poziomu blisko 21,6% wszystkich podrézy.

Podziatzadan przewozowychw
Warszawie

100%
90%
80%
70%
60%
50% |
40%
30%
20%
10%
0%

M komunikacja zbiorowa
B samochdd osobowy

M pieszo

1993 1998 2005

Rys. 2.1 Podziat zadan przewozowych w Warszawie.

W Warszawie pieszo najczesciej chodzi sie do szkoty (udziat podrézy pieszych w tej motywacji wynosi 46%), na
zakupy oraz do punktéw ustugowych (udziat podrozy pieszych w tej motywacji wynosi 41%). Stad tez podréze
piesze wykonujq najczesciej dzieci i miodziez pomiedzy 5 i 19 rokiem zycia (az 44% podrézy pieszych w te;
grupie osob) oraz osoby starsze (31% podrozy pieszych w tej grupie). Sq to grupy osob specyficzne,
wymagajace szczegolnej uwagi i odpowiednio dostosowanej infrastruktury, m.in. z uwagi na zapewnienie
komfortu i bezpieczenstwa. W przypadku dzieci i mfodziezy grupa ta wymaga zapewnienia opieki z uwagi na wiek,
brak do$wiadczenia, a czasem dyscypliny w poruszaniu sie po miescie pieszo (szczegblnie dzieci szkot
podstawowych). Natomiast osoby starsze sg czesto pieszymi z niepetnosprawno$ciami ruchowymi (osoby
poruszajace sie o lasce lub w inny sposdb niepetnosprawni ze wzgledu na podeszty wiek). Osoby takie wymagajq
infrastruktury zapewniajacej mozliwie wygodne i bezpieczne przemieszczanie sie.

Dos¢ duzy jest udziat podrozy pieszych w grupie oséb deklarujgcych podwozenie/odprowadzanie - 33%. Jest to
dosc¢ typowe i wynika z charakteru takich podrézy.
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Rys. 2.2. Udziat podrézy wykonywanych pieszo w Rys. 2.3. Udziat podrézy pieszych w poszczegoinych
poszczegdlnych grupach spotecznych. motywacjach podrézy.

W badaniach przeprowadzonych w centrum Warszawy, w strefie obstugi komunikacyjnej 1a, w okresie wrzesien-
pazdziernik 2010 r. stwierdzono, ze natezenia ruchu pieszego na najbardziej obcigzonych ulicach wynoszg ok.
2000-3000 os6b/godzine/przekrdj (np. Krakowskie Przedmiescie, Swietokrzyska, Chmielna. Al. Jerozolimskie).
Wyjatek stanowi ul. Nowy Swiat z ok. 4500 osobami/godzing/przekréj. Wielkosé ruchu pieszego zalezy od funkgji
ulicy, warunkéw stworzonych dla ruchu pieszego i lokalizacji przystankéw transportu zbiorowego. Najwieksza
intensywno$¢ ruchu pieszego wystepuje tam, gdzie ograniczany jest dostep dla ruchu samochodowego.

Tabela 2.1 Zestawienie wynikow pomiardéw w przekrojach pomiarowych w centrum Warszawy.

Przekréj Strona ulicy | Rowerzysci | Piesi/godzing | Suma
. . wschéd 1080
Marszatkowska (Wilcza-Hoza) p——— 53 759 1885
S it péinoc 1199
Jerozolimskie (Nowy Swiat- Krucza) soludnie 26 1307 2527
) . - pétnoc 515
Koszykowa (E. Plater- Al. Niepodlegtosci) poludnie 34 319 868
Krakowskie Przedmiescie (Krélewska- Karowa) wschgd 100 1583 2682
zachod 999
q e . péinoc 1956
Swietokrzyska (Czackiego- Mazowiecka) soludnie 31 700 2687
. pdinoc 255
Tamka (pod ktadka dla pieszych) botudnis 25 166 446
Chmielna (Bracka- Nowy Swiat) oba 34 2055 2089
- . zachodnia 102
Emilii Plater (Wilcza- Koszykowa) wschodnia 5 465 572
- . wschodnia 1935
Nowy Swiat (przy Smolnej) Zachodnia 87 2484 4459
. . wschod 210
Zelazna (Ztota- Chmielna) Zachdd 23 318 551
1000
900
800 -
700 —  H-HH —
600 ——— HHHHH —
500 —1—+—HHHHHHHH —
400 1T HE e e T rowerzysci
300 T rrrrrrrer e e e e e piesi
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Rys. 2.4. Rozkiad natezen ruchu pieszego (i rowerowego) w dniu powszednim, w godz. 7.00-19.00
(na przyktadzie ul. Marszatkowskiej, odcinek Hoza- Wilcza).

Wyniki badan wskazujg, ze ruch pieszych charakteryzuje si¢ znaczng zmiennoscig w ciggu dnia. W obszarze
$rodmiejskim wyraznie zaznacza sie szczyt poranny (7.30-9.00), ale jest on znacznie mniejszy niz szczyt
popotudniowy (16.00-18.00), a nawet miedzyszczyty (12.00-13.30 i 14.00-14.30). Jest to zwigzane m.in. z porami
koriczenia lekcji w szkotach i okresem przerwy obiadowej. W okresie porannym najwieksza aktywno$¢ pieszych
ma miejsce w poblizu weztéw transportu zbiorowego i jest zwigzana z podrézowaniem do szkoty i do pracy. W
pozniejszych godzinach narasta liczba pieszych podrézujacych z innych powodéw, zmieniajg sie takze zrodia i
cele podrozy.

Szczegoblnie duza intensywno$¢ ruchu pieszego jest obserwowana na dojsciach do (i w obrebie) waznych weztéw
przesiadkowych. Na przyktad w rozleglym kilkupoziomowym wezle przesiadkowym Warszawa Srédmiescie -
Metro Centrum w szczycie porannym natezenie ruchu pieszego na ciggu pieszym taczacym stacje kolejowq
Warszawa Srodmiescie i stacje metra Centrum jest na poziomie 6500 os6b na godzine, a na rondzie De Gaulle’a,
blisko 4500 osob na godzine.

Tabela 2.2 Zestawienie pomiarow w weztach przesiadkowych, szczyt poranny.

Osob Osoby w Osoby Osoby poruszajgce | Osoby z |  Osoby z Osoby na
kierunek: pétnoc s rawr¥e podeszlym | przenoszace | sie przy pomocy | matymi wozkami wozkach suma
P wieku bagaz kul, lasek i protez | dzieémi | dzieciecymi | inwalidzkich
Metro Centrum | 6328 46 106 1 9 1 0 6491
Rondo De
: 3838 461 7 15 35 13 3 4419
Gaulle’a

W strukturze ruchu pieszego dos¢ znaczny udziat majg osoby starsze i niepetnosprawne. W catodniowych
badaniach ruchu pieszego przeprowadzonych na ul. Marszatkowskiej (pomiar 12-godzinny) stwierdzono 23%
udziat pieszych o ograniczonej sprawno$ci, a w tej grupie dominowaty osoby starsze i w podesztym wieku.
Najwigkszy udziat os6b nie w petni sprawnych jest w godzinach migdzyszczytowych (10.00-12.30). Jest to
zwigzane z ogolnie mniejszym natezeniem ruchu pieszego.

0% 1%

1%
0%

1%

W Osoby sprawne

W Osoby starsze i w podesziym wieku

W Osoby przenoszace bagaz

W Osoby poruszajgce sie przy pomocy

kul, lasek i protez

W Osoby z matymi dzie¢mi

W Osoby z wozkami dzieciecymi

Osoby na waézkach inwalidzkich
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Rys. 2.5. Struktura ruchu pieszego na ul. Marszatkowskiej (pomiar 12-godzinny).

Tabela 2.3 Ulica Marszatkowska — udziat oséb niepetnosprawnych w ogolnej liczbie pieszych.

Przedziat osoby . osoby ydzia’r 0s6b m 0s0by sprawne

CZasowy sprawne | niesprawne | niesprawnych

7:00-7:30 145 43 23% m osoby niesprawne
7:30-8:00 395 105 21%
8:00-8:30 344 113 25%
8:30-9:00 418 133 24%
9:00-9:30 339 95 22%
9:30-10:00 271 107 28%
10:00-10:30 268 135 33%
10:30-11:00 319 121 28%
11:00-11:30 398 160 29%
11:30-12:00 399 170 30%
12:00-12:30 450 181 29%
12:30-13:00 494 176 26%
13:00-13:30 479 149 24%
13:30-14:00 493 122 20%
14:00-14:30 563 225 29%
14:30-15:00 542 169 24%
15:00-15:30 520 155 23%
15:30-16:00 631 136 18%
16:00-16:30 775 176 19%
16:30-17:00 700 181 21%
17:00-17:30 660 135 17%
17:30-18:00 555 103 16%
18:00-18:30 452 80 15%
18:30-19:00 385 82 18%
10995 3252 23%

2.3 Bezpieczenstwo pieszych

W latach 2007-2010 na ulicach Warszawy odnotowano 3177 zdarzer drogowych z udziatem pieszych (2529
wypadkéw i 648 kolizji), a wypadki z udziatem pieszych stanowity 50% ogdtu wypadkéw drogowych. W ich wyniku
124 pieszych zostato zabitych na miejscu, 121 zmarto w ciggu 30 dni od wypadku w wyniku obrazen, 383 zostato
ciezko rannych a 2024 lekko rannych.

Wsréd wszystkich zdarzen drogowych z udziatem pieszych prawie 98% stanowig najechania na pieszego.
Pozostate 2% to zdarzenia spowodowane przez kierujacych pojazdami (zderzenia czotowe, boczne, tylne,
najechania na obiekty), w ktérych piesi uczestniczyli przypadkowo, lub inne zdarzenia. Pomimo, ze w latach
2007-2010 nastgpito zdecydowane zmniejszenie liczby zdarzen z udziatem pieszych to niestety, w poréwnaniu z
innymi uczestnikami ruchu, piesi nadal sg grupg najbardziej zagrozong. Stanowig oni az 63% ofiar Smiertelnych,
53% cigzko rannych i 39% lekko rannych.

Zmniejszenie ogolnej liczby zdarzer z udziatem pieszych w okresie ostatnich 4 lat (2007-2010) byto dos¢
znaczne (w catym okresie prawie 0 40%). W samym roku 2010 odnotowano o 36% mniej wypadkow i 49% mniej
kolizji z udziatem pieszych niz w roku 2007. Poprawa dotyczy przede wszystkim lat 2009 i 2010. Réwniez biorac
po uwage liczbe poszkodowanych pieszych w latach 2007 — 2010 odnotowano poprawe, m.in.:

“: TransEko
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- roczna liczba ofiar $miertelnych ulegta zmniejszeniu pomigdzy rokiem 2007 a 2010 az o 46% (o 33
ofiary $miertelne mniej),
- liczba cigzko poszkodowanych zmniejszyta sie 0 37% (z 116 do 73),
- liczba lekko poszkodowanych zmniejszyta sig 0 35% (z 628 do 407).
Podstawowe dane o zdarzeniach drogowych oraz osobach poszkodowanych w latach 2007-2010, z
wyszczegdlnieniem zdarzen z udziatem pieszych oraz ofiar wsrod pieszych przedstawiono w tabeli 2.4 i tabeli 2.5.

Lokalizacje wypadkdw (oznaczonych kolorem czerwonym) i kolizji (oznaczonych kolorem ciemno-zielonym) z
udziatem pieszych, w poszczegéinych latach przedstawiono na rys. 2.6 - rys. 2.9.

Tabela 2.4 Zdarzenia drogowe ogo6tem oraz z udziatem pieszych (lata 2007-2010).

Wypadki (i ich udziaf) w Inne zdarzenia z winy
Liczba zdarzen Najechania na pieszego i ich ktdrych piesi zostali pieszych, w ktérych
Rok ogotem udziat w ogoinej liczbie zdarzen przypadkowo poszkodowani zostali
poszkodowani uzytkownicy pojazdow
wypadki | kolizje wypadki kolizje wypadki wypadki kolizje
2007 1561 2311 764 49% | 202 | 9% 18 1,2% 1101% | 3 | 01%
2008 1467 1839 | 739 50% | 140 | 8% 18 1,2% 3102% | 0 0
2009 983 1998 | 475 48% | 197 | 10% 9 0,9% 0 0 2 | 0,1%
2010 1074 1825 | 492 46% | 101 | 6% 9 0,8% 1101% | 3 | 0,2%
Razem | 5085 7973 | 2470 | 49% | 640 | 8% 54 1,1% 5101% | 8 | 01%
Tabela 2.5 Poszkodowani w wypadkach ogétem oraz poszkodowani piesi (lata 2007-2010).
Rok Liczba ofiar $miertelnych Liczba cigzko rannych Liczba lekko rannych
ogbtem piesi ogbtem piesi ogbtem piesi
2007 110 71 65% 245 116 47% 1642 628 38%
2008 125 75 60% 204 118 58% 1515 602 40%
2009 96 61 64% 133 76 57% 992 387 39%
2010 57 38 67% 134 73 54% 1081 407 38%
Razem 388 245 63% 716 383 53% 5230 2024 | 39%

“: TransEko
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Rys. 2.6 Lokalizacja zdarzen drogowych (wypadkow i kolizji) z Rys. 2.7 Lokalizacja zdarzen drogowych (wypadkéw i kolizji) z
udziatem pieszych w roku 2007. udziatem pieszych w roku 2008.

Rys. 2.8 Lokalizacja zdarzen drogowych (wypadkow i kolizji) z Rys. 2.9 Lokalizacja zdarzen drogowych (wypadkéw i kolizji) z
udziatem pieszych w roku 2009. udziatem pieszych w roku 2010.

Zdecydowana wigkszos¢ zdarzen drogowych z udziatem pieszych wynika z konfliktdw pomiedzy pieszymi i
ruchem samochodowym. W latach 2007-2010 w prawie 84% zdarzeh uczestniczyty samochody osobowe,
podczas gdy pojazdy transportu zbiorowego tylko w 8,4% zdarzen z pieszymi. Nieco czesciej w zdarzeniach
uczestniczg tramwaje (4,4%) niz autobusy (4%). Konflikty pomigdzy rowerzystami i pieszymi stanowig 1,7%
zdarzen. W latach 2007-2010 odnotowano 45 wypadkow i 9 kolizji z rowerzystami (najechania na pieszego), w
ktorych poszkodowanych zostato 43 pieszych, w tym: 5 zostato ciezko rannych i 38 zostato lekko rannych. W
wiekszo$ci wing ponosili rowerzysci (75%).

1,7% W Samochod osobowy

34% W Tramwaj
| Autobus miejski
Samochod cigzarowy (z przyczepa orazbez
przyczepy
m Rower

Motocykl - 1,04%

| Autobus inny-0,5%
Motorower - 0,6%

m Taxi-0,22%

m Pociag - 0,06%

Inne - 0,28%
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Rys. 2.10 Konflikty pomiedzy pieszymi i pojazdami. Zdarzenia drogowe z udziatem pieszych w latach
2007-2010.

Sprawcami wypadkéw zdecydowanie czesciej sq kierujacy pojazdami' niz piesi. W latach 2007-2010 kierowcy
pojazdow spowodowali 62% wypadkéw i 68% kolizji z udziatem pieszych. Piesi byli sprawcami 37% wypadkdw i
32% kolizji. W przypadku 1% wypadkdw nie ustalono przyczyny i sprawcy.

Z winny kierujacych pojazdami zostato zabitych 110 pieszych, 232 zostato ciezko a 1346 lekko rannych. W
wypadkach tych poszkodowani byli réwniez kierujacy oraz pasazerowie pojazdéw, w tym: 2 kierowcow i 1
pasazer zostali ciezko ranni, 20 kierowcow i 7 pasazerdw pojazdéw zostato lekko rannych.

W wypadkach spowodowanych przez pieszych zgineto 133 pieszych, 148 pieszych i 2 kierowcéw zostato ciezko
rannych, 664 pieszych, 12 kierowcow i 4 pasazerdw pojazddw zostato lekko rannych. W tych przypadkach gdzie
nie ustalono przyczyn, zgineto 2 pieszych, 3 pieszych zostato ciezko rannych i 14 pieszych lekko rannych.

2600

2400 7

2200 7

2000 + 1%

1800 7

1600 -
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1200 +— ———

1000 — ———

800 ———  62% I
66%
600 —— ———
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61%
45%
0 T T T |
Wypadki z udziatem pieszych Ofiary $miertelne w wypadkach z Ciezko ranni w wypadkach z Lekko ranni wwypadkach z
udzialem pieszych (piesi) udziatem pieszych (piesi) udziatem pieszych(piesi)
Z winy kierowcow M Z winy pieszych Przyczyny nieustalone

Rys. 2.11 Struktura wypadkow i ich ofiar w zaleznosci od sprawcy (2007-2010).

Gtéwna przyczyng zdarzen spowodowanych przez kierujacych pojazdami jest nieprawidtiowe
przejezdzanie miejsc dla pieszych (patrz. tabela 2.6). Stanowi to az 71% wszystkich wykroczen kierowcow
wobec pieszych (72% wypadkéw oraz 68% kolizji). Duzy udziat majg réwniez takie przyczyny jak: nieprawidtowe
cofanie — 10% zdarzen (9% wypadkow i 12% kolizji) oraz wjazd przy czerwonym $wietle — prawie 6% zdarzen
(6% wypadkéw i 7% kolizji).

Gtéwne przyczyny zdarzen powodowanych przez pieszych (ponad 90% wykroczen pieszych) to
nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem — prawie 43% zdarzen (41% wypadkéw i 53% kolizji),
wejScie na jezdnie przy czerwonym S$wietle — prawie 29% zdarzen (30% wypadkéw i 25% kolizji) oraz
przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym — prawie 19% zdarzen (20% wypadkéw i 12% kolizji).

1 84 to kierujacy pojazdami wszystkich rodzajéw zdefiniowanych w bazie danych o zdarzeniach drogowych, w tym: rowerami,
motorowerami, motocyklami, samochodami osobowymi, samochodami cigzarowymi, autobusami, ciggnikami, pojazdami
wolnobieznymi, tramwajami, pociggami, pojazdami uprzywilejowanymi i innymi.
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Rys. 2.12 Zdarzenia drogowe z udziatem pieszych spowodowane przez pieszych, lata 2007 — 2010.

21% 3,1%

2,7% /
R\

Rys. 2.13 Zdarzenia drogowe z udzialem pieszych spowodowane przez kierujgcych pojazdami, lata
2007 — 2010.

m Nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem

m Wejscie na jezdnig przy czerwonym $wietle

Przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym

m Nieprawidtowe wejscie na jezdnie zza pojazdu lub przeszkody
m Dzeci do lat 7, wtargnigcie na jezdnie - 1,4%

W Stanie na jezdni, lezenie - 1%

Chodzenie nieprawidtowa strong jezdni - 0,4%

Nieprawidtowe przekraczanie jezdni, zatrzymanie sig, cofanie sig - 0,3%

m Dzeci do lat 7, zabawa na jezdni - 0,3%

m Chodzenie po torowisku - 0,1%

Inne - 0,6%

m Nieprawidtowe przejezdzanie miejsc dla pieszych
m Nieprawidtowe cofanie
Wijazd przy czerwonym $wietle
m Niedostosowanie predkosci do warunkéw ruchu
m NieudZelanie pierwszenstwa
m Nieprawidtowe wyprzedzanie, omijanie, wymijanie, skrecanie,
zatrzymywanie
Gwattowne hamowanie - 0,15%
Nieprzestrzeganie innych znakéw i sygnatéw - 0,1%
W Zmeczenie za$nigcie - 0,05%
| Jazda po niewtasciwej stronie drogi - 0,1%

Inne

Najwieksze zagrozenie pieszych wystepuje w miejscach krzyzowania sie ruchu pieszego z samochodowym, na
wyznaczonych przejSciach dla pieszych. W okresie 2007 — 2010 prawie 62% zdarzen z udziatem pieszych
miato miejsce na przejsciach dla pieszych, gtéwnie w rejonach skrzyzowan. Na przejsciach dla pieszych na
prostym odcinku drogi miato miejsce prawie 14% zdarzen z udziatem pieszych.
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Chodnik lub droga dla pieszych
H Place, petle MZA, parkingi
Nie zwigzane z drogg
 Wyjazd z posesji, pola, drogi wewnetrznej
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Most, wiadukt, estakada
Niebezpieczny zakret na odcinku
m Pobocze, na prostym odcinku drogi

M Przejazd kolejowy

Rys. 2.14 Miejsca zdarzen drogowych z udziatem pieszych w latach 2007 — 2010.

Wiekszo$¢, 55% zdarzen na przejsciach dla pieszych ma miejsce przy braku sygnalizacji. Niepokoi jednak takze
duza liczba zdarzen, do ktérych dochodzi na przejsciach dla pieszych w miejscach dziatajacej sygnalizacii
Swietlnej — az 43% zdarzen. Kilka zdarzen (1%) miato miejsce w warunkach niedziatajacej sygnalizacji Swietinej
(dla 1% zdarzen brak jest danych). Lacznie w latach 2007-2010 na przej$ciach przez jezdnie:

— zginglo 127 pieszych (52% ofiar $miertelnych w wypadkach z udziatem pieszych), w tym 60 przy
dziatajacej sygnalizacji, 3 przy niedziatajacej oraz 63 przy braku sygnalizacji (w przypadku 1 ofiary brak

danych);

— ciezko rannych zostato 250 pieszych (65% ciezko rannych w wypadkach z udziatem pieszych), w tym
115 przy dziatajacej sygnalizacji, 3 przy niedziatajacej oraz 132 przy braku sygnalizacji;

— lekko rannych zostato 1264 pieszych (62% lekko rannych w wypadkach z udziatem pieszych), w tym 531
przy dziatajacej sygnalizacji, 18 przy niedzialajacej oraz 707 przy braku sygnalizacji; w przypadku 8

lekko rannych ofiar nie ma danych dot. sygnalizacji.

Szczegotowe zestawienie zdarzen drogowych z udziatem pieszych w latach 2007 — 2010 i miejsc wystepowania

przedstawiono w tabeli 2.6.
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Tabela 2.6 Miejsca zdarzeh drogowych z udziatem pieszych w latach 2007 — 2010.

Miejsca zdarzenia

Zdarzenia drogowe

Wypadki

Kolizje

Liczba | Udziat | Liczba | Udziat | Liczba | Udziat
Przej$cia dla pieszych, w tym: 1961 | 61,72% | 1557 [61,57% [ 404 [ 62,35%
na skrzyzowaniu z pierwszenstwem przejazdu 1468 | 46,21% | 1170 |46,26% | 298 | 4599%
na prostym odcinku drogi 441 13,88% | 350 [13,84%| 91 14,04%
na skrzyzowaniu o ruchu okreznym 27 0,85% 17 0,67% 10 1,54%
W miejscu nie zwigzanym z drogg 4 0,13% 2 0,08% 2 0,31%
na skrzyzowaniu drog rownorzednych 19 0,60% 16 0,63% 3 0,46%
na niebezpiecznym zakrecie na odcinku 1 0,03% 1 0,04% 0 0,00%
w rejonie skrzyzowania 1 0,03% 1 0,04% 0 0,00%
Przystanek transportu zbiorowego, w tym: 137 4,31% 108 | 4,27% 29 4,48%
w rejonie skrzyzowania 45 1,42% 31 1,23% 14 2,16%
na skrzyzowaniu z pierwszenstwem 3 0,09% 2 0,08% 1 0,15%
na prostym odcinku drogi 89 2,80% 75 2,97% 14 2,16%
Chodnik lub droga dla pieszych, w tym: 108 3,40% 81 3,20% | 27 417%
na prostym odcinku drogi 68 2,14% 51 2,02% 17 2,62%
na skrzyzowaniu z pierwszenstwem 17 0,54% 15 0,59% 2 0,31%
w rejonie skrzyzowania 10 0,31% 7 0,28% 3 0,46%
W miejscu nie zwigzanym z drogg 9 0,28% 6 0,24% 3 0,46%
na niebezpiecznym zakrecie na odcinku 4 0,13% 2 0,08% 2 0,31%
Place, petle ZTM, parkingi 90 2,83% 67 | 2,65% [ 23 3,55%
Pobocze, na prostym odcinku drogi 4 0,13% 2 0,08% 2 0,31%
Miejsca, poza wyznaczonymi ciagami pieszymi , w tym: 814 25,62% | 667 |26,37% | 147 | 22,69%
Prosty odcinek drogi 450 14,16% | 376 |14,87%| 74 11,42%
Skrzyzowanie z drogq pierwszenstwem przejazdu 140 4,41% 111 | 4,39% 29 4,48%
Rejon skrzyzowania 81 2,55% 68 2,69% 13 2,01%
Wyjazd z posesji, pola, drogi wewnetrzne; 61 1,92% 43 1,70% 18 2,78%
Torowisko wydzielone, przejazd tramwajowy 28 0,88% 24 0,95% 4 0,62%
Skrzyzowanie drog rownorzednych 26 0,82% 21 0,83% 5 0,77%
Most, wiadukt, estakada 11 0,35% 9 0,36% 2 0,31%
Niebezpieczny zakret na odcinku 6 0,19% 6 0,24% 0 0,00%
Torowisko w jezdni na prostym odcinku 4 0,13% 3 0,12% 1 0,15%
Skrzyzowanie o ruchu okreznym 4 0,13% 4 0,16% 0 0,00%
Przejazd kolejowy 3 0,09% 2 0,08% 1 0,15%
Nie zwigzane z droga 63 1,98% 47 1,86% 16 2,47%
RAZEM 3177 100% | 2529 | 100% | 648 100%

Zdarzenia drogowe z udziatem pieszych majg miejsce czesciej w dni powszednie niz w weekendy. Wynika z tego,
Ze bezpieczenstwo ruchu pieszego jest zwigzane z intensywno$cig ruchu samochodowego i pieszego oraz
zachowaniami pieszych i kierujacych pojazdami. Do najwiekszej liczby zdarzen drogowych z udziatem pieszych
dochodzi w godzinach szczytu popotudniowego, tj. od godziny 16 do 18, nastepnie w godzinach od 18 do 20. W
ciggu tych czterech godzin ma miejsce 33,7% zdarzen. W godzinach 7-16 oraz 20-21 udziat zdarzen utrzymuje
sie na podobnym poziomie i wynosi od 4,7 do 5,6% w godzinie. Najrzadziej do zdarzen dochodzi w godzinach
nocnych —od 24 do 6 oraz od 21 do 24, kiedy to ruch pieszy i samochodowy zdecydowanie maleje.
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M Normalny dzien kalendarzowy bedacy dniem powszednim
W Dzien przeds$wiateczny, poprzedzajacy dzien wolny od pracy, lub pigtek
M Dzien wolny od pracy, sobota

Dzien $wigteczny, niedziela

Rys. 2.15 Zdarzenia z udziatem pieszych w zalezno$ci od
typu dnia (dane z okresu 2007-2010).
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Rys. 2.16 Zdarzenia drogowe z udziatem pieszych w porach
dnia (dane z okresu 2007-2010).

Najwiekszg liczbe ofiar odnotowuje sie w grupie wiekowej 15 - 24 lata. Wynika to z duzego udziatu oséb z tej
grupy wsréd pieszych w dni powszednie (uczniowie, studenci), przy czym ofiary $miertelne w tej grupie stanowig
5,3% wszystkich ofiar. Dominujg cigzko (15,9%) i lekko ranni (18,4%). Z kolei najwigcej ofiar $miertelnych jest w
grupach wiekowych powyzej 65 roku zycia, tacznie az 46,1% (113 ofiar $miertelnych). Oznacza to, Zze najbardziej

zagrozone sg 0soby starsze.

1,2%

‘\!

15,9%

0,8%

5,3%
6,9%

W 0-6 lat

W 7-14 lat
15-24 lata
25-34 lata

1 35-44lata

1 45-54 lata

M 55-64lata
65-74 lata

W >75 lat

M Ofiary o wieku nieustalonym

Rys. 2.17 Wiek pieszych ofiary $miertelnych w wypadkach w latach 2007-2010.
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Rys. 2.18 Wiek pieszych cigzko rannych w wypadkach w Rys. 2.19 Wiek pieszych lekko rannych w wypadkach w
latach 2007-2010. latach 2007-2010.

2.4 Rola systemu transportu pieszego w Strategii Transportowej

Zagadnienia zwigzane z ruchem pieszym stanowig wazny element podstawowego dokumentu Warszawy
dotyczacego systemu transportowego, jakim jest ,Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Systemu
Transportowego Warszawy do roku 2015 i na lata kolejne”. Rozwoj ruchu pieszego jest w nim traktowany
jako $rodek realizacji polityki transportowej miasta opartej na strategii zréwnowazonego rozwoju systemu
transportowego.

Strategia wyznacza szereg celow gtéwnych i szczeg6towych, takze zwigzanych z ruchem pieszym, m.in.:

Cel gtéwny I: Zapewnienie mozliwosci dojazdu w powigzaniach wewnetrznych i zewnetrznych, w tym cel
szczegotowy |.4: Poprawa dostepno$ci rejondw, stanowiacych gtéwne cele podrézy, przy wykorzystaniu innych
sposobéw podrézowania niz samochodem osobowym - Osiggniecie tego celu ma doprowadzi¢ do znaczacego
Zmniejszenia uzaleznienia mieszkancow Warszawy od podroZzowania samochodem poprzez Stworzenie
mozliwosci | podwyZzszenie atrakcyjno$ci innych sposobéw podrozowania (transportem publicznym, rowerem,
pieszo), znacznie bardziej efektywnych pod wzgledem ekonomicznym, mniej szkodliwych dla Srodowiska
naturalnego i zapewniajgcych wiekszy poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Cel gtowny lI: Poprawa standardoéw podrozy, w tym zwiekszenie dostepnosci do systemu transportowego
osobom niepetnosprawnym, w tym cel szczegbtowy 1.2 Poprawa warunkéw podrézowania oséb z
ograniczong zdolno$cig poruszania sie - Osiggniecie tego celu ma doprowadzi¢ do zapewnienia petnego dostepu
(do $rodkéw transportu, infrastruktury i informacji) oraz utatwienia podrézowania wszystkim potencjalnym
uzytkownikom, takze niepetnosprawnym Do tej grupy nalezy zaliczy¢ nie tylko inwalidow, ale takze osoby starsze,
rodzicow z dziecmi, przewozgcych bagaz itp. Poprawa warunkéw podrézowania 0S6b z ograniczong zdolnoscig
poruszania sie bedzie takze dotyczy¢ zagadnienia utatwieri w korzystaniu z ukfadu drogowego i cigqéw
pieszych.
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Cel gtéwny lll: Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego, w tym:

- cel szczegdtowy Il1.1: Racjonalizacja zachowan komunikacyjnych mieszkarcéw - Osiggniecie tego celu ma
by¢ uzyskane poprzez oddziatywanie na zachowania prowadzace do zracjonalizowania: liczby i sposobu
przemieszczen, wyboru $rodka lokomocji. Gtéwnym zadaniem bedzie przeciwdziatanie nadmiernemu
korzystaniu z samochodu osobowego w podrézach (na rzecz odbywania podrdzy pieszych, rowerem i
podrézowania transportem publicznym) i lepszemu wykorzystaniu pojemnosci samochodu. Osiggnigcie tego
celu wplynie korzystnie na stan srodowiska naturalnego, na poprawe przejezdnoSci miasta i podniesienie
bezpieczenstwa ruchu drogowego,

- cel szczego6towy Il1.2: Przywrécenie ulicom funkcji miejskich - Osiggniecie tego celu ma nastapic przez
Zapewnienie wifasciwych proporcji miedzy przepustowosciq ukfadu ulicznego i pojemnoS$cig parkingow a
hatezeniami ruchu samochodowego i zapotrzebowaniem na miejsca postojowe. Towarzyszy¢ temu bedzie
odpowiednia oferta ze strony transportu publicznego oraz poprawa warunkow ruchu pieszego i
rowerowego. Przywroci to ulicom miasta tradycyjne funkcje, ktdre oprocz obstugi ruchu samochodowego
powinny petnic funkcje spofeczne, kulturowe i estetyczne (odnosi sie to w szczegdlnosci do ukfadu
ulicznego strefy $rédmiejskiej).

Cel gtéwny IV: Poprawa bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego uzytkownikéw systemu
transportowego, w tym cel szczegotowy IV.1: Poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego prowadzaca do
zZmniejszenia liczby zabitych i ciezko rannych w Warszawie - Dla osiggnigcia opisanego celu podjete beda
kompleksowe i dfugofalowe dziafania, ktére powinny m.in. doprowadzi¢ do: poprawy parametrdw technicznych
drog i ich wyposazenia, z zastosowaniem m.in. takich Srodkow jak mini i mafe ronda, wyniesione powierzchnie
skrzyzowan, wyniesione przejScia dla pieszych i przejazdy rowerowe, $luzy rowerowe.

Realizacji poszczegbinych celdéw polityki transportowej bedq stuzyé wymienione w Strategii $rodki techniczne,
organizacyjne, prawne oraz fiskalne. Wsrdd nich znajdujg sie takie dziatania dotyczace ruchu pieszego jak:

a) segregowanie ruchu samochodéw, rowerzystow i pieszych,

) usprawnienie ruchu pieszego, w tym tworzenie stref ruchu pieszego,
c) modernizowanie ciggdw pieszych i przejs¢ przez jezdnie,

) zapewnienie odpowiedniej do potrzeb obsady BDiK, w celu aktywnego dziatania na rzecz usprawnienia
ruchu pieszego i rowerowego w tym wykonywania prac analitycznych, opiniodawczych, kontrolnych, a takze
zapewnienia wasciwej koordynacji pomiedzy dzielnicami i innymi jednostkami Miasta,

e) uwzglednienie w zatozeniach i projektach infrastruktury transportowej potrzeb ruchu pieszego,

f)  eliminowanie barier komunikacyjnych dla ruchu pieszego, w tym poprzez uzupetnianie przej$¢ dla pieszych
(nowych i zastepujacych ktadki i tunele),

g) zapewnienie bezpieczenstwa osobistego pieszych w obrebie przystankoéw transportu zbiorowego i
kolejowych,

h) zwiekszenie obsady niezmotoryzowanych stuzb miejskich (poruszajacych sie pieszo i rowerem), ktdrych
celem jest nadzor nad funkcjonowaniem stref z dominacjg ruchu pieszego i rowerowego,

i) ograniczenie liczby miejsc parkingowych w centrum przez wyeliminowanie nielegalnego parkowania,
parkowania na chodnikach w miejscach intensywnego ruchu pieszego,

j) tworzenie weztow przesiadkowych ze zminimalizowanymi drogami dojscia pomiedzy punktami odprawy
innych srodkéw i systemdw transportu: metra, tramwaju, autobusu, parkingéw Parkuj i jedz, Bike-and-Ride,
Kiss-and-Ride, w miare mozliwo$ci wyposazonych w zadaszenie doj$¢ pieszych i system wzajemnej
informaciji dynamicznej o najblizszych odprawach innych $rodkdw transportu,

k) wprowadzenie ograniczen w ruchu indywidualnym w strefie $rodmiejskiej Warszawy i innych wybranych
obszarach miasta réwnocze$nie z promowaniem ruchu pieszego i rowerowego; bedzie to oznacza¢ m.in.
wytaczanie wybranych ulic z ruchu samochodowego, wyznaczanie naziemnych przej$¢ dla pieszych (takze
tam gdzie obecnie funkcjonujq przejscia podziemne) oraz ograniczanie liczby miejsc postojowych dla
samochodéw; w strefie tej dazy¢ sie bedzie do tworzenia dogodnych, krétkich powigzan dla pieszych,
zapewnienia dobrej dostepnoéci do przystankéw i dworcéw transportu publicznego i eliminowania
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ucigzliwosci funkcjonalnych pochodzacych od ruchu samochodowego na ciggach o intensywnym ruchu
pieszym.

W strefie srodmiejskiej Strategia zaktada powstanie 7 stref (wraz z wyznaczeniem obszaru tych stref), dla ktorych
okre$la zasady zrdznicowanego traktowania ruchu pieszego, rowerowego, transportu zbiorowego |
samochodowego. W odniesieniu do ruchu pieszego ma by¢ on traktowany priorytetowo w:

« Strefie I-PR z dopuszczonym wytacznie ruchem pieszym i rowerowym, w ktorej zasadniczym elementem
bedzie eliminacja ruchu pojazdoéw silnikowych (samochoddw i pojazddw transportu zbiorowego) i nadanie
bezwzglednego priorytetu ruchowi pieszemu i rowerowemu z odpowiednim przystosowaniem przestrzeni ulicy
do potrzeb tego typu ruchu; strefe tq stanowi¢ majq ulice: Stare i Nowe Miasto, ciag pieszo- rowerowy na
przedituzeniu ul. Mostowej, Bolesci do Ratuszowej (z mostem pieszo-rowerowym), ul. Chmielna, ul. Agrykola,
cigg pieszo-rowerowy taczacy ul. Projektowang 1 i Projektowang 2, na wschod od PKIN;

* Strefie I-OR 20 z ograniczonym ruchem samochodéw, w ktdrej ulice beda przeznaczone do wspdlinego
uzytkowania przekroju przez pieszych i rowerzystéw oraz przez pojazdy komunikacji indywidualnej; dotyczy to
tych rejonéw gdzie istnieje potrzeba wprowadzenia strefy I-PR a jednoczesnie nie jest mozliwe catkowite
wytaczenie obszaru/ulicy z ogoinego ruchu; ale przy zachowaniu jako priorytetowego ruchu pieszego i
rowerowego; strefe te stanowi¢ ma obszar ograniczony ulicami: Mokotowska — Pl. Zbawiciela — PI. Trzech
Krzyzy;

» Strefie I-OR 30 z ograniczonym ruchem samochodow, w ktérej ulice bedg przeznaczone do wspoinego
uzytkowania przez pieszych i rowerzystdw oraz przez pojazdy komunikacji indywidualnej; dotyczy to tych
rejonow gdzie jednym z celdéw jest wyeliminowanie ruchu tranzytowego w stosunku do obszaru i
pozostawienie wylgcznie ruchu zrédtowo-docelowego; w obszarze tym, jako priorytetowy uznaje sie ruch
pieszy i rowerowy, z ograniczeniem predkosci samochodéw do 30km/h; strefe te stanowi¢ majg pozostate
ulice w strefie |, spetiajace kryteria I-OR 30;

« Strefie I-PRTZ z ruchem pieszym, rowerowym i transportem zbiorowym, w ktorym ulice przeznaczone sg
do wspdlnego uzytkowania przez pieszych, rowerzystow i pojazdy transportu zbiorowego; dotyczy to ulic,
gdzie istnieje potrzeba wprowadzenia strefy I-PR, a jednocze$nie wystepuje konieczno$¢ obstugi transportem
zbiorowym:; strefe te maja stanowi¢ ulice: Krakowskie Przedmiescie, Nowy Swiat, Marszatkowska (odcinek PI.
Konstytucji — PI. Unii Lubelskiej), Nowowiejska (odcinek Warynskiego — PI. Zbawiciela), Swigtokrzyska
(odcinek Marszatkowska — Nowy Swiat).

Poza strefg $rddmiejska, utatwienia w ruchu pieszych, zmniejszenie zapotrzebowania na odbywanie podrozy
samochodem oraz poprawa jakosci przestrzeni publicznych ma nastepowa¢ w drodze wyznaczania stref wolnych
od samochodoéw lub z ograniczeniami ruchu samochoddéw, gtownie w rejonach dobrze obstugiwanych
transportem zbiorowym (np. w rejonie weztdw przesiadkowych). Strefy te powinny by¢ skorelowane z ,centrami
dzielnic” oraz ,centrami lokalnymi” okre$lonymi w Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy.

Strategia wskazuje réwniez na konieczno$¢ uwzgledniania ruchu pieszego, m.in. w odniesieniu do
bezpieczenstwa ruchu, przy projektowaniu innych systemow transportowych, w tym rowerowego, komunikacji
publicznej i indywidualnej. Ponadto Strategia wskazuje, ze kluczowg role w systemie transportowym Warszawy
odgrywac bedzie transport zbiorowy, z ktorym nierozerwalnie zwigzany jest ruch pieszy.
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Rys. 2.20 Strefy organizacji ruchu w srédmiesciu Warszawy.
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2.5 Silne i stabe strony

Silne strony

Uwarunkowani

Stabe Strony

W Warszawie obowigzuje uchwalona przez Rade
Miasta w 2009r. Strategia  Transportowa
Zréwnowazonego Rozwoju. Strategia  definiuje
zadania odnoszace sie¢ do ruchu pieszego oraz
nakazuje wzmocnienie instytucjonalne systemu.

W  Urzedzie Miasta (Biuro Drogownictwa i
Komunikacji) ~ funkcjonuje ~ Wydziat ~ Analiz
Programowych, Sekcja Transportu Rowerowego
nadzorujgcy problematyke ruchu pieszego.

W roku 2010 przygotowany zostat raport dotyczacy
oceny systemu transportu pieszego w Warszawie.
Efektem prac byt m.in. biuletyn przedstawiajacy
diagnoze sytuacii i kierunki rozwoju.

a instytucjonalne

Obsada kadrowa Wydziatu Analiz Programowych Biura
Drogownictwa i Komunikacji jest niewystarczajaca.
Utrudnia to podejmowanie wszystkich niezbednych
dziatan na rzecz rozwoju i ochrony systemu transportu
pieszego.

Brak jest jednolitych standardéw okre$lajacych zasady
planowania, projektowania i utrzymania infrastruktury
transportowej dla pieszych.

Infrastruktura dla pieszych

Coraz czesciej realizowane modernizacije ulic, w
ramach ktorych jest porzadkowana i rezerwowana
przestrzen przeznaczona wytacznie dla pieszych (nie
parkujg tam samochody). Przyktadem moze by¢ np.
remont pdtnocnego odcinka ul. Poznanskie;.

Niedostosowana szerokos¢ duzej czesci ciggow pieszych
do natezen ruchu pieszego oraz potrzeb poszczegoinych
grup uzytkownikéw (zwtaszcza osdb niepetnosprawnych
na wozkach inwalidzkich, oséb prowadzacych wozki itp.).

Zty stan techniczny nawierzchni chodnikéw, wynikajacy
przede wszystkim ze zniszczen spowodowanych przez
parkujace samochody i zalegtoSci utrzymaniowych.

Wystepowanie przeszkdd na ciggach pieszych (np.
znakoéw drogowych, tablic informacyjnych, koszy na
$mieci, parkomatéw) ograniczajacych  przestrzen
przeznaczong dla pieszych i wywotujacych punktowe
badz ciagte zawezenia uzytkowej szerokosci chodnikdw i
przestrzeni wolnej od przeszkdd.

Blokowanie  ciggéw  pieszych  przez  parkujgce
samochody, takze w Strefie Parkowania Platnego
Niestrzezonego.

Brak ciggtosci ciagéw pieszych, w zwigzku z ich
podporzadkowaniem ruchowi samochodowemu (np. bez
wyznaczania przejs¢ dla pieszych) oraz grodzeniem
terenow osiedli mieszkaniowych. Wydtuza to trasy
pieszych, tracacych walor bezposrednio$ci potaczenia.

Niska jako$¢ utrzymania ciggéw pieszych, w tym w
zakresie utrzymania zimowego. Nagminnie wystepujace
zanieczyszczenia ciggow pieszych odchodami zwierzat.

Niewtaécive  organizowanie ~ prac  remontowo-
budowlanych z punktu widzenia zabezpieczenia potrzeb
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Przeciecia ciagow pieszych z

ruchu pieszego, zwtaszcza 0séb niepetnosprawnych.

Wystepowanie réznic wysokosci na ciggach pieszych
(np. schodéw, wysokich kraweznikéw) utrudniajacych
poruszanie sie¢ zwlaszcza osobom  starszym i
niepetnosprawnym.

Stosowanie niewtasciwych materiatow do wykonania
nawierzchni ciggéw pieszych, niewygodnych z punktu
widzenia pieszego (ostre nierowne krawedzie) oraz

niebezpiecznych z  punktu  widzenia  mozliwosci
poslizgniecia sie w okresach zlych  warunkow
atmosferycznych (materiaty polerowane).

Niska estetyka ciagébw pieszych zwigzana ze
stosowanymi  materiatami i jakoScig ~ wykonania
nawierzchni.

Praktycznie brak rozwigzan prowadzacych osoby stabo
widzace i niewidome wzdtuz ciggéw pieszych (ptyty
dotykowe).

innymi ciaggami komunikacyjnymi

Coraz lepszej jakosci ktadki dla pieszych w ciggu ulic
wyzszych klas (remontowane i budowane),
doposazone w dodatkowe pochylnie i/lub windy dla
0s6b starszych i rowerzystow.

Przyktady dobrych rozwigzan w zakresie
nowoczesnego, dobrego oswietlenia przej$c¢ dla
pieszych (np. ul. Rozbrat, Wyszogrodzka,
Chodecka).

Coraz powszechniej stosowane ptyty chodnikowe z
elementami dotykowymi, informujace o dojsciu do
przejscia przez jezdnie.

Niedostateczna ilo$¢ przejs¢ przez jezdnie w poziomie
terenu, zwtaszcza w centrum miasta. Wywotuje to efekt
bariery i utrudnia korzystanie z funkcji ulicy po jej obu
stronach.

Niedostateczne zabezpieczenie punktéw kolizji ruchu
pieszego i rowerowego oraz pieszego i samochodowego
(oznakowania w nawierzchni, trasy dojscia do przejs¢
przez jezdnig, zabezpieczenie wejs¢ na jezdnig) oraz
niedostateczna  segregacja  ruchu  pieszego i
samochodowego (przejscia w poziome terenu przez drogi

wyzszych  klas, prowadzacych intensywny ruch
samochodowy).
Funkcjonowanie  programéw  sygnalizacji  Swietlnej

niedostosowanych do priorytetowego traktowania ruchu
pieszych w obszarze centrum miasta (zbyt krotki czas
wySwietlania  sygnatu  zielonego,  konieczno$é
przechodzenia przejScia w dwoch etapach, zbyt dhugi
czas oczekiwania na przejScie przez jezdnie,
konieczno$¢ wzbudzania sygnalizacji).

Wezly przesiadkowe

Poprawiajacy sie standard platform przystankéw
tramwajowych z punktu widzenia dostosowywania
poziomu nawierzchni  do  poziomu  podtogi
nowoczesnych tramwajow. Poprawiajacy sie stan
techniczny nawierzchni, instalowanie nowych wiat i
zadaszen przystankow, wprowadzanie rozwigzan dla
0s6b  niepetnosprawnych (ptyty z elementami

Niska jakos¢ wiekszosci weztow przesiadkowych, ktéra

wyraza sie: koniecznoSciq —pokonywania  duzych
odlegtosci pomiedzy stacjami/przystankami,
koniecznoscig ~ pokonywania  roznic  poziomdw,

niedostateczng informacjq pasazerska, niskim komfortem
korzystania (przez wszystkie grupy uzytkownikdw, w tym
niepetnosprawnych) oraz w czesci przypadkdw niskim
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dotykowymi, pochylnie dla wozkow).

Woprowadzanie elektronicznego systemu informacii
pasazerskiej z przekazywaniem biezacych informacii
0 nadjezdzajacych tramwajach (przyktad Al
Jerozolimskich).

Budowa nowych weztow przesiadkowych, jako
zintegrowanych, z  systemami informacji i
rozwigzaniami  dla  os6b  niepetnosprawnych
(przyktad wezta Mtociny).

poziomem bezpieczenstwa (bez systeméw

monitorowania).

Wystepowanie roznic wysokosci pomiedzy platformami
przystankdw transportu zbiorowego a podtogg pojazddéw.
Problem ten jest szczegdlnie widoczny w przypadku
koniecznosci wsiadania do autobuséw i tramwajow
bezpos$rednio z jezdni.

Niedostosowanie szerokosci platform, ciggéw pieszych w
weztach  komunikacyjnych  do  potokéw  ruchu
pasazerskiego, co utrudnia wejScie na przystanki i
wymiane pasazerow.

Bezpieczenstwo ruchu pieszego

Odnotowywana stata poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego w Warszawie. Liczba ofiar
Smiertelnych wsrdd pieszych w latach 2007-2010
zmniejszyta sie 0 46%.

Warszawa dysponuje bazg danych o wypadkach (w
dyspozycji ZDM), ktéra umozliwia analize
bezpieczenstwa ruchu i programowanie dziatan
podnoszacych bezpieczenstwo w ruchu pieszym.

Badania r

Stan bezpieczenstwa ruchu pieszego jest nadal zty. W
latach 2007-2010 na ulicach Warszawy odnotowano
3177 zdarzen drogowych z udziatem pieszych, co
stanowito 50% ogdtu wypadkéw drogowych w tym czasie.

Bardzo wysoka jest ciezkos¢ wypadkow z udziatem
pieszych. 63% ofiar $miertelnych wypadkow drogowych
stanowig piesi.

Czeste konflikty pomiedzy ruchem samochodowym a
ruchem pieszym (84% wypadkow). Wiekszo$¢ z nich ma
miejsce z winy kierujgcych pojazdami. Dominujg
nieprawidtowe przejezdzania przej$¢ dla pieszych (71%
wszystkich wykroczen).

chu pieszego

Niski stopien identyfikacji probleméw zwigzanych z
ruchem pieszym w zwigzku z brakiem systematycznych
badan natezen ruchu pieszego oraz struktury rodzajowe;
ruchu (sprawni, niepetnosprawni itp.) w wybranych
(statych) przekrojach pomiarowych w okreslonych porach
roku oraz brakiem badan zachowan komunikacyjnych
wsrdd pieszych (np. wielko$¢ ruchu pieszego, dtugosci
podrdzy pieszych, motywacje podrézowania pieszo).

Pomiary ruchu pieszego wykonywane sg rzadko, jedynie
w ramach réznego rodzaju projektéw drogowych oraz
opracowan studialnych dotyczacych ruchu pieszego.
Ostatnie wyniki kompleksowych badan pochodza z roku
2005 (WBR 2005).

Niski stopien identyfikacji zréznicowania ruchu pieszego

w ciggu doby (godziny szczytu, poza szczytem), w dniach
tygodnia i porach roku.

“: TransEko



LStrategia rozwoju systemu transportu pieszego” 27

3 POLITYKA ROZWOJU SYSTEMU TRANSPORTU PIESZEGO
3.1 Wstep

Podstawa polityki rozwoju systemu transportu pieszego jest 5 nastepujacych zasad:

1.

BEZPOSREDNIOSCI. Infrastruktura przeznaczona dla ruchu pieszego powinna zapewniaé
bezposrednio$C powigzan zrédet i celéw podrézy. Oznacza to, ze przebieg ciggu pieszego powinien
zapewnia¢ mozliwie najkrotszg trase przejécia, bez nieuzasadnionego nadktadania drogi. W tym
kontek$cie za niekorzystne uznaje sie: grodzenie obszaréw miejskich (m.in. osiedli mieszkaniowych),
ogrédkéw dziatkowych, zamykanie dostepu do podwérzy kamienic tgczacych réwnolegte ulice,
przerywanie ciggow pieszych, czy tez brak przej$¢ dla pieszych w poziome terenu.

DOSTEPNOSCI. Ciagi piesze powinny byé dostepne i czytelnie zorganizowane dla wszystkich grup
uzytkownikéw. Zasady organizacji przekroju poprzecznego, prowadzenia trasy, stosowane materiaty,
oznakowanie, w tym drogowskazowe powinny w sposob jednoznaczny i czytelny prowadzi¢ pieszego od
zrédta do celu podrdzy. W miejscach, gdzie natezenie pieszych jest znaczne (np. w weztach
przesiadkowych) powinny by¢ stosowane zaawansowane $rodki informacyjne (np. plany miasta, plany
weztdw  przesiadkowych, systemy informacji elektronicznej z biezacym  aktualizowaniem
przekazywanych wiadomosci).

BEZPIECZENSTWA. Infrastruktura dla ruchu pieszego powinna zapewniaé bezpieczenstwo korzystania
przez uzytkownikow. Dotyczy to organizacji ciggoéw pieszych, punktow kolizji z ruchem samochodowym i
rowerowym oraz organizacji weztow przesiadkowych. Stosowane rozwigzania powinny uwzglednia¢
potrzeby wszystkich uzytkownikow systemu, takze osdb niepetnosprawnych.

KOMFORTU UZYTKOWANIA. Ksztattowanie ciagéw pieszych powinno zapewniaé mozliwosé
wygodnego i szybkiego przemieszczania sie pieszych, w tym 0s6b z ograniczeniami ruchowymi.
Szczegblng uwage nalezy zwrdci¢ na stosowane rozwigzania techniczne (np. dostosowanie szerokosci
ciggu pieszego (i schoddw/pochylni/wind do przewidywanego natezenia ruchu) oraz rodzaj i jakosé
nawierzchni (jesli chodzi o stosowane materiaty i jako$¢ wykonania). Wazne jest eliminowanie utrudnien
zwigzanych z wystepowaniem réznic wysoko$ci (potaczenie ciggébw na roznych poziomach, duze
pochylenia niwelety), oraz uskokéw nawierzchni i progdw (np. zwigzanych z kraweznikiem pomiedzy
chodnikiem i jezdnig, ktére sg szczegoinie niewygodne dla 0séb starszych, z dysfunkcjg narzadéw ruchu
i dla 0séb z matymi dzieémi.

Komfort uzytkowana jest zwigzany takze z przyjazno$cig otoczenia i dobrym o$wietleniem przestrzeni
pieszej. Rodzaj zagospodarowania ma wptyw na atrakcyjno$¢ ciggdw pieszych i tym samym zwieksza
zainteresowanie ich wykorzystywaniem. AtrakcyjnosSC jest tym wigksza, im wyzszy jest standard
zabudowy (jako$¢ budynkdw, elewacji, oswietlenie) i wieksze bogactwo programu funkcjonalnego
(punkty handlowe, obiekty kulturalne, zielen urzadzona, punkty ustugowo-gastronomiczne).

ATRAKCYJNOSCI SPOLECZNO-KULTUROWEJ. Ulica powinna petnié nie tylko funkcje
komunikacyjne, ale tez spoteczne i kulturowe. Przestrzen ulicy powinna by¢ tak zorganizowana i
atrakcyjna, aby zachecata do chodzenia pieszo, do zagospodarowywania przestrzeni przez funkcje
ulokowane wewnatrz budynkéw (np. ogrédki kawiarnianie i restauracyjne, inne ustugi), do
organizowania spotkan, imprez kulturalnych wydarzen artystycznych i pogtebiania wiezi migdzyludzkich.
Spoteczna i kulturowa funkcja ulicy moze przyczynia¢ sie do zwiekszania poczucia tozsamosci
mieszkancow i zwigzkow z miastem.

Kazda z wyzej wymienionych zasad powinna by¢ stosowana na trzech poziomach szczegdtowosci: obszaru
(rozwigzania w skali obszaru miasta/dzielnicy), ulicy (rozwigzania w skali poszczegélnych ulic i placéw), detalu
(poszczegbinych elementéw przestrzeni ulicy).
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Analiza i planowanie systemu transportu pieszego w
poszczegoinych obszarach miasta ma na celu zapewnienie
spojnosci systemu. Celem jest zapewnienie jednolitego
standardu rozwigzan, stworzenie sieci atrakcyjnych i
sprawnych  powigzan  pieszych, wyznaczenie  stref
ograniczonego ruchu samochodowego, stref ruchu pieszego
oraz weztow przesiadkowych (powigzan z systemem
transportu zbiorowego).

Rozwigzania projektéw i organizacji ruchu dotyczace
poszczegoinych ulic, placéw i wezidw transportowych z
przedstawieniem  rozwigzan  dla  ruchu  pieszego.
Uwzglednienie wymagan wynikajacych z usytuowania w
obszarze, ale takZze lokalnych potrzeb i uwarunkowan.
Propozycja rozwigzan technicznych (geometrycznych,
wysoko$ciowych, materiatowych) odnoszacych sie do ruchu
pieszego (usytuowanie, szeroko$¢ ciggéw pieszych, rodzaje
nawierzchni, rozwigzania punktow kolizji, rozwigzania
wysokosciowe).

Szczegblowe rozwigzania  dotyczace  poszczeg6lnych
elementéw infrastruktury  transportu  pieszego (ciagu
pieszego, placu, wezla przesiadkowego). Sposdb
rozwigzania technicznego, lokalizacja, charakter i forma w
dostosowaniu do funkcji infrastruktury i charakteru
otaczajacego zagospodarowania.
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System transportu pieszego i jego infrastruktura petnig wazng role w catym tancuchu podrdzy miejskich.
Dotychczasowe badania (WBR 2005) wskazuja, ze udziat podrézy odbywanych pieszo w Warszawie
(odbywanych w catosci pieszo od zrédta do celu podrozy) w ogolnej liczbie podrézy jest na poziomie 22%. Nalezy
jednak pamietaé, ze system transportu pieszego jest wykorzystywany takze przez uzytkownikéw transportu
zbiorowego (dojScia do/z przystankéw, przejscia w weztach przesiadkowych) i uzytkownikdw samochodéw
(dojscia do/z miejsc do parkowania).

DOM __PODROZ PRACA
W o R
Ro d

> toer_sm sk, gl ~ A, -2, all

P N S S|

Rys. 3.1 Podré6ze dom-praca odbywane w uktadzie poszczeg6inych tancuchéw podrézy.

3.2 Zasady ksztattowania przestrzeni w dostosowaniu do potrzeb ruchu pieszego

Poszczegoine zasady ksztattowania przestrzeni miejskiej z uwzglednieniem potrzeb i wymagan systemu
transportu pieszego powinny by¢ realizowane na kolejnych poziomach szczegétowosci. Kazdej z pieciu ponizej
opisanych zasad przypisano zestaw dziatan/wytycznych, stuzacych planowaniu i projektowaniu infrastruktury dla
ruchu pieszego.

BEZPOSREDNIOSC - poziom obszaru

Rozwigzania dla ruchu pieszego proponowane w Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania
Przestrzennego m.st. Warszawy, uszczeg6towiane w planach miejscowych, powinny uwzgledniaé zasade
bezposrednio$ci. Oznacza to, ze w dokumentach planistycznych, studiach komunikacyjnych, koncepcjach
zagospodarowania i w planach miejscowych nalezy ogranicza¢ mozliwo$C tworzenia obszaréw publicznie
niedostepnych, ktorych usytuowanie wptywatoby na pogorszenie jakosci powigzan pieszych. Zasada ta powinna
dotyczy¢ zwtaszcza obszaru centrum miasta i centrow dzielnicowych.

Problem dotyczy m.in. tworzenia zamknigtych osiedli, terenow ogrodkow dziatkowych, placow parkingowych,
duzych obiektdw kubaturowych bez pasazy pieszych, ciggdw podworek oraz innych obiektéw, wymagajacych
niekorzystnego ksztattowania tras przeznaczonych dla ruchu pieszego (wymagajacych ,obchodzenia” i
nadktadania drogi).

Z punktu widzenia ruchu pieszego istotnym elementem jest odlegto$¢ od zrodta do celu podrézy. Gdy jest ona
mata, odbywanie podrozy pieszych staje sie atrakcyjne. Mozna to osiggna¢ koordynujgc dziatania w zakresie
systemu transportowego i zagospodarowania przestrzennego. Podstawowe znaczenie ma wéwczas mieszanie
funkcji w obszarach i obiektach tak, aby zwiekszy¢ prawdopodobienstwo bliskiego usytuowania zrodet i celow
podrézy i tym samym maksymalizacji liczby podrézy odbywanych pieszo. Sprzyja¢ temu powinno bilansowanie w
poszczegolnych (stosunkowo matych) obszarach liczby miejsc pracy z liczbg mieszkancow z uzupetieniami w
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postaci funkcji handlowo-ustugowych, rekreacyjnych i edukacyjnych (zwlaszcza, jesli chodzi o szkoty przedszkola,
szkoly podstawowe i gimnazja). Zwieksza to szanse na wzrost udziatu ruchu pieszego w podrézach do i z
pracy/szkoty w godzinach szczytu porannego i popotudniowego, ale tez w godzinach miedzyszczytowych (np.
podréze zwigzane z ustugami).

BEZPOSREDNIOSC - poziom ulicy

W rozwigzaniach ulic nalezy dba¢ o efektywno$¢ rozwigzan przeznaczonych dla ruchu pieszego. Oznacza to
koniecznos¢ identyfikowania funkcji ulic, identyfikowania tras obstugujacych zrodta i cele ruchu pieszego oraz
wielkoSci prognozowanego ruchu pieszego, a nastepnie takie projektowanie ciggow pieszych, przejs¢ przez
jezdnie itp. (i ich parametréw), aby odlegtosci byly jak najmniejsze, a uktad ciggéw mozliwie najdogodniejszy. Jest
to szczegdlnie wazne przy projektowaniu placow, skrzyzowan oraz weztéw przesiadkowych.

W przypadku ciggdw ulic, nalezy dazy¢ do zapewnienia mozliwosci poruszania sie pieszo po obu stronach jezdni
(gdy predkos¢ dopuszczalna wynosi powyzej 20 km/h), lub jezdnig (gdy predkosé dopuszczalna jest mniejsza lub
rowna 20 km/h). W przypadku obiektéw powierzchniowych, takich jak place, skwery, parki, wskazane jest
zapewnienie mozliwosci poruszania sie pieszo bez ograniczen, po catej ich powierzchni, lub co najmniej z
zapewnieniem skrotéw, przejs¢ na ukos, bez koniecznosci nadrabiania drogi, z dostosowaniem do
podstawowych kierunkdw ruchu pieszego.

W rozwigzaniach skrzyzowan nalezy dazy¢ do likwidacji efektu bariery, uniemozliwiajacej kontynuacje ruchu
wzdtuz ciagu pieszego i rozcinajgcego wiezi taczace funkcje ulokowane po obu stronach ulicy (skrzyzowania).
Zasadg powinno by¢ projektowanie skrzyzowan bez wywotywania koniecznosci pokonywania réznic wysoko$ci
(w postaci przej$¢ podziemnych i nadziemnych) oraz aby zapewniona byta mozliwos¢ przekraczania jezdni na
wszystkich wlotach. Rowniez gestos¢ i lokalizacja przejs¢ dla pieszych wzdtuz ulic powinna zapewnia¢ sprawne i
wygodne jej przekraczanie w zidentyfikowanych korytarzach tras pieszych. Zasady te powinny obowigzywaé
zwhaszcza w centrum Warszawy i centrach dzielnic.

Bezpos$rednio$¢ powigzan pieszych powinna by¢ zapewniania takze poprzez wtadciwe organizowanie przekroju
ulicy. Dostepnos¢ komunikacyjna obszaru centrum, z punktu widzenia ruchu pieszego powinna cechowaé sie
duza tatwoscig przekraczania jezdni (w poprzek) w poszukiwaniu celéw podrézy (obiektéw o réznych funkcjach).
Oznacza to konieczno$¢ starannego projektowania urzadzen ulicy, paséw i miejsc postojowych dla samochodéw,
ciggow rowerowych itp., tak by nie tworzyty one barier dla ruchu pieszego. Rozwigzania te powinny by¢
dostosowane do diugosci ulicy, jej klasy i charakteru.

BEZPOSREDNIOSC - poziom detalu

Elementy matej architektury i urzadzenia zwigzane z infrastrukturg transportu (np. wiaty autobusowe, stupy
ogtoszeniowe, parkomaty) powinny by¢ lokalizowane poza przestrzenig uzytkowg przeznaczona dla pieszych, tak
aby nie blokowaty przejScia i nie wymuszaly nadktadania drogi przez pieszego. Podobnie jesli chodzi o
rozmieszczenie zieleni miejskiej (poza czescig uzytkowa chodnika).

DOSTEPNOSC - poziom obszaru

Uktad i sposdb prowadzenia ciggéw pieszych powinien zapewniaé powigzania wszystkich zrodet i celow podrézy
oraz by¢ czytelny dla uzytkownikow, takze dla osob przyjezdnych. Zasadniczo sie¢ gtownych ciggow pieszych
powinna by¢ dostosowana do sieci ulic, z uzupetnieniami tam gdzie siatka ulic nie jest wyksztatcona (place, parki,
obszary handlowo-ustugowe). Trasy piesze powinny zachowywa¢ ciagtos¢. Ciagi piesze zakorczone $lepo
powinny by¢ stosowane wyjatkowo.

DOSTEPNOSC - poziom ulicy
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Ruch pieszych na ulicach i placach miejskich powinien by¢ organizowany w sposob czytelny. Uktad tras,
stosowane rozwigzania techniczne (przebieg tras, ich szeroko$¢, rodzaje nawierzchni, kolorystyka) powinny by¢
tak ksztattowane, aby ruch pieszych, w miare mozliwosci, odbywat sie w sposeéb intuicyjny i zapewniat dojscie do
celu nawet osobom nie znajacym miasta.

Przeznaczenie przestrzeni ulicy i placu dla poszczegdéinych grup uzytkownikdw, kompletno$¢ sposobu
rozwigzania ukfadu ciggdw pieszych, zasady przekraczania jezdni (na przejsciach, na catej dtugosci ulicy)
powinny byé jednoznaczne. Szczegblnie wazne jest zapewnienie podstawowej przestrzeni przeznaczonej
wytacznie dla ruchu pieszego (szerokosci uzytkowej chodnika) pozbawionej elementéw mogacych utrudniac lub
zaktocac ruch pieszych.

Chodniki wzdtuz ulic i na placach powinny byé powigzane z ciggami doprowadzajacymi ruch do poszczegdlnych
obiektdéw, z przejéciami dla pieszych (takze podziemnymi i nadziemnym) oraz z przystankami transportu
zbiorowego. Stosowane rozwigzania powinny bra¢ pod uwage mozliwos¢ wystepowania réznych grup pieszych
tak, aby nie tworzy¢ pomiedzy nimi konfliktow (np.: pomiedzy przechodzacymi tranzytem, oczekujacymi na
przystankach i spacerujacymi z dzie¢mi).

W przypadku prowadzenia ruchu rowerowego poza jezdnig organizacja przestrzeni dla pieszych powinna
zapewniaé bezpieczenstwo pieszych. Laczenie ruchu pieszego i rowerowego w jednej przestrzeni (wspdlne, bez
rozdzielenia ciggu komunikacyjnego) powinno odbywac sie wyjatkowo i gtéwnie tam, gdzie zaktada sie, ze
rowerzysci bedg poruszaé sie wolno: na placach miejskich, ulicach pieszo-rowerowych itp.

Zasada dostepnosci wigze sie takze z zapewnieniem dobrego oznakowania ciggéw i urzadzen dla ruchu
pieszego (przejscie dla pieszych, przestrzen przystanku, granica pomigdzy ciggiem pieszym i rowerowym,
informacje dla niepetnosprawnych itp.), takze drogowskazowego (kierunki kontynuacji podrézy pieszych).

Zasada dostepno$ci w szczegdinosci odnosi si¢ do 0séb niepetnosprawnych, w przypadku ktérych zapewnienie
jak najkrétszych odlegtosci doj$¢, jednoznacznosci przeznaczenia przestrzeni, ciggtosci trasy (np. z przejsciem
przez jezdnie w poziomie terenu), dobrego oznakowania jest szczegdlnie wazne i w wielu przypadkach oznacza
szanse na korzystanie z systemu transportowego.

DOSTEPNOSC - poziom detalu

Rozwigzania stosowane na etapie projektowania przestrzeni ulicy i placu powinny by¢ wspomagane
rozwigzaniami detali. Dostepno$¢ systemu powinna by¢ wzmacniania stosowaniem odpowiednich materiatow
roznicujgcych funkcje ulicy (rodzaje nawierzchni, ich szorstkos$¢, kolorystyka), stosowaniem elementéw tzw. mate;
architektury rozdzielajacych grupy uzytkownikéw (np. chodnik od jezdni, chodnik od miejsc parkingowych),
stosowaniem rozwigzan utatwiajacych poruszanie sie osobom niepetnosprawnych (ptyty chodnikowe prowadzace
osoby niewidome, piyty ostrzegawcze z elementami dotykowymi przed przejsciami dla pieszych, sygnaty
dzwiekowe itp.) oraz stosowaniem elementow systemu informacii.

Z punku widzenia czytelnoSci rozwigzan wazne jest prawidtowe rozmieszczenie poszczegblnych elementow
zwigzanych z urzadzeniem ulicy czy placu.

BEZPIECZENSTWO - poziom obszaru

Rozwigzania dla ruchu pieszego powinny zapewnia¢ bezpieczeristwo komunikacyjne i osobiste uzytkownikdow.
Oznacza to m.in. konieczno$¢ ksztattowania systemu w zgodzie z funkcjami planowanymi dla poszczegélnych
obszaréw i ciggéw drogowych. W przypadku drég wyzszych klas (S, GP, niekiedy G), petnigcych podstawowe
funkcje jesli chodzi o rozrzad ruchu, nalezy dazy¢ do mozliwie petnej segregacji i izolowania ruchu pieszego
(wydzielone ciagi piesze wzdtuz ulic prowadzone w oddaleniu od jezdni i zapewnienie bezkolizyjnego sposobu
przekraczania jezdni). Wymaga to zapewnienia odpowiednich rezerw terenéw na pasy drogowe.

W przypadku drog nizszych klas (G, Z, L i D) stosowane rozwigzania powinny by¢ uzaleznione od strefy miasta i
dopuszczalnej predkosci. W obszarze centrum, z uwagi na klasy ulic (Z i nizszych klas, za wyjatkiem ciggu
Wistostrady) zasadg powinno by¢ uprzywilejowanie ruchu pieszego. Powinno si¢ to wigza¢ ze zwigkszaniem
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powierzchni obszaréw z wprowadzonymi ograniczeniami dla ruchu samochodowego, zwiekszaniem ditugosci ulic
z szerokimi ciggami pieszymi, zwigkszaniem dtugosci ulic o charakterze pieszo-rowerowym, rozszerzaniem
granic stref pieszych oraz zapewnianiem mozliwosci przekraczania jezdni w poziome terenu (z odpowiednim
przygotowaniem i wyposazeniem przej$¢ dla pieszych).

BEZPIECZENSTWO - poziom ulicy

Jednym z podstawowych kryteriow planowania i projektowania przestrzeni ulicy powinno by¢ zapewnienie
bezpieczenstwa ruchu. Na tym etapie powinny byé szczegdlowo rozwigzywane kwestie dotyczace rodzaju
zagospodarowania, dopuszczalnej predkosci, segregacji ruchu (izolowania badz nie ruchu pieszego od innych
uzytkownikéw ulicy), usytuowania ciggéw pieszych, zasad przekraczania jezdni (lokalizacji przejs¢ przez jednig)
oraz organizacji skrzyzowan.

Konkretne rozwigzania dotyczace ruchu pieszego, w tym sposob jego segregacji, bedg mie¢ wplyw na
rozwigzania dotyczace pozostatych elementow przekroju ulicy. Przyktadowo, im wiekszy bedzie stopien integracji
w przestrzeni ulicy poszczegdlnych podsysteméw transportowych, tym mniejsze powinny by¢ réznice predkosci
pomiedzy uzytkownikami, co bedzie sie wigza¢ ze stosowaniem odpowiednich rozwigzan projektowych (np.
zapewniajacych uspokojenie ruchu samochodowego).

Z uwagi na zagrozenia zwigzane z ruchem pieszym, szczeg6ing uwage nalezy zwroci¢ na potencjalne punkty
kolizji ruchu pieszego z ruchem samochodowym, transportem zbiorowym i rowerowym, z zastrzezeniem, ze
punktem wyj$cia powinno by¢ dostosowanie rozwigzan przede wszystkim do potrzeb ruchu pieszego.

BEZPIECZENSTWO - poziom detalu

Na etapie rozwigzan poszczegolnych elementow ulicy nalezy zwrocic uwage na aspekty zwigzane z
bezpieczenstwem ruchu. Dotyczy to stosowanych materiatéw (np. do wykonywania nawierzchni), ew. zastaniania
widocznosci (przez zielen, samochody, elementy tzw. matej architektury), o$wietlenia oraz wyposazenia przej$é
dla pieszych.

W sytuacjach szczeg6lnych powinno sie stosowaé rozwigzania, ktorych celem jest zapewnienie (wymuszenie)
izolowania ruchu pieszego od pozostatych uzytkownikow. MozZliwe sgq dwie sytuacje: izolowanie w sposéb
wizualny, np. poprzez podkreslenie odrebnosci ciggbw komunikacyjnych za pomocg réznych rodzajow
nawierzchni i koloréw, lub w sposéb fizyczny poprzez oddzielenie trwate, np. pasami zieleni, barierami itp.

Bardzo wazne jest zwrocenie uwagi na prawidtowe rozwigzania miejsc kolizji ruchu pieszego z innymi
uzytkownikami ulicy. Dotyczy to zwlaszcza przej$¢ przez jezdnie (na odcinkach miedzyweziowych i na
skrzyzowaniach), rejonéw przystankéw transportu zbiorowego oraz obszaréw potencjalnych konfliktow pomiedzy
pieszymi i rowerzystami. Wazne jest zapewnienie odpowiedniej dostrzegalno$ci i widocznosci oraz uwzglednienie
obecno$ci réznych kategorii pieszych, np. 0séb starszych i niepetnosprawnych i stosowanie odpowiednich
zabezpieczen.

KOMFORT UZYTKOWANIA - poziom obszaru

W trakcie planowania systemu nalezy poszukiwaé mozliwosci prowadzenia ciggdw pieszych przez tereny
atrakcyjne z punktu widzenia przylegtego zagospodarowania, atrakcyjne widokowo i krajobrazowo oraz w miare
mozliwosci z zapewnieniem ostoniecia przed wiatrem i deszczem. Atrakcyjne bedg takze trasy piesze
zabezpieczone przed wptywem hatasu drogowego i emisji zanieczyszczen oraz prowadzace przez tereny
ustugowe, tereny zielone o charakterze rekreacyjnym, tj. parki, bulwary nad Wista itd.

Na tym etapie nalezy planowaé ciggtos¢ powiazan i ograniczaé konieczno$ci (niepotrzebnego) pokonywania
roznic wysokosci, ew. planowac trasy alternatywne. Jedng z mozliwosci jest ograniczanie obowigzku korzystania
z przejs¢ podziemnych i nadziemnych w punktach kolizji z ruchem kotowym, chyba ze uksztattowanie niwelety
trasy pieszej uzasadnia poprowadzenie ciggu pieszego na innym poziomie niz ruch kotowy.
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KOMFORT UZYTKOWANIA - poziom ulicy

Rozwigzania geometryczne ciggéw pieszych powinny przede wszystkim uwzglednia¢ charakterystyke ruchu
pieszego, w tym obecnos¢ 0sob z ograniczeniami ruchowymi oraz obecne i prognozowane natezenia ruchu.

W rozwigzaniach wysokosciowych nalezy unika¢ powstawania uskokéw (np. wysokich kraweznikow w obrebie
przej$¢ dla pieszych). W przypadku krzyzowania si¢ ciagow pieszych z ulicami lokalnymi, zjazdami, powinny one
by¢ dostosowywane do niwelety ciggu pieszego (podporzadkowane niwelecie ciagu pieszego). W przypadku
skrzyzowan z drogami wyzszych klas, gdzie stosowane sg rozwigzania w kilku poziomach, nalezy ogranicza¢
ucigzliwosci zwigzane z pokonywaniem przez pieszych roznic wysoko$ci. Rozwigzaniem moze by¢ stosowanie —
oprocz schodéw — pochylni o spadku nieprzekraczajacym 8% i — w razie potrzeby — wind.

W przypadku ciggow pieszych organizowanych na duzych pochyleniach podtuznych, tj. gdy spadek przekracza
6% (szczegblnie, gdy nie ma zadaszenia chodnika), co 10 m powinny byC stosowane spoczniki (ptaskie
powierzchnie) umozliwiajace zatrzymanie.

Komfort korzystania z ciggéw pieszych wymaga takze zapewnienia sprawnego odwodnienia, dobrego o$wietlenia,
biezacego utrzymywania (zapewnienia czysto$ci) i oczyszczania w okresie zimowym (przeciwdziatania
oblodzeniu i zaleganiu $niegu i bfota).

KOMFORT UZYTKOWANIA - poziom detalu

Zapewnienie komfortu uzytkowania wigze si¢ ze stosowaniem odpowiednich materiatbw do wykonywania
nawierzchni ciggdw pieszych i innych elementéw infrastruktury w przestrzeni pieszej. Materialy stosowane do
wykonywania nawierzchni nie powinny tworzy¢ powierzchni zbyt nierownych i zbyt sliskich.

Wazne jest takze witasciwe wykonanie elementdéw umieszczanych w nawierzchni (np. wlazéw studzienek,
obudow stupdw i znakdw). Nie powinny one powodowaé nierdwnosci nawierzchni.

Komfort uzytkowania wymaga takze wprowadzania zabezpieczen przeciwdziatajacych utrudnianiu korzystania,
czy nawet blokowaniu ciggdw pieszych. Na przyktad powinny byé stosowane rozwigzania jednoznacznie
okre$lajace miejsca przeznaczone do parkowania i postoju samochoddw, miejsca ustawania urzadzen
technicznych zwigzanych z infrastrukturg miejska, miejsca ustawiania elementdéw reklamowych, lokalizacje
ogrédkéw gastronomicznych itp.

ATRAKCYJNOSC SPOLECZNO-KULTUROWA - poziom obszaru

Wypetnianie funkcji spoteczno-kulturowych ulicy bedzie zaleze¢ od przyjetej strategii rozwoju obszaru w zakresie
zagospodarowania przestrzennego i systemu transportowego. Funkcje te bedg mie¢ tym wigksze znaczenie, im
bardziej zrdznicowany bedzie program funkcjonalny obszaru (miejsca pracy, zabudowa mieszkaniowa, duzy
udziat ustug i handlu i rekreacii, obiekty kultury) i im mniejsza cze$¢ przestrzeni bedzie przeznaczana na obstuge
ruchu samochodowego (ruch pojazdow, parkowanie). W takiej sytuacji znaczenie bedzie mie¢ takze
przeznaczenie odpowiednich rezerw terenu na organizowanie ciggdw pieszych z uwzglednieniem dodatkowych
funkgii.

Waznym elementem podwyzszania atrakcyjnosci funkciji spotecznych ulicy powinno by¢ poszerzanie obszaréw z
wprowadzonymi ograniczeniami dostepnosci dla ruchu samochodowego i uprzywilejowaniem ruchu pieszego
(strefy z uprzywilejowaniem transportu zbiorowego, rowerowego i pieszego).

ATRAKCYJNOSC SPOLECZNO-KULTUROWA - poziom ulicy

Ulice i place, ktére majg zachecaC do poruszania sie pieszo i ktore majg stuzy¢ jako miejsca spotkan
mieszkancéw miasta, nawigzywania znajomo$ci, wymiany pogladdw, odpoczynku, korzystania z débr kultury,
powinny by¢ wyposazone w odpowiednio zorganizowane przestrzenie. Rozwigzania w tym wzgledzie powinny
by¢ dostosowane do zapotrzebowania (np. wydzielona przestrzen dla ogrodkdw gastronomicznych, ciagi piesze z
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tawkami, miejsca do spotkan grupowych, miejsca ekspozycji i wystaw), ale powinny uwzgledniaé takze
koniecznos¢ zapewnienia obstugi ruchu pieszego o charakterze tranzytowym (bez utrudnien).

Wybrane przestrzenie miejskie, w szczegdinosci place, powinny stwarza¢ mozliwo$¢ organizacji imprez
plenerowych o roznym charakterze, ogdlnomiejskim i lokalnym (pikniki, koncerty, teatry uliczne, okolicznosciowe
jarmarki, wystawy itd.). Organizowanie tego typu funkcji musi bra¢ pod uwage konieczno$¢ zorganizowania
dojazdéw uczestnikéw (rowerem, transportem zbiorowym, samochodem) oraz dojazdéw organizacyjnych
(pojazddw obstugujacych).

ATRAKCYJNOSC SPOLECZNO-KULTUROWA - poziom detalu

Stymulowanie spotecznych funkcji ulic wymaga odpowiedniego ich wyposazenia w obiekty matej architektury,
takie jak tawki, stoliki, kosze, parasole, ale takze np. w dostep do internetu. Obiekty te powinny by¢ dostosowane
do charakteru ulic.

Ich usytuowanie powinno by¢ przemyslane, tj. zwigzane z planowanymi funkcjami ulic, ale takze w dostosowaniu
do potrzeb poszczegdlnych grup uzytkownikdéw ulicy (pieszych, rowerzystow, uzytkownikéw transportu
zbiorowego i uzytkownikdw samochoddw). Obiekty te nie powinny utrudnia¢ ruchu pieszego w przestrzeni
zarezerwowanej jako uzytkowa cze$¢ ciggu pieszego.
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Tabela 3.1 Zestawienie narzedzi stuzacych ksztattowaniu infrastruktury ruchu pieszego.

Zasada Poziom obszaru Poziom ulicy Poziom detalu
« Ograniczenie wystepowania Dostosowywanie przebiegu * Lokalizowanie elementow
powierzchni (szczegolnie duzych) ciagow pieszych do siatki ulic z matej architektury, zieleni
publicznie niedostepnych. uwzglednieniem miejskiej i urzadzen
zidentyfikowanych tras taczacych zwigzanych z infrastrukturg
zrddia i cele ruchu. transportu poza
Skracanie odlegtosci podrézy . . . powierzchnig uzytkowq
pieszych m.in. poprzez zmiany w Stosgwame w prolektoyvanlu przeznaczong dla pieszych i
; ciggow pieszych kryterium . . .
zagospodarowaniu PR . . w taki sposob, aby nie
: . najkrétszej drogi oraz w miare : -
przestrzennym (mieszanie i s . blokowa¢ dostepu do miejsc
. . - mozliwo$ci z dopuszczeniem . .
bilansowanie funkcji w obszarach o przekroczen jezdni.
i obiektach) poruszania sie pieszych w catym
' obszarze np. placow, parkow itp.,
lub w poprzek nich.
Trasowanie (planowanie) ciagéw Projektowanie ciggdw pieszych w
pieszych z uwzglednieniem miare mozliwo$ci po obu stronach
kryterium najkrotszej drogi (jesli ulicy (gdy V>20 km/h).
chodzi o przebieg ciggdw Zach e ciaglodc ciads
pieszych i potozenie przejs¢ achowywanie ciagiosci ciagow
przez jezdnie). pieszych, takze w obszarze
N7 punktow kolizji z ruchem
o samochodowym i rowerowym,
c m.in. poprzez wyznaczanie
g przej$¢ przez jezdnie w poziomie
\5 terenu na wszystkich wlotach
o skrzyzowan (zwlaszcza w
Q. centrum miasta).
N
3 Zwiekszanie gesto$ci przejsé

przez jezdnie na odcinkach
migdzy skrzyzowaniami
(zwtaszcza w centrum), tak aby w
miare mozliwo$ci zapewnia¢
swobodne przemieszczanie si¢
pieszych w poprzek ulicy.

Organizowanie przekroju ulicy w
sposob utatwiajacy jej
przekraczanie w poszukiwaniu
celéw podroézy (unikanie barier dla
ruchu pieszego, utrudniajacych
dostep do funkcii).

W weztach przesiadkowych
lokalizowanie przej$¢ dla
pieszych, wyj$¢ z przejs¢
podziemnych i nadziemnych
bezposrednio przy platformach
przystankowych.
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O
ol 72]

Dostepno

 Tworzenie kompletnego uktadu
korytarzy transportu pieszego,
uksztattowanych czytelne, przede
wszystkim w dostosowaniu do
sieci ulic.

Wyznaczanie ciggow pieszych
tam, gdzie siatka ulic nie jest
wyksztatcona (place, parki,
obszary ustugowo-handlowe).

Utrzymywanie zasady ciggto$ci
Cciggow pieszych z unikaniem
stosowania rozwigzan typu
,siegacze” - z zakonczeniem ,nha
$lepo”.

Kompletny uktad tras i stosowane
rozwigzania techniczne
zapewniajace czytelno$¢ i
intuicyjne zrozumienie, takze w
przypadku 0séb nie znajacych
miasta.

Jednoznaczne okreslenie
przeznaczenia ulicy/placu.

Jednoznaczne okreslenie grup
uzytkownikow ulicy/placu.

Jednoznaczne okreslenie uktadu
ciggow pieszych i zasad
przekraczania jezdni.

Zapewnienie podstawowe;
przestrzeni przeznaczonej
wytacznie dla ruchu pieszego.

Powigzanie chodnikow z celami
podrézy (dojsciami do
poszczegolnych obiektow, do
przej$¢ dla pieszych, przystankow
transportu zbiorowego).

Uwzglednienie wystepowania
réznych kategorii ruchu pieszego
Z zapewnieniem rozwigzan
eliminujacych potencjalne konflikty
(np. kolizje pieszych
przechodzacych wzdtuz ulicy z
oczekujacymi na przystanku
transportu zborowego).

Unikanie fgczenia ruchu pieszego,
za wyjatkiem specjalnie
organizowanych stref ruch pieszo-
rowerowych i placéw miejskich.

Dobre oznakowanie ciggow i
urzadzen dla ruchu pieszego
(drogowskazami, elementami
dotykowymi itp.).

Stosowanie odpowiednich
materiatdw réznicujgcych
funkcije ulicy (np. poprzez
rodzaj nawierzchni).

Stosowanie elementéw
tzw. matej architektury
rozdzielajacych grupy
uzytkownikow ulicy.

Stosowanie rozwigzan
utatwiajacych poruszanie
sie osobom
niepetnosprawnym
(specjalne plyty
chodnikowe z elementami
prowadzacymi, ptyty
ostrzegawcze przed
przejsciami dla pieszych).

Stosowanie elementéw
systemu informacii
(drogowskazy, mapy).
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Bezpieczenstwo

* Ksztattowanie systemu
transportu pieszego z
uwzglednieniem bezpieczenstwa
ruchu pieszego i osobistego z
punktu widzenia funkgiji ulicy -
wigze sie to z rezerwg
odpowiedniej szeroko$ci pasa
drogowego.

» Rozwigzanie kolizji systemu
transportu pieszego z innymi
systemami transportowymi
miasta, zgodnie z funkcjg ulicy.

* Uwzglednienie stopnia segregacji
ruchu z punktu widzenia réznic
predkosci pomiedzy
poszczegolnymi uzytkownikami
transportu - im wieksze réznice
predkosci, tym wigksza izolacja
ruchu pieszego; im mnigjsze
réznice predkosci, tym wigksza
integracja poszczegolnych
systemow.

Sposob rozwigzania punktéw
kolizji ruchu pieszego z innymi
systemami transportowymi miasta
z uwzglednieniem zasad brd i
funkgji ulicy.

Wyposazenie ciggéw komunikacji
pieszej w o$wietlenie
umozliwiajace bezpieczne
przemieszczanie sie po
zachodzie storica.

Wyposazenie przej$¢ dla pieszych
w dodatkowe owietlenie
zwigkszajgce widoczno$é
pieszego.

Stosowanie urzadzen brd,
ktérych funkcijg jest izolacja
ruchu pieszego w
miejscach, gdzie jest to
konieczne (wynika to z
funkgji ulicy), przy czym
urzadzenia te nie powinny
ogranicza¢ widoczno$ci w
punktach kolizj.

Rozwigzania punktow
kolizji z wykorzystaniem
urzadzen brd
(odpowiednie z punktu
widzenia funkcji ulicy,
sposobu rozwigzania
kolizji, kategorii
uzytkownikow -
niepetnosprawni).

Eliminacja elementow
dodatkowych w pasie
drogowym,
ograniczajacych
widocznos¢ (elementy
matej architektury, zielen
itd.), w szczegdlnosci w
obrebie punktdw kolizji.
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Komfort uzytkowania

* Prowadzenie ciggdw pieszych
przez tereny atrakcyjne z punktu
widzenia przylegtego
zagospodarowania, atrakcyjne
widokowo i krajobrazowo.

Prowadzenie ciggow pieszych w
miare mozliwosci z
zapewnieniem ostfoniecia przed
wiatrem i deszczem oraz
ograniczeniem negatywnego
oddziatywania ruchu (hatas,
zanieczyszczenia).

Minimalizowanie koniecznosci
pokonywania rdznic wysokosci -
w miare mozliwo$ci planowanie
Ciaggow pieszych bez
koniecznosci korzystania z
przej$¢ wielopoziomowych.

W rozwigzaniach
geometrycznych, zwtaszcza
przekroju ciggow pieszych,
uwzglednianie informacji o
natezeniach oraz charakterystyce
ruchu pieszego (uwzglednienie
potrzeb 0séb z ograniczeniami
ruchowymi).

W rozwigzaniach wysokosciowych
unikanie powstawania uskokow i
progow. W przypadku
krzyzowania sig ciggdw pieszych
z ulicami lokalnymi i zjazdami
dostosowywanie niwelety do
niwelety ciggu pieszego.

W weztach, w przypadku
organizowania ruchu pieszego na
kilku poziomach, stosowanie
oprécz schoddw pochylni ze
spadkiem nie wiekszym niz 8%,
ew. wind.

W przypadku organizowania
ciggow pieszych na duzych
pochyleniach podtuznych (>6%),
stosowanie spocznikdw
umozliwiajgcych zatrzymanie sie.

Zapewnienie wtasciwego
o$wietlenia i odwodnienia ciggow
pieszych.

Zapewnienie wlasciwego
biezacego utrzymania ciggow
pieszych (utrzymanie czystosci),
takze w okresie zimowym.

Zapewnienie wlasciwego
utrzymania ciggu pieszego z
punktu widzenia wystepujacej
zieleni w jego bezposrednim
sasiedztwie, tak by skrajnia ruchu
pieszego byta zachowana.

Stosowanie materiatow do
wykonywania nawierzchni,
ktdre nie tworzg
powierzchni nierownych i
Sliskich.

Prawidtowe wykonywanie
elementdéw umieszczanych
w nawierzchni (np. wiazy
studzienek, obudowy
stupdw i znakdw), bez
powodowania nierdwnosci
i w dostosowaniu do
podstawowej nawierzchni
ciggu pieszego.

W przypadku
wystepowania nawierzchni
$liskich, stosowanie
dodatkowych rozwigzan
zwiekszajacych
szorstkos¢.

Stosowanie rozwigzan
przeciwdziatajgcych
utrudnianiu korzystania z
Ciggow pieszychiich
blokowaniu (np.
jednoznaczne okreslenie
miejsc przeznaczonych do
parkowania i postoju
pojazdéw, do ustawiania
urzadzen technicznych,
elementéw reklamowych).

“: TransEko



LStrategia rozwoju systemu transportu pieszego”

39

Przyjecie strategii rozwoju
obszaru w zakresie
zagospodarowania
przestrzennego i systemu
transportowego.

Zwigkszanie zroznicowania
programu funkcjonalnego
obszaru (miejsca pracy,
mieszkania, funkcje ustugowe,
handlowe) i redukowanie
przestrzeni przeznaczonej na
obstuge ruchu samochodowego.

Wyznaczenie stref miasta z
ograniczeniami dla ruchu
samochodowego i priorytetowym
traktowaniem pieszych (ulice z
ograniczeniami dostepnosci dla
wybranych grup uzytkownikow,
strefy pieszo-rowerowe i piesze).

Zapewnienie rezerw terenu na

 Lokalizowanie przestrzeni w
obrebie ciggéw pieszych o
charakterze innym niz
komunikacyjna (punktowo lub o
charakterze ciggtym).

* Lokalizacja przestrzeni pieszych w

taki sposéb, aby w mozliwie
najmniejszym stopniu byty
narazone na hatas i
zanieczyszczenie powietrza.

» Tworzenie migjsc, placow
umozliwiajgcych organizacje
plenerowych imprez
okoliczno$ciowych.

» Poprawa waloréw estetycznych
ciggdw pieszych poprzez
wprowadzanie np. zieleni
dekoracyjnej, elementow
wodnych.

» Wzdtuz najbardziej atrakcyjnych

* Wyposazenie przestrzeni dla
pieszych w elementy matej
architektury, tj. tawki, stoliki,
parasole itd., w
dostosowaniu do charakteru
ulicy.

* Zapewnienie w wybranych
przestrzeniach pieszych
bezprzewodowego dostepu
do sieci Internet.

» Wprowadzanie w krajobraz
ulicy elementéw sztuki.

* Zwrbcenie uwagi na detale

Atrakcyjnos¢ spoteczno-kulturowa

organizowanie o ciagéw pieszych tworzenie techniczne, a przez to
ponadstandardowych ciagow miejskich szlakow tematycznych. poprawe ich jakosci i estetyki
pieszych. (np. pokrywy studzienek,

* Poprawa krajobrazu nocnego ulicy
poprzez o$wietlenie ciggdw
pieszych, wprowadzanie iluminacii
budynkéw.

wtazéw itd.).

Ochrona ciggéw pieszych przed
hatasem i emisjami
zanieczyszczen powietrza.

3.3 Cele rozwoju

Polityka rozwoju systemu transportu pieszego w Warszawie odwotuje sie do podstawowych celéw zapisanych w
dokumentach nadrzednych, jakimi sa; ,Strategia Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego Warszawy
do roku 2015 i na lata kolejne” oraz ,Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego”.

Polityka transportowa uznaje znaczenie ruchu pieszego dla sprawnego funkcjonowania systemu transportowego.
Przy deficycie przestrzeni komunikacyjnej, zwlaszcza w centralnej czesci miasta, ztym stanie $rodowiska i
ograniczonych $rodkach finansowych, kontrola dostepno$ci wybranych obszaréw miasta dla ruchu
samochodowego moze by¢ rekompensowana stworzeniem dogodnych warunkdw obstugi $rodkami transportu
zbiorowego (z doj$ciami pieszymi do przystankow i integracjq weztéw przesiadkowych) oraz stworzeniem
dogodnych warunkow dla ruchu pieszego i rowerowego.

Uwzgledniajac cel generalny polityki transportowej Warszawy, jakim jest usprawnienie i rozw6j systemu
transportowego, w celu stworzenia warunkow dla sprawnego i bezpiecznego przemieszczania 0séb i towardw,
przy ograniczeniu szkodliwego wptywu na $rodowisko naturalne i warunki zycia, cel gtowny w odniesieniu do
transportu pieszego okresla sie w sposdb nastepujacy:

Zwiekszenie roli i jakosci systemu transportu pieszego, z uwzglednieniem potrzeb

wszystkich grup uzytkownikow, w tym osob starszych i niepetnosprawnych.

Realizacja celu gtdwnego bedzie stuzyé:
a) zapewnieniu dobrej dostepnosci dla pieszych funkcji zlokalizowanych w miescie,
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zmianie dotychczasowego podziatu zadan przewozowych i zwigkszeniu udziatu podrozy odbywanych pieszo
i transportem zbiorowym,

poprawie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego pieszych,

stymulowaniu wprowadzania fadu przestrzennego ulic i placéw,

utatwieniu korzystania z systemu transportowego przez dzieci, osoby starsze i niepetnosprawne,
poprawie stanu $rodowiska naturalnego,

poprawie prestizu i wizerunku miasta,

zwiekszeniu integracji spotecznej i tozsamosci mieszkaricow Warszawy,

rozwojowi kultury.

W nawiazaniu do celu gtéwnego wyznacza sie nastepujgce cele szczegdtowe:

1.

2.
3.
4

Zwiekszenie liczby podrozy odbywanych pieszo, we wszystkich grupach uzytkownikow.
Zapewnienie dobrych warunkow ruchu pieszego, w tym osdb starszych i niepetnosprawnych.
Przywrécenie ulicom i placom funkcji miejskich.

Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego pieszych.

Zwiekszenie liczby podrézy odbywanych pieszo, we wszystkich grupach uzytkownikéw (wzrost
ruchliwosci piesze))

Poprawa jakosci systemu transportu pieszego oraz oddziatywanie na zachowania komunikacyjne
mieszkaricow Warszawy majg doprowadzic¢ do zwigkszenia liczby przemieszczen pieszych i tym samym do
Zwiekszenia roli i udziatu systemu transportowego w podziale zadan transportowych. Bedzie to osiggane
poprzez stwarzanie zachet sprzyjajacych rezygnowaniu z odbywania dfugich podrozy i rezygnowaniu z
wykorzystywania samochoddw (na rzecz podrozowania pieszo i w pofgczeniu z transportem zbiorowym).
Wzrastajgca rola transportu pieszego bedzie zmniejszaC presje na System transportowy zwigzang z
koniecznoscig obstugi ruchu samochodowego, a tym samym bedzie zmniejsza¢ sie zattoczenie ulic i
negatywny wptyw transportu na Srodowisko naturalne, a poprawiac stan bezpieczeristwa ruchu drogowego.
Wzrost ruchliwosci powinien dotyczy¢ wszystkich motywacji podrézy i wszystkich grup uzytkownikow,
podrozy odbywanych od Zrodfa do celu, podrézy odbywanych do weztow przesiadkowych oraz w
szczegoblnosei podrozy odbywanych w centrum miasta (takze podrézy odbywanych w trakcie godzin pracy).

Zapewnienie dobrych warunkéw ruchu pieszego, w tym oséb starszych i niepetnosprawnych

Celem jest zapewnienie petnego dostepu do systemu transportowego oraz ufatwienie podroZzowania pieszo
wszystkim potencjalnym uzytkownikom, m.in. osobom niepetnosprawnym Do tej grupy nalezy zaliczy¢ takze
osoby starsze, rodzicow z dzie¢mi, przewozacych bagaz itp. Poprawa warunkéw ruchu bedzie dotyczyc:
utatwien w korzystaniu z ciggow pieszych dzieki ich odpowiedniej organizacji, utatwiefi w pokonywaniu barier
komunikacyjnych (np. przekraczania ulic i skrzyzowan, poruszania sie wzdfuz ulic) oraz usprawnienia
powigzan z systemem ftransportu zbiorowego. Poprawa warunkow ruchu pieszego bedzie takze wynikiem
podwyzszenia standardow dotyczacych projektowania, budowy i eksploatacji infrastruktury przeznaczonej
dla ruchu pieszego, w tym takze je$li chodzi o jako$¢ stosowanych materiatow i jakoS¢ wykonania.

Przywrécenie ulicom i placom funkcji miejskich

Ograniczanie ruchu samochodowego (i parkowania) w potaczeniu z odpowiednig ofertg ze strony transportu
zbiorowego i rowerowego zapewni mozliwo$¢ tworzenia lepszych warunkéw dla ruchu pieszego. Zmiany w
organizacji przestrzeni ulic i placow bedg zachecac do podréZzowania pieszo i poprawiac estetyke przestrzeni
miejskich. Odzyskiwanie przestrzeni dla pieszych bedzie sprzyja¢ przywréceniu ulicom i placom ich
tradycyjnych funkcji spotecznych, kulturowych i estetycznych. Proces ten bedzie zachodzic przede
wszystkim w centrum miasta i w centrach dzielnicowych.
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4. Zapewnienie bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego pieszych

Podjete dziatania polegajace na wprowadzeniu uprzywilejowania ruchu pieszego, wyodrebnieniu przestrzeni
dla pieszych, zapewnieniu wyzszych standardow organizacji punktow kolizji z ruchem samochodowym i
rowerowym oraz zabezpieczeniu ruchu 0s0b niepefnosprawnych, bedg prowadzic do zmniejszenia
zagrozZenia pieszych zwigzanego z ruchem drogowym. Poczatkowo celem bedzie ograniczenie, a docelowo
wyeliminowanie wypadkow komunikacyjnych z ofiarami $miertelnymi wsrod pieszych i stworzenie warunkow
do bezpiecznego podréZzowania pieszo, takze jesli chodzi o bezpieczenstwo osobiste.

Cel gtéwny:
Zwiekszenie roli i jakosci systemu transportu pieszego z uwzglednieniem potrzeb wszystkich
grup uzytkownikow, w tym osob starszych i niepetnosprawnych

Cel szczegotowy 1 Cel szczegotowy 2 Cel szczegotowy 3 Cel szczegodtowy 4

Zwiekszenie liczby Zapewnienie dobrych Przywrécenie ulicom i Zapewnienie
podrézy warunkow ruchu placom funkcji miejskich bezpieczenistwa
odbywanych pieszo, pieszego, w tym ruchu i
we wszystkich os6b starszych i bezpieczenistwa
grupach niepetnosprawnych osobistego pieszych
uzytkownikow

3.4 Narzedzia realizacji polityki
Polityka rozwoju systemu transportu pieszego bedzie realizowana m.in. stosujgc nastepujace narzedzia:

a) segregowanie ruchu pieszego od intensywnego ruchu samochodowego na ftrasach o podstawowym
znaczeniu dla ruchu samochodowego (ruch pieszych na wydzielonych ciggach pieszych, ograniczanie
dostepu do jezdni, przekraczanie jezdni z zastosowaniem tuneli lub ktadek);

b) segregowanie ruchu pieszego od intensywnego ruchu rowerowego ($ciezki rowerowe, pasy dla roweréw na
jezdni); w przypadku mniejszej intensywnosci ruchu pieszego i rowerowego z dopuszczeniem organizacii
ciggow pieszo-rowerowych, ale z wyrazng segregacjg przestrzeni zarezerwowanej dla poszczeg6inych
uzytkownikéw (za pomocg nawierzchni o odmiennej fakturze, kolorze lub wysokosci w profilu poprzecznym);

c) uprzywilejowanie ruchu pieszego w centrum Warszawy i centrach dzielnic ze stosowaniem zasady
prowadzenia ruchu pieszego na powierzchni terenu, na ciggach pieszych wolnych od przeszkdd i
dostosowanych do intensywnosci ruchu pieszego, z przekraczaniem jezdni na przej$ciach naziemnych
(takze tam gdzie funkcjonujg przejécia podziemne) i z dostosowaniem programéw sygnalizacji $wietinej do
potrzeb ruchu pieszego;

d) organizowanie ulic i stref ruchu uspokojonego z ograniczeniami predkosci dla samochodéw i
uprzywilejowaniem ruchu pieszego;

e) wytaczanie wybranych ulic z ruchu samochodowego z przeznaczeniem dla ruchu pieszego, ewentualnie
rowerowego i transportu zbiorowego;

f) rewitalizowanie ulic z organizacjq przestrzeni dla pieszych i dostosowywaniem parametréw przekroju
poprzecznego do potrzeb ruchu pieszego, z wymiang nawierzchni, z porzadkowaniem przekroju i
wdrazaniem rozwigzan dla oséb niepetnosprawnych; w obszarach zabytkowych takze bez wyrdzniania
kraweznikiem stref przeznaczonych dla grup uzytkownikow;
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g) eliminowanie barier komunikacyjnych dla ruchu pieszego, m.in. poprzez uzupetnianie przej$¢ dla pieszych na
skrzyzowaniach, modernizowanie dojs¢ do przej$¢ przez jezdnie i otoczenia przejs¢ (ze stosowaniem
utatwien dla oséb niepetnosprawnych), modernizowanie schodéw (doposazenie w pochylnie); dogeszczanie
liczby przej$¢ przez jezdnie na odcinkach pomiedzy skrzyzowaniami;

h) eliminowanie parkowania na chodnikach, utrudniajacego ruch pieszych i zagrazajacego bezpieczenstwu w
otoczeniu przej$¢ przez jezdnie; ograniczanie liczby miejsc postojowych wzdtuz jezdni (na chodnikach) w
obszarach intensywnego ruchu pieszego;

i) zastgpowanie powierzchni wytaczonych z ruchu, oznaczonych w obrebie przejs¢ dla pieszych malowaniem
na jezdni trwatym wytgczeniem jezdni z ruchu np. w formie zabrukowania, poszerzenia chodnika,
zorganizowania miejsc postojowych dla roweréw (np. w ramach remontéw, zmian w organizacji ruchu).

j)  modernizowanie i uzupetnienie o$wietlenia ciagéw pieszych oraz przejs¢ przez jezdnig;

k) modernizowanie weztéw przesiadkowych pod katem minimalizowania drog dojScia pomigdzy punktami
odprawy innych Srodkow i systemow transportu: metra, tramwaju, autobusu, parkingéw P+R, B+R i K+R,
ograniczanie konieczno$ci pokonywania roznic pozioméw i w miare mozliwo$ci doposazenie doj$¢ pieszych
w zadaszenia i systemy nowoczesnej informacji (drogowskazy, odprawy $rodkéw transportu itp.);

) zwigkszenie aktywno$ci jednostek miejskich na rzecz usprawnienia ruchu pieszego, a takze wykonywania
prac analitycznych, opiniodawczych i kontrolnych oraz zapewnienia koordynacji pomiedzy dzielnicami i
innymi jednostkami Miasta; dziatanie to bedzie wymagac zapewnienia odpowiedniego wsparcia kadrowego i
finansowego Biura Drogownictwa i Komunikacii;

m) weryfikowanie zatozen koncepcyjnych i projektéw infrastruktury transportowej pod katem realizacji potrzeb
ruchu pieszego (audyt ruchu pieszego i rozwigzan dla oséb niepetnosprawnych).

Uwaga !!!

Rozwiazania ciggéw i przestrzeni przeznaczonych dla pieszych w istotnych (ze wzgledow
wizerunkowych) obszarach miasta powinny wynikaé z koncepcji i projektéw urbanistyczno-
architektonicznych, a nie z projektéw technicznych ulic!
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4

PLAN DZIALAN

Jako uzupetnienie polityki rozwoju systemu transportu pieszego przygotowano zestaw 11. nastepujacych dziatan
wymagajacych realizacji w okresie krotkoterminowym (ok. 5 lat):

1.
2.

© © N o 0 &

10.
1.

Przygotowanie i wdrozenie programu weryfikacji i porzadkowania parkowania w centrum Warszawy.
Przygotowanie i wdrozenie programu uporzadkowania ciggéw pieszych na wybranych, gtéwnych ulicach
miasta.

Przygotowanie programu kompleksowego dostosowania przej$¢ dla pieszych do potrzeb o0sdb
niepetnosprawnych.

Przygotowanie i wdrozenie programu likwidacji barier komunikacyjnych w ruchu pieszym.

Przygotowanie i wdroZenie programu poprawy bezpieczenstwa ruchu pieszego.

Przygotowanie i wdrozenie programu rewitalizacji wybranych obszaréw centrum miasta.

Przygotowanie i wdroZenie programu usprawnienia i zintegrowania weztéw przesiadkowych.

Przygotowanie i wdrozenie programu na rzecz aktywizacji przestrzeni publicznych.

Opracowanie dzielnicowych programéw poprawy warunkow ruchu pieszego.

Przygotowanie pakietu propozycji legislacyjnych dot. ruchu pieszego.

Przygotowanie i wdrozenie programu edukacyjnego promujgacego ruch pieszy w szkotach.

Opis proponowanych zadan przedstawiono ponize;:

wdrozenie programu niezbednej przestrzeni dla pieszych.
weryfikacji i Przeglad inwentaryzacyjny wszystkich ulic w obszarze pod katem
uporzadkowania niewtasciwego parkowania samochoddw, powodujacego
parkowania W centrum blokowanie ruchu pieszych.

Cele:

Odblokowanie chodnikéw zastawionych samochodami i zwolnienie
przestrzeni dla pieszych

Ochrona nawierzchni chodnikéw przed niszczeniem
Zwigkszenie stopnia przestrzegania przepiséw ruchu
Stworzenie podstaw rewitalizacji ulic i placoéw

ZADANIE 1 Zakres:
Dotyczy centrum Warszawy (strefa | wg. SUIKZP).

Przeglad inwentaryzacyjny wszystkich ulic w obszarze, pod katem
sposobu wyznaczenia miejsc do parkowania i zapewnienia

Przygotowanie i

Ocena i diagnoza stanu istniejacego.

Przygotowanie programu/zalecen dotyczacych zmian w
organizacji parkowania, w celu zabezpieczenia ciggow pieszych —
przedstawienie pakietu rozwigzan do wdrozenia.

Wdrozenie programu uporzgdkowania parkowania pod katem
zabezpieczenia ruchu pieszego.

Ocena efektow wdrozonego projektu (analiza po).

Warszawy
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ZADANIE 2

Przygotowanie i
wdrozenie programu
uporzadkowania ciaggow
pieszych wybranych,
gtéwnych ulic miasta

Cele:

Uporzadkowanie ciggéw pieszych i zapewnienie wymaganej (co
najmniej minimalnej) szerokosci ciggdw pieszych wolnych od
przeszkod.

Utatwienie ruchu osobom niepetnosprawnym, w szczegélnosci
niewidomym i stabowidzacym.

Zakres:
Dotyczy wybranych ulic w centrum Warszawy (klas: GP, G i Z).

Przeglad inwentaryzacyjny wybranych ulic w obszarze pod katem
usytuowania urzadzen i obiektow w przestrzeni ciggdw pieszych
(np. miejsc parkingowych, koszy na $mieci, kwietnikow, skrzyn,
znakow drogowych, stupow, latarn, nosnikow reklamowych,
tawek).

Ocena i diagnoza stanu.

Dla kazdej z wybranych ulic opracowanie pakietu niezbednych
korekt.

Wdrozenie programu — uporzadkowanie ciggdw pieszych.

Ocena efektdw wdrozonego projektu (analiza po).

ZADANIE 3

Przygotowanie programu
kompleksowego
dostosowania przejs¢ dla
pieszych do potrzeb oséb
niepetnosprawnych

Cele:

Poprawa bezpieczenstwa ruchu i zredukowanie liczby zabitych i
rannych w$rod pieszych.

Dostosowanie przej$¢ dla pieszych do potrzeb oséb starszych i
niepetnosprawnych — zwigkszenie dostepnosci systemu.

Modernizacja przej$¢ dla pieszych i ich otoczenia.

Zakres:

Program dotyczy centrum Warszawy (strefa | wg SUIKZP).
Przeglad inwentaryzacyjny wszystkich przejs¢ dla pieszych z
punktu widzenia ich wyposazenia, w szczegdlnosci dostosowania
do potrzeb osdb starszych i niepetnosprawnych.

Program poprawy warunkéw ruchu na poszczegélnych przejsciach
(wyposazenie w pochylnie, pasy ostrzegawcze z elementami
dotykowymi, poprawienie dostrzegalno$ci i widocznosci,
o$wietlenie, skrécenie dtugosci przejscia, dostosowanie
szerokosci do natezen ruchu itp.).

Wykonanie projektow organizacji ruchu (i ew. zmian
geometrycznych i elektrycznych).

Wdrozenie projektow.

Ocena efektdw wdrozonego projektu (analiza po).
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ZADANIE 4

Przygotowanie i
wdrozenie programu
likwidaciji barier
komunikacyjnych w
ruchu pieszym

Cele:

Zachecenie do odbywania podrézy pieszych w obszarze centrum
Warszawy.

Zapewnienie ciggtosci wazniejszych tras pieszych.
Utatwienie przekraczania jezdni przez osoby starsze i
niepetnosprawne.

Uruchomienie pilotowych rozwigzan utatwiajgcych poruszanie sig
po ulicach oséb niewidomych i stabowidzacych.

Zakres:
Dotyczy centrum Warszawy (strefa | wg. SUIKZP).

Identyfikacja i inwentaryzacja skrzyzowan pozbawionych
naziemnych przejs¢ dla pieszych na poszczegdlnych wlotach.

Identyfikacja potrzeb w zakresie zlokalizowania przej$¢ dla
pieszych na odcinkach miedzyweztowych.

Diagnoza stanu

Ocena mozliwosci wyznaczenia nowych przejs¢ dla pieszych —
wady i zalety rozwigzania (uzasadnienie).

Ustalenie listy nowych, naziemnych przejs¢ dla pieszych.
Wykonanie projektéw organizacji ruchu (przejscia dla pieszych).
Wdrozenie projektéw (przejscia dla pieszych).

Wybér kilku ciggdw ulic w Scistym centrum Warszawy do

pilotowego wdrozenia utatwient w poruszaniu sie 0séb
niewidomych i stabowidzacych.

Opracowanie koncepciji przystosowania ulic (i skrzyzowan) do
korzystania z nich przez osoby niewidome i stabowidzace.

Wykonanie projektow przystosowania ulic (i skrzyzowan).
Wdrozenie projektow przystosowania ulic (i skrzyzowan).
Ocena efektow wdrozonego projektu (analiza po).

ZADANIE 5

Przygotowanie i
wdrozenie programu
poprawy bezpieczenstwa
ruchu pieszego

Cele:

Poprawa bezpieczenstwa ruchu i zredukowanie liczby zabitych i
rannych wérod pieszych.

Zakres:

Szczegotowa identyfikacja zdarzen z pieszymi — na podstawie
bazy danych o wypadkach.

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

Diagnoza stanu.

Przedstawienie koncepcji (ew. wariantowo) wyeliminowania
zagrozen brd.

Wykonanie projektéw nowej organizaciji ruchu.
Wdrozenie rozwigzan poprawiajacych brd.
Ocena efektdw wdrozonego projektu (analiza po).
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Zadanie 6

Przygotowanie i
wdrozenie programu
rewitalizacji wybranych
obszaréw centrum miasta

Cele:

Zachecenie do obywania podrozy pieszych w centrum Warszawy.
Podniesienie jakosci przestrzeni miejskiej.

Rozwoj spotecznych i kulturowych funkgji ulicy.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu.

Zakres:

Dotyczy wybranych obszaréw centrum Warszawy (strefa | wg
SUIKZP).

Wytypowanie obszaréw, dla ktérych przygotowane zostang,
programy rewitalizacji.

Przeglad inwentaryzacyjny wybranych obszaréw z punktu
widzenia uktadu komunikacyjnego i zagospodarowania.
Diagnoza stanu.

Konsultacje spoteczne .

Opracowanie wstepnej koncepciji rewitalizacji obszaru (mozliwa
forma konkursu) i zatozen do organizacji ruchu.

Konsultacje spoteczne l.

Opracowanie koncepcji rewitalizacji obszaru (mozliwa forma
konkursu) i zatozen do organizacji ruchu.

Projekt techniczny rewitalizacji obszaru.
Wdrozenie projektu rewitalizacji obszaru.
Ocena efektow wdrozonego projektu (analiza po).

ZADANIE 7

Przygotowanie i
wdrozenie programu
usprawnienia i
zintegrowania weztéw
przesiadkowych

Cele:
Zachecenie do korzystania z transportu zbiorowego.
Utatwienie korzystania z weztdw przesiadkowych.

Dostosowanie weztéw przesiadkowych do potrzeb osob starszych
i niepetnosprawnych.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu.

Zakres:

Wybdr weztdéw przesiadkowych do programu usprawnienia i
integraciji.

Diagnoza stanu (na podstawie dostepnych materiatow
inwentaryzacyjnych).

Koncepcja usprawnienia i integracji poszczegolnych weztow.
Projekt zmian w organizacji poszczegdlnych weztéw
przesiadkowych.

Wadrozenie projektow.

Ocena efektow wdrozonych projektéw (analiza po).
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ZADANIE 8

Przygotowanie i
wdrozenie programu na
rzecz aktywizacji
przestrzeni publicznych

Cele:
Zachecenie do obywania podrozy pieszych w centrum Warszawy.

Podniesienie jakosci przestrzeni miejskich, w tym rowniez
nocnego obrazu miasta.

Rozwoj spotecznych i kulturowych funkgji ulicy.
Wprowadzenie sztuki w przestrzen ulicy.
Zwiekszenie aktywnosci mieszkancow.

Zakres:
Program dotyczy centrum Warszawy (strefa | wg SUIKZP).

Wytypowanie obszaréw, dla ktérych przygotowane zostang,
programy aktywizacji przestrzeni publicznych (np. zachecanie do
lokowania punktoéw ustugowo-handlowych i gastronomicznych w
parterach budynkow, wychodzenie z ofertg ustugowo-handlowo-
gastronomiczng w przestrzen ulicy (ogrodki, inne formy); wsparcie
organizacji spotkan, koncertéw, wystaw, imprez organizowanych w
przestrzeni ulicy.

Przeglad inwentaryzacyjny obszaréw z punktu widzenia ich
wykorzystania do programow aktywizacji.

Przygotowanie koncepcji programéw aktywizaciji dla
poszczegoinych obszardw, ew. ogtoszenie konkurséw na
programy.

Konsultacje spoteczne.

Przygotowanie programoéw aktywizacji przestrzeni publicznych.
Promocja programéw i ich wdrozenie.

Ocena efektow wdrozonego projektu (analiza po).

ZADANIE 9

Opracowanie
dzielnicowych
programow poprawy
warunkoéw ruchu
pieszego

Cele:

Poprawa warunkdw ruchu pieszego w kluczowych obszarach
dzielnic i na trasach do wazniejszych weztdéw transportu
zbiorowego.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu.

Zakres:

Program dotyczy poszczegélnych dzielnic Warszawy.
Inwentaryzacja i ocena stanu istniejacego w zakresie ruchu
pieszego w dzielnicy.

Diagnoza stanu.

Opracowanie programu poprawy warunkow ruchu pieszego.
Okreslenie zadan realizacyjnych.
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ZADANIE 10

Przygotowanie pakietu
propozycji legislacyjnych
dot. ruchu pieszego

Cele:

Przygotowanie wystapienia m.st. Warszawy o zmiane przepisow
(ustaw/rozporzadzen) dot. organizacji i zabezpieczenia ruchu
pieszego.

Zakres:

Opracowanie propozycji zmian ustawowych dot. m.in. :

- zabezpieczenia pieszych przechodzacych przez jezdnie (problem
pierwszenstwa pieszych w obrebie przejscia dla pieszych),

- organizaciji przej$¢ dla pieszych sterowanych sygnalizacjg
Swietlng,

- szeroko$ci ciggdw pieszych,

- zatrzymywania i postoju pojazdow,

i innych.

ZADANIE 11

Przygotowanie i
wdrozenie programu
edukacyjnego
promujacego ruch pieszy
w szkotach

Cele:

Przekazanie wiedzy dotyczacej funkcjonowania systemu
transportowego miasta i roli transportu pieszego — podniesienie
Swiadomosci dzieci i mtodziezy.

Zakres:

Przygotowanie pilotowego programu edukacyjnego dla dzieci i
mtodziezy, ktérego celem ma by¢ zwiekszenie $wiadomosci dzieci
i mtodziezy w zakresie: funkcjonowania systemu transportowego,
znaczenia systemu transportu pieszego, zalet odbywania podrézy
pieszych, uwarunkowan zwigzanych z obstugg 0sob starszych i
niepetnosprawnych oraz zachecenie do podrdzowania pieszo do
szkoly.

Wdrozenie programéw w wybranych szkotach podstawowych i
gimnazjach.

Ocena uzyskanych efektéw i ew. korekta programéw.
Wdrozenie programdéw edukacji dzieci i mtodziezy promujacych
ruch pieszy we wszystkich szkotach podstawowych i gimnazjach.
Ocena efektdw wdrozonego projektu (analiza po).
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MAPA PIESZA

Jednym ze sposobdw promowania chodzenia pieszo moze by¢ udostepnianie map przedstawiajacych trasy
piesze (z podaniem czasu przejscia), taczace najciekawsze obiekty historyczne, obiekty kultury,
miejsca widokowe, punkty ustugowo-handlowe itp.

Przyktad mapy przygotowanej dla centrum Warszawy w zatgczeniu do opracowania.
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PIESZA MAPA CENTRUM WARSZAWY
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