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Dobre praktyki, to takie, ktére utatwiaja codzienne zycie jak najwiekszej liczbie 0sob, gtownie
poprzez likwidacje barier. Dobre praktyki sg stosowane na przyktad na ulicach, dla kierowcow.
W ostatnich latach Bydgoszcz stosuje réwniez coraz wiecej pozytywnych rozwiazan dla ro-
werzystow. Mamy nadzieje, ze w najblizszych latach polskie miasta zwrdca sie w strone po-
trzeb mieszkancow i zaczng wprowadzac¢ dobre praktyki rowniez dla pieszych. Nasz katalog
dobrych praktyk odnosi sie wiasnie do tej grupy uczestnikéw ruchu. Jest wynikiem obserwacji
i konsultacji zarowno z mieszkancami Bydgoszczy, jak i ekspertami zajmujacymi sie rozwojem
infrastruktury miejskiej. W trakcie realizacji projektu ,Wszyscy jestesmy pieszymi” Stowarzy-
szenie Na rzecz rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy zebrato caty wachlarz propo-
zycji usprawnien infrastruktury pieszej, stosowany juz za granica i w polskich miastach. Do-
pasowalismy te wiedze do bydgoskich warunkow i oddalismy ja w Panstwa rece, z nadziejg,
Ze zaowocuje ona poprawa komfortu pieszego. Mamy nadzieje, ze katalog postuzy organom
administracyjnym i samorzadom na terenie catego kraju, jako drogowskaz przy projektowaniu
estetycznej i bezpiecznej przestrzeni miejskiej. Zachecamy rowniez srodowiska akademickie
do przeanalizowania owego katalogu, by moc wpajac przysztym projektantom przestrzeni
miejskiej potrzebe kompleksowego spojrzenia na projektowana przestrzen i uczynienia jej
przyjazna dla kazdego jej uczestnika. Katalog moze réwniez stuzy¢ grupom spotecznym, chca-
cym wprowadzi¢ pozytywne zmiany w swojej okolicy.

Stowarzyszenie na rzecz rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy
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DLACZEGO TO JEST TAKIE WAZNE?

Pieszy to najwolniejszy uczestnik ruchu, ale swoje tempo nadrabia duza mobilnoscia. Przejdzie po btocie,
przesmyknie sie miedzy ciasno zaparkowanymi samochodami, a jak bedzie trzeba to zawrdci i pokona dwa
raz dtuzsza trase, bo ta, ktéra wybrat najpierw, okazata sie zablokowana. Pieszy to podréznik i odkrywca, bo
miejska infrastruktura czesto nie przewiduje informowania pieszego o utrudnieniach w ruchu. Ale jesli pieszy
codziennie bedzie musiat pokonywac¢ takie przeszkody, to szybko sie zniecheci. Zaparkuje samochéd pod
samym domem i wszedzie bedzie nim jezdzit, bo bedzie miat swiadomos¢, ze ulice sa o wiele lepiej zapro-
jektowane niz chodniki. Ucierpi na tym srodowisko, ucierpi portfel pieszego, ulice beda bardziej zattoczone
i wzrosnie zanieczyszczenie powietrza. Wszystkie te czynniki sprawiaja, ze jakos¢ zycia w miescie mocno
spada a mieszkancy szukaja okazji aby sie przeprowadzi¢ w inne bardziej przyjazne miejsce. Ludzie nie rezy-
gnuja z pieszej podrozy tylko dlatego, ze infrastruktura jest zle zaprojektowana. Wazna jest rowniej estetyka
otoczenia, tak czesto pomijana w projektach. Pieszy woli przejs¢ przez ulice, niz wchodzi¢ w ciemne, Zle pach-
nace i niebezpieczne przejscie podziemne. Cztowiek nie bedzie chciat czeka¢ na autobus, na przystanku sktfa-
dajacym sie sie z wydeptanego trawnika i stupa z rozktadem jazdy. Pieszy zrezygnuje z chodzenia po centrum
miasta, jesli bedzie ono nieestetyczne i petne przeszkdd. Pieszy nie chce by¢ intruzem.

PIESZO DO SZKOtY

Stowarzyszenie poswiecito tez duzo uwagi tym pieszym, ktérzy dopiero stawiaja swoje pierwsze samodziel-
ne kroki i dla ktérych zmierzenie sie z infrastruktura moze by¢ wyjatkowo trudne i niebezpieczne. Dlatego
zdecydowalismy sie podja¢ wspétprace ze szkotami, by zidentyfikowac¢ i pomdéc uswiadomic spoteczenstwu,
jakie zagrozenia czekaja na dzieci w drodze do szkoty. W Bydgoszczy 84% dzieci dociera do szkoty na wia-
snych nogach (wg: ,Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Bydgosz-
czy, Bydgoszcz, marzec 2013” strona 41). Dzieci sa grupa najbardziej narazona na skutki wypadkéw na drodze,
ze wzgledu na swdj wzrost, jak i specyficzna dla swojego wieku percepcja otoczenia. Tym bardziej wierzymy,
ze zastosowanie wymienionych przez nas sposobéw uspokojenia ruchu, jak i Swiadome i odpowiedzialne
zachowanie kierowcéw w okolicach szkoty, bedzie miato ogromny wptyw na bezpieczenstwo najmtodszych
uczestnikéw ruchu.

DLACZEGO TERAZ?

Europejskie miasta, w tym i polskie, od pewnego czasu widza potrzebe zapewnienia bezpieczenstwa i kom-
fortu dla pieszych. Wprowadzane sa chodniki poprzeczne, wezty przesiadkowe, skrzyzowania, przejscia dla
pieszych, woonerfy i ré6zne rozwiazania, w ktérych priorytetem jest bezpieczenstwo i komfort pieszego. Dla-
czego akurat pieszego? Bo jest on najmniej chronionym uczestnikiem ruchu i co rownie istotne poniewaz
kazdy z nas czasami bywa pieszym. Wzrasta swiadomos¢ ludzi na temat projektowania dobrej infrastruktury,
tym bardziej potrzebna jest edukacja w tym zakresie.

KORZYSCI

Takie spojrzenie na projektowanie infrastruktury pieszej przynosi wiele korzysci. Najwazniejszym jest mniej-
sza ilos¢ wypadkdw co sie z tym wigze, mniejsze koszty przeznaczone na ochrone zdrowia. Wzrost estetyki
miasta sprawi, ze mieszkancy chetniej beda korzystali z punktéw ustugowych w centrum miasta. Bezpieczne
i piekne miasta s3 wizytéwkami regionu, do ktorych chetnie przyjezdzaja turysci z Polski i catego Swiata. Mia-
sto, z rozwinieta komunikacja miejska i dobrymi szlakami pieszymi i rowerowymi sprzyja ekologii. Bezpieczne
i estetyczne obszary zamieszkania sprawia, ze ludzie beda chetniej spacerowali, co wptynie pozytywnie na
ich zdrowie i samopoczucie. A przede wszystkim zapewni bezpieczenstwo dzieciom, ktére beda mogty uczy¢
sie korzystania z najblizszej im infrastruktury.



WYPADKI Z UDZIALEM PIESZYCH
W STATYSTYCE'POLICYJNE})

Stowarzyszenie na rzecz rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy

Statystyki Policji nie pozostawiaja ztudzen - na polskich drogach jest wciaz jest bardzo nie-
bezpiecznie. Polska znajduje sie w europejskiej czotéwce pod wzgledem o0séb zabitych
w wypadkach drogowych. Mamy takze najwyzszy wskaznik zabitych na 100 wypadkow
drogowych.

Tylko w 2014 roku odnotowano w Polsce 9106 wypadkdw
z udziatem oséb pieszych, w ktérych zgineto az 1127 osaéb,
3 8592 osoby odniosty obrazenia. W wiekszosci poszko-
dowanymi byli piesi - zgineto az 1116 0séb, a 8398 zostato
rannych.

Wg statystyk Policji az 90% wypadkéw miato miejsce
w terenie zabudowanym. Pozostate 10% wypadkéw miato
miejsce poza terenem zabudowanym, ale skutki tych wy-
padkéw sa tragiczniejsze, poniewaz az w co trzecim wy-
padku ginie cztowiek. W obszarze zabudowanym pieszy
traci zycie statystycznie w co jedenastym wypadku.

Gtéwnymi przyczynami potracen pieszych byto nie usta-
pienie pierwszenstwa pieszemu - az 41,3% oraz nieprawi-
dtowe przejezdzanie przejs¢ dla pieszych - 33,8%. Kolej-
nymi powodami wypadkéw byty: nieprawidtowe cofanie
(7,8%), niedostosowanie predkosci do warunkow (5,3%),
nieprawidtowe omijanie (5,1%), nieprawidtowe wyprze-
dzanie (1,3%), nieprawidtowe wymijanie (1,1%) oraz
wjazd przy czerwonym Swietle (1%).

Az 73,6% wszystkich wypadkéw z udziatem pieszych
w 2014 roku odnotowano w miejscach udostepnionych
dla ruchu pieszego.

Na przejsciach dla pieszych odnotowano 3540 wypadkéw,
w ktorych zgineto 279 0séb, a rannych zostato az 3487 0séb.
Na skrzyzowaniach miato miejsce 2596 wypadkéw, w kto-
rych zgineto 197 0séb, a rannych zostato 2584 osob.

Na chodnikach odnotowano 382 wypadki, w ktoérych zgi-
neto 15 0séb, a rannych zostato 436 o0s6b. 94 wypadki mia-
ty miejsce na przystankach komunikacji publiczne. Zgineto
w nich 10 oséb, a 91 zostato rannych.

W przypadku najechania kierujacego pojazdem na pie-
szego, wypadkdéw z winy kierujacego byto 59,8%, z winy
pieszego 32,8%. Niestety az 51,1% zabitych w takich wy-
padkach miato miejsce z winy pieszego.

Wsrdd ofiar smiertelnych najwieksza grupe stanowia oso-
by po 60. roku zycia - zgineto ich 476, ale ging takze dzieci
- w 2014 roku zgineto ich 45.

zrédto: http://dlakierowcow.policja.pl/dk/statystyka/100254,Wypadki-drogowe-raporty-roczne.html
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KILKA StOW O PRZE)SCIACH DLA PIESZYCH

Zgodnie z prawem o ruchu drogowym pieszy moze przejs¢ na druga strone ulicy:

w miejscu, w ktorym wyznaczone jest przejscie dla pieszych;

w dowolnym miejscu, jezeli odlegtos¢ tego miejsca od przejscia dla pieszych jest wieksza niz 100 metrow;
na skrzyzowaniu;

w dowolnym miejscu w strefie zamieszkanig;

wykorzystujac ktadke lub tunel (jezeli takowe istnieja).

0000

Przejscie dla pieszych mozemy zdefiniowac jako odpowiednio oznakowane miejsce stuzace do przechodzenia
przez osoby piesze. Jest to réwniez obszar, w ktérym dochodzi do krzyzowania sie ruchu pieszego z ruchem
pojazdéw. Poniewaz korzystamy z nich wielokrotnie kazdego dnia, wazne jest, aby kazde przejscie spetniato
wszystkie niezbedne wymagania.

JAK DOBRZE URZADZIC PRZEJSCIE DLA PIESZYCH?

Przejscie dla pieszych musi:

© byc¢ tak skonstruowane aby zapewniac¢ dobra widocznos¢ wszystkim uczestnikom ruchu;

© by¢ oznakowane w sposéb jednoznaczny;

© zapewniac pieszym komfort i bezpieczenstwo, zarowno w chwili oczekiwania na mozliwos¢ przejscia, jak
i jego uzytkowania;

© byc¢ funkcjonalne tzn. zlokalizowane tak, aby stanowito przedtuzenie naturalnego ciagu (w obrebie skrzy-
zowania) lub nieznaczenie przesuniete;

© umozliwia¢ przejscie na druga strone przy najkrotszej mozliwej drodze i w jak najkrétszym mozliwym
czasie;

© spetniac¢ oczekiwania wszystkich pieszych, zaréwno osob dorostych, bedacych w petni sprawnymi, jak
i dzieci, 0s6b starszych, niepetnosprawnych na woézkach inwalidzkich czy oséb z duzym bagazem;

© byc dostosowane do istniejacych potokdw pieszych (liczby oséb korzystajacych z przejscia).



ZtY PRZYKtLAD

skrzyzowanie ulic Ujejskiego i Karpackiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Ujejskiego i Karpackiej, Bydgoszcz,
fot. Aleksander Szurpita fot. Aleksander Szurpita

Dlaczego to przejscie jest zte?

przeszacowane szerokosci paséw ruchu;

stosowana w nadmiernej ilos$ci powierzchnia wytaczona;
brak azylu dla pieszych;

brak wyznaczonych przejs¢ na wszystkich wlotach;

brak fizycznych srodkéw uspokajajacych ruch.

00000

JAK WYGLADA DOBRE PRZEJSCIE?

Eichhorster Weg, Berlin, fot. Jakub Klein

Na powyzszym zdjeciu wida¢ ze przejscie zostato stworzone z mysla o wygodzie i bezpieczeAstwie jego
uzytkownikéw. Pomimo krétkiego odcinka do przejscia zastosowano azyl ochronny, jednocze$nie zwezajac
nieznacznie pasy ruchu. Oznakowanie przejscia jest widoczne z daleka i czytelne, co umozliwia kierowcom od-
powiednie przygotowanie sie i zwiekszenie czujnosci. Przed samym przejsciem zastosowano tez znak ograni-
czajacy predkos¢ do 30 km/h, dzieki czemu, nawet w razie préby wymuszenia pierwszenstwa, mozliwe jest
unikniecie kolizji.

NARZEDZIA, KTORE MOZNA WYKORZYSTAC ABY PRZEJSCIE BYtO PRZYJAZNE

azyle dla pieszych;

jednoznaczne i czytelne oznakowanie poziome i pionowe przejscia;

stosowanie niewielkich promieni tukéw na skretach w prawo;

wyznaczanie przejscia na wszystkich wlotach skrzyzowania;

lokalne poszerzenie chodnika w obszarze przejscia;

w strefach ruchu uspokojonego stosowanie sugerowanych, wyniesionych przejs¢ dla pieszych oraz wy-
niesionych skrzyzowan.

©
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WOONERF

NA CZYM POLEGA?

Woonerf w wolnym ttumaczeniu oznacza ,ulice do
mieszkania”. Jest to ulica na obszarze mieszkanio-
wym, ktéra zostata zaprojektowana i urzadzona
w szczegdlny sposob - funkcja mieszkaniowa jest tu
wiodaca, a ruch samochodowy jest podporzadkowa-
ny tej funkgji.

To, co odréznia woonerf od zwyktej ulicy, to mie-
dzy innymi organizacja ruchu - pieszy moze korzy-
stac z catej szerokosci ulicy, a nie tylko z chodnikéw
i przejs¢ dla pieszych. Taka ulica ma by¢ przede
wszystkim bezpieczna, dlatego stosuje sie na niegj
rézne zabiegi uspokajajace ruch. Ponadto projektanci
takich ulic dbaja, by stojace na nich fawki byty tadne
i wygodne, elewacje spdjne i estetyczne, roslinnosc¢
bujna, a wszystko to razem dawato mity dla oka i du-
szy efekt.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?
Rozwigzanie mozna stosowac w strefach, ktéore wy-
magaja szczegolnej uwagi - w poblizu przedszkoli,
szkét i w strefach zamieszkania.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

Istotnym elementem przy tworzeniu woonerfow jest

znak D-40 ,strefa zamieszkania”. Znak ten wprowa-

dza szczegolne zasady ruchu drogowego:

© maksymalna predkos¢ poruszania sie to 20 km/h,

© piesi i rowerzy$ci maja pierwszenstwo przed sa-
mochodami,

© parkowanie jest dozwolone wytacznie w wyzna-
czonych miejscach,

© nie s3 wymagane znaki ostrzegajace przed $rod-
kami uspokajania ruchu.

Strefa zamieszkania daje inzynierom mozliwosci ozy-

wienia ulicy oraz uspokojenia ruchu na catej dtugo-

sci ulicy - nie tylko punktowo, tak jak ma to miejsce

na tradycyjnych ulicach. Aby przebudowa przyniosta

pozadany efekt, projektanci musza wzig¢ pod uwage

wiele aspektow:

© stworzenie przyjaznej przestrzen dla pieszych
i rowerzystow,

© umozliwienie dojazdu samochodem w poblize
domu,

© utrzymanie czesci miejsc parkingowych,

© umozliwienie wjazdu pojazdom specjalnym,

© ograniczenie ruchu tranzytowego,



© ograniczenie predkosci samochodéw na catej
dtugosci ulicy poprzez zastosowanie ,esowania”
jezdni, rezygnacje z tradycyjnego podziatu ulicy
na jezdnie i chodnik, zmniejszenie liczby znakéw
drogowych do minimum, zastosowanie zieleni
i matej infrastruktury,

© zwiekszenie liczby drzew, krzewoéw i matej archi-
tektury, ktéra uspokaja ruch, a takze znaczaco po-
prawia estetyke ulicy.

PRZYKLAD

ulica 6 Sierpnia, £6dz, fot. Robert Reimus

PROPONOWANA LOKALIZACJA

ulica Cieszkowskiego, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus

DLACZEGO WARTO?

Przyktad todzkich woonerféw na ulicach 6 Sierp-
nia i Traugutta pokazuje, ze przy zmianie sposobu
zagospodarowania ulicy, bez usuwania wszystkich
podstawowych funkcji komunikacyjnych mozna
stworzy¢ przestrzen bezpieczna i atrakcyjna wizual-
nie, a przede wszystkim - miejsce, gdzie mieszkancy
beda chcieli spedza¢ czas.

W Bydgoszczy wdrozenie takich rozwiazan réwniez
jest mozliwe na ulicach o niskim znaczeniu tranzyto-
wym, zlokalizowanych w strefach zamieszkania, przy
szkotach i przedszkolach, np. ulica Krakowska, Emilii
Plater, a po wybudowaniu przedtuzenia ulicy Mazo-
wieckiej do ulicy Gdanskiej nawet na ulicy Cieszkow-
skiego.

ulica 6 Sierpnia, £odz, fot. Robert Reimus

ulica Cieszkowskiego, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus
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PRZYSTANEK WIEDENSKI

To przystanek, na ktérym pas ruchu miedzy przystan-

kiem a torowiskiem tramwajowym (bedacym w jezd-

ni) zostaje wyniesiony do poziomu chodnika.

© Umozliwia to wygodne wsiadanie oraz wysiadanie
z tramwaju co jest szczegoélnie wazne, jesli wyko-
rzystywany jest wysokopodtogowy tabor.

© Ponadto przyczynia sie on do wymuszenia zmniej-
szenia predkosci samochodéw, co zwieksza bez-
pieczenstwo 0séb idacych do tramwaju.

© Jest to tez rozwigzanie o tyle korzystne, ze znacza-
co poprawia warunki dla pasazeréw komunikacji
miejskiej. Radykalne zmniejsza ograniczenie prze-
pustowosci jakie by wynikto np. przy wydzieleniu
torowiska czy zbudowanie antyzatoki miejscowo
“zabierajacej” jeden pas ruchu.

Poziom wyniesionej nawierzchni powinien by¢ rowny
poziomowi chodnika lub rézni¢ sie od niego nie wiecej
niz 2 cm, co podkresli granice miedzy strefami, przy
jednoczesnie jak najmniejszej réznicy miedzy przystan-
kiem a pierwszym stopniem lub podtoga w tramwaju.
Najkorzystniejsze pochylenie poprzeczne w tym wy-
padku to 3%, dzieki temu mozna skutecznie odprowa-
dzac opady, jak i w tatwy sposob zyskac¢ dodatkowe
centymetry w skrajnej czesci przystanku przy torowi-
sku.

Waznym elementem przy planowaniu takiego przy-
stanku jest tez odpowiednie oznakowanie i zabezpie-
czenie przed zjechaniem samochodu z wyniesienia
na torowisko. Mozna tego dokonac przez utworzenie
Jstrefy bezpieczenstwa” w postaci pasa o szerokosci
ok. 20-30 cm wymalowanego odpowiednim kolorem
np. na czerwono oraz/lub postawieniem odpowied-
niego oznakowania (nakaz jazdy z prawej strony zna-
ku) na poczatku i koficu przystanku.

Dobrym przyktadem tego typu praktyki jest przysta-
nek znajdujacy sie w Toruniu. Najazd i zjazd z przy-
stanku zostaty wyréznione poprzez wykorzystanie
bruku, a pas ruchu przy przystanku zostat wyniesiony
020 cm.
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MOST PIESZ0-ROWEROWO-TRAMWAJOWY

NA CZYM POLEGA?

Bydgoski most im. Wtadystawa Jagietty jest prawdo-
podobnie jedynym w Europie mostem o konstrukgji
podwieszanej przeznaczonym wytacznie dla miej-
skiej komunikacji szynowej oraz pieszych i rowe-
rzystow. Oddanie mostu dla komunikacji publicznej
miato na celu zapewni¢ dogodny dojazd do dworca
kolejowego Bydgoszcz Gtéwna i ul. Dworcowej przy
jednoczesnym ograniczaniu ruchu samochodowego
w centrum miasta.

Uktad komunikacyjny mostu zostat rozwiazany w ten
sposob, ze po wschodniej stronie torowiska biegnie
odseparowana droga dla roweréw o wyréznionej
kolorystycznie nawierzchni, a po zachodniej chod-
nik, prowadzacy wprost na przystanek tramwajowy
w strone centrum. Po potudniowej stronie mostu po-
wstat takze nowy wezet przesiadkowy ,Garbary”.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?
Rozwiazanie mozna stosowac¢ w miejscach, w kto-
rych zwiekszenie dostepnosci komunikacji publicznej
wymaga budowy mostu lub estakady, a jednoczesnie
niepozadane jest zwiekszenie ruchu samochodowe-
go, lub przeprawa drogowa znajduje sie w nieduzej
odlegtosci.

DLACZEGO WARTO?

Dzieki tej inwestycji Bydgoszcz zyskata spory frag-
ment przyjaznej dla niechronionych uczestnikéw
ruchu przestrzeni publicznej, gdzie zostat uprzywile-
jowany przejazd komunikacja zbiorowa, a piesi i ro-
werzysci maja nowa, bezpieczna trase w centrum
miasta, skrojona specjalnie na miare ich potrzeb.
Wraz z oddaniem do eksploatacji nowego mostu nie
pogorszyty sie warunki ruchu samochodowego, po-
niewaz nadal odbywa sie on sasiednim mostem Kré-
lowej Jadwigi.

Analogiczna przeprawa do mostu Witadystawa Jagiet-
ty mogtaby powsta¢ w Bydgoszczy na przedtuzeniu
ulicy Pertowej, przez Brde do ulicy Fordonskiej, gdzie
znajduje sie petla tramwajowa przy ulicy Battyckiej.
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STREFA ZAMIESZKANIA

NA CZYM POLEGA?

Strefa zamieszkania jest to szczegdlny obszar, w kto-

rym pieszy znajduje sie w uprzywilejowanej pozycji.

Jej charakterystycznymi cechami sa:

© ograniczenie predkosci do 20 km/h na catym ob-
szarze strefy (skrzyzowania nie odwotuja tego
ograniczenia);

© udostepnienie pieszemu catej szerokosci jezdni;

© parkowanie jest dozwolone wytacznie w wyzna-
czonych miejscach;

© pojazdy opuszczajace strefe maja obowiazek
ustapi¢ pierwszenstwa innym uczestnikom ruchu.

Wijazd do takich stref jest zawsze oznaczany zna-
kiem pionowym ,strefa zamieszkania”. Znak ten nie
jest odwotywany przez skrzyzowanie. Oprocz tego
niektére wjazdy sa wyrdzniane innym kolorem na-
wierzchni lub materiatem, z ktérego jest ona wyko-
nana.

Lokalizacja takiej strefy moze by¢ bardzo zréznico-
wana: od osiedli domkoéw jednorodzinnych, przez ob-
szary przyszkolne lub przy-przedszkolne, az po ulice
w centrum o niewielkim natezeniu ruchu samocho-
dowego i duzym ruchu pieszym.

Oprécz ograniczen natury prawnej strefa zamiesz-
kania jest idealnym miejscem do zmian przestrzeni

infrastrukturalnej, za pomoca fizycznych srodkéw
uspokojenia ruchu. Wbrew powszechnym obawom
nie musza one sie wytacznie wiaza¢ z zastosowa-
niem progéw zwalniajacych. O wiele skuteczniejszy-
mi i dyskretniejszymi sposobami moze by¢ delikatna
zmiana geometrii jezdni, lokalne zwezenia, posadze-
nie drzew lub krzewdw, postawienie donic i tawek,
odpowiednie rozwiazania w zakresie parkowania.

DLACZEGO WARTO?

Odpowiednio urzadzona strefa zamieszkania moze
znaczaco podnies¢ komfort zycia jej mieszkancow
oraz korzystnie wptyna¢ na ich zdrowie. Radykalne
ograniczenie predkosci pojazdéw zmniejsza tez po-
ziom hafasu, co wptywa na to, na ile jestesmy wy-
poczeci. Mniejsza predko$¢ oznacza tez lepsza moz-
liwos$¢ obserwacji przez kierowce, a co za tym idzie
odpowiednie reagowanie na to, co sie dzieje na dro-
dze. Podnosi poziom bezpieczenstwa wsréd wszyst-
kich uczestnikéw ruchu i podkresla priorytet nadany
ruchowi pieszemu. Pozwala odzyska¢ przestrzen
zawtaszczona przez samochody i przeznaczy¢ ja dla
innych funkcji np. rekreacyjnych. Poprawiajac este-
tyke okolicy zacheca do spaceréw, zabaw z dzie¢mi,
sprawiajac, ze mieszkancy czuja sie w niej po prostu
komfortowo.
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STREFA ,, TEMPO 30”

NA CZYM POLEGA?

Strefa ,Tempo 30” to obszar, na ktérym predkos¢
jazdy jest ograniczona do 30 km/h. Wjazd do takiej
strefy zawsze jest oznaczony w widoczny sposéb, np.
namalowanym na drodze duzym znakiem ,30”. Cza-
sami wjazd jest podkreslony inna nawierzchnia, aby
dodatkowo zwrdci¢ uwage przejezdzajacego kierow-
cy. Drogi w strefach moga by¢ wzbogacone o zielen
przyuliczna. Okazuje sie, ze drzewa zasadzone blisko
drég, powoduja niewielki dyskomfort dla kierowcéw
(droga wydaje sie wezsza), ale to jednoczesnie zmu-
sza ich do zwiekszonej uwagi. Dzieki temu rozwijaja
nizsze predkosci.

W strefach Tempo 30 stosuje sie takze sytuowanie
parkingbw naprzemiennie - na waskich drogach
miejsca parkingowe lokuje sie raz przy jednej krawe-
dzi jezdni, a po kilkudziesieciu metrach przy drugiej.
W efekcie na ulicy znajduje sie prawie taka sama
liczba miejsc parkingowych, natomiast samochody
przejezdzajace zwalniaja, gdyz os jezdni lekko ,we-
zykuje”.

Inne sposoby na poprawe bezpieczenstwa w takich

strefach to:

© zastepowanie skrzyzowan z pierwszenstwem
przejazdu skrzyzowaniami rownorzednymi lub
rondami;

© zamkniecie przejazdu przez niektére ulice dla sa-
mochoddéw (z ewentualnym dopuszczeniem prze-
jazdu komunikacji zbiorowej);

© wyznaczanie ciggéw ulic jednokierunkowych.

CO MOZEMY ZYSKAC?

Wolniejsza jazda pozwala na sprawniejsza i doktad-
niejsza ocene sytuacji na drodze oraz lepsza inter-
pretacje znakéw drogowych. Jesli nawet co$ nagle
wydarzy sie na granicy jezdni, kierowca moze odpo-
wiednio szybko zareagowac.
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PRZYSTANEK'AUTOBUSOWO-TRAMWAJOWY

NA CZYM POLEGA?

Korzystajac z komunikacji miejskiej nieuniknione jest
przesiadanie sie. Szczegdlnie ktopotliwe sa sytuacje,
w ktérych pieszy chce sie przesias¢ z autobusu na
tramwaj (lub odwrotnie) i jest zmuszony do poko-
nania nawet kilkudziesieciu metréw, czesto przez
skrzyzowanie z sygnalizacja swietlna. Przystanek
autobusowo-tramwajowy w prosty sposéb usuwa te
niedogodnos¢.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Przy przystanku stuzacym jako wezet przesiadko-
wy, gdzie torowisko jest wbudowane w jezdnie.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Nalezy uwzgledni¢ konieczno$¢ zaprojektowania
odpowiednio dtugiego pasa wiaczenia dla auto-
buséw przy wyjezdzie z przystanku, co wiaze sie
réwniez z przygotowaniem niezbednej rezerwy
terenu.

© Szerokos¢ pasa autobusowo-tramwajowego po-
winna wynosi¢ min. 3 metry.

DLACZEGO WARTO?

Jednym z czestych powodoéw dla ktorych mieszkan-
cy nie chca zrezygnowac z samochoddéw na rzecz
transportu  zbiorowego jest duza niedogodnos¢
podczas przesiadek, zaréwno pod wzgledem czaso-
wym (oczekiwanie na s$rodek transportu) jak i logi-
stycznym - opisanym wyzej. taczac dwa przystanki
w jeden rozwiazujemy jeden z probleméw i dajemy
dowod na to, ze przesiadki nie musza by¢ zte jesli sa
dobrze zorganizowane.

CO ZYSKUJEMY?

© Wzrost bezpieczenstwa oséb przesiadajacych sie,
ktére z powodu nadjezdzajacego pojazdu gotowe
s3 ryzykowac i przebiec na ,czerwonym swietle”.

© Poprawa komfortu i oszczednos¢ czasu, wynikaja-
ce z braku koniecznosci dodatkowego przemiesz-
czania sie.

© Llepsza organizacja i czytelnos¢ przystanku -
wszystkie linie jadace we wspolnym kierunku od-
jezdzaja z jednego przystanku, dzieki czemu nie
trzeba szuka¢ ,swojej linii” na innych przystan-
kach.
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PRZEJSCIE ZE ZWEZONYM PRZEKROJEM JEZDNI
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NA CZYM POLEGA?

Na miejscowym poszerzeniu chodnika kosztem pasa ruchu (lub obu przeciwlegtych paséw) bezposrednio przy
przejsciu dla pieszych (wymalowanym zebra) lub przejsciu sugerowanym.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych (klasy Z, L i D).

© Na obszarach o duzym natezeniu ruchu pieszego i stosunkowo niewielkim samochodowego.
© W strefach ograniczonej predkosci.

© Przy zachowaniu petnej widocznosci dla kierowcow po obu stronach zwezenia.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Minimalna szerokos$¢ jezdni o zwezonym przekroju powinna wynosi¢ 3,5 metra przy ruchu wahadtowym,
a 5 metrow przy zachowaniu ruchu dwukierunkowego w obszarze przejscia.

© W celu zapewnienia odpowiedniej widocznosci w zaleznosci od istniejacych warunkéw nalezy uniemozli-
wi¢ parkowanie przed przejsciem w odlegtosci nie mniejszej niz 20 metrow.

DLACZEGO WARTO?

Zwezenie przekroju jezdni znaczaco skraca czas przejscia na druga strone ulicy. Zwieksza réwniez prawdo-
podobienstwo ustapienia pierwszenstwa przez kierowce i jest skutecznym sposobem na uspokojenie ruchu.
Co réwniez wazne poprawia wzajemnga widoczno$¢ pieszego i kierowcy.
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PODWOJNE PRZE)SCIE DLA PIESZYCH
PROWADZACE NA PRZYSTANEK
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NA CZYM POLEGA?

Przystanek dla pieszych na obu krancach peronu utatwia wymiane pasazeréw i uptynnia ruch pieszych. Jego
podstawowa zaleta jest skrécenie drogi dojscia na przystanek, co jest szczegdlnie wazne dla oséb starszych
lub 0 ograniczonej mobilnosci.

W przypadku przystanku o dtugosci 50 m wyznaczenie przejscia dla pieszych tylko z jednej strony przystanku
powoduje wydtuzenie drogi dojscia nawet o 100 m.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na parze przystankéw tramwajowych znajdujacych sie naprzeciwko siebie, przy czym dtugos¢ peronu win-
na wynosi¢ przynajmniej 50 metrow (wg projektu rozporzadzenia Ministra Infrastruktury i Budownictwa
z dnia 14 grudnia 2015 r. w sprawie warunkdéw jakim powinny odpowiadac drogi publiczne).

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Przy duzym natezeniu ruchu samochodowego nalezy zamontowac¢ na drugim przejsciu sygnalizacje swietlna.

DLACZEGO WARTO?

Z3 wyznaczaniem podwojnych przejs¢ dla pieszych czesto gtosuja pasazerowie wtasnymi nogami. Potrzeba
zwiekszenia dostepnosci przystankéw komunikacji miejskiej jest widoczna szczegoélnie na przystankach tram-
wajowych potozonych w pasie dzielacym jezdnie. Czesto mozna zaobserwowa¢ wydeptane $ciezki na koncu
peronu prowadzace do krawedzi jezdni. Nieskuteczne jest nawet stawianie barierek na koncu peronu - pieszy
przejdzie przez jezdnie i torowisko w miejscu niedozwolonym stwarzajac ryzyko wypadku. Rozwiazaniem
problemu jest zapewnienie obustronnego dojscia do przystankow.



CO ZYSKUJEMY?

© Brak koniecznosci nadktadania drogi niezaleznie od kierunku, w ktérym opuszczamy przystanek.

© Przekierowanie czesci potoku pieszych powoduje poprawe warunkéw przemieszczania sie pasazeréw i ko-
munikacji publicznej.

© Wieksza ptynnos¢ przemieszczania sie pieszego, a co za tym idzie, krotszy czas przejscia na druga strone.
W przypadku, gdy oba przejscia sa z sygnalizacja swietlng, jest wieksza szansa, ze wszyscy piesi przejda
na jednym cyklu.

© Zwiekszenie bezpieczenstwa dla pieszych poprzez zmniejszenie prawdopodobienstwa niepostuszenstwa
wobec sygnatu.

© Mniejsza akumulacja pieszych oczekujacych na mozliwos¢ przejscia umozliwia swobodne wyminiecie ich
innym pieszym zmierzajacym w przeciwnym kierunku,

© Wieksza dostepnos¢ przystanku moze by¢ dodatkowa zacheta do korzystania z komunikacji miejskie;.
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Aleja Solidarnosci, Torun, fot. Mirostaw Czerlifiski FriedrichstraRe, Berlin, fot. Robert Reimus
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ANTYZATOKA

e’

& = Y
D I DEID

NA CZYM POLEGA?

Antyzatoka zwana tez przystankiem pétwyspowym jest to miejscowe poszerzenie chodnika kosztem jezdni
w bezposrednim obrebie przystanku.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach z transportem publicznym o niewielkim natezeniu ruchu.

DLACZEGO WARTO?

Takie rozwiazanie poprawia komfort pasazeréw oczekujacych na pojazd. Eliminuje réwniez koniecznos¢ wy-
konywania manewru skrecania, ktéry autobus musi wykona¢ podczas wjezdzania i wyjezdzania z zatoki
i tym samym autobus nie musi oczekiwaé¢ na mozliwos¢ wiaczenia sie do ruchu. Dzieki antyzatoce nie daje
sie mozliwosci nielegalnego parkowania samochodom w zatoczce. Uspokaja ona ruch w obrebie przystanku
i umozliwia przejscie pieszym na druga strone ulicy. Dodatkowo daje mozliwo$¢ wykorzystania dodatkowej
przestrzeni na mata architekture lub stacje roweréw miejskich.
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Centrum Onkologii, ulica Romanowskiej, Bydgoszcz, Centrum Onkologii, ulica Romanowskiej, Bydgoszcz,
fot. Krzysztof Zietara fot. Krzysztof Zietara
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ZWEZONE WLOTY NA SKRZYZOWANIACH
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NA CZYM POLEGA?

Idea zwezonych wlotéw polega na tym, ze cze$¢ pasa ruchu na tuku skrzyzowania zostaje przeznaczona na
chodnik lub stuzy dalej do jazdy samochodem, ale przy zmienionym rodzaju nawierzchni np. bruk, kocie tby.
Wybor wariantu jest najczesciej uzalezniony od natezenia ruchu i obecnosci pojazdéw ciezarowych.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na wlotach drég zbiorczych, lokalnych i dojazdowych (dopuszcza sie wyjatkowo na drogach gtéwnych ale
wytacznie przy zastosowaniu wariantu ze zmiana rodzaju nawierzchni).

© W strefach ograniczonej predkosci i obszarach zamieszkania.

© W poblizu szkét.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU

© Odradza sie nadmierne wykorzystywanie stupkéw oraz innych barier na pograniczu chodnika, ze wzgledu
na mozliwe pogorszenie widocznosci.

DLACZEGO WARTO?

Takie rozwiazanie skracaja dtugos¢ przejscia dla pieszych. Wazne jest tez, ze poprawia wzajemna widocznos¢
pieszych i kierowcdw, co zmniejsza prawdopodobienstwo wypadku. Wymuszaja redukcje predkosci pojazdow
wjezdzajacych i wyjezdzajacych ze zwezonego wlotu na skrzyzowaniu.

Szczegélnym przypadkiem zwezonych wlotéw sa tzw. uszy Myszki Miki. Nazwa pochodzi od charakterystycz-
nego poszerzenia chodnika. Rozwiazanie to jest z reguty taczone z parkowaniem réwnolegle do chodnika
(przy ulicy w poprzek ktérej zlokalizowane jest przejscie). Zabudowana wtedy zostaje jezdnia, do szerokosci
miejsc parkingowych.



PRZYKtADY

skrzyzowanie ulic Piotrkowskiej i Roosevelta, t6dz, fot. Robert Reimus

ulica Wajdeloty, Gdansk, fot. Jakub Klein

PROPONOWANA LOKALIZACJA

ulica Karpacka, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein

skrzyzowanie ulic Piotrkowskiej i Roosevelta, t6dz, fot. Robert Reimus

Stowarzyszenie na rzecz rozwoju transportu publicznego w Bydgoszczy
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CHODNIK POPRZECZNY

Annnnnnnnnnn

e
B

{{\?z

Rz

bt
Ty
& M

NA CZYM POLEGA?

Chodnik poprzeczny polega na zabudowaniu chodnikiem wlotéw podporzadkowanych ulic, w sposéb umozli-
wiajacy przejazd pojazdem samochodowym.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych (rzadko), lokalnych i dojazdowych.

© W strefach tempo 30 i strefach zamieszkania - moze tez postuzy¢ jako wjazd do tych stref.
© Na obszarach w poblizu szkot.

© Nie dopuszcza sie na ulicach, po ktérych przebiega trasa komunikacji publiczne;.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU:

© Wysokos¢ wyniesienia powyzej chodnika powinna miesci¢ sie w zakresie 10-11 cm.

© Dtugos¢ wyniesienia nie powinna przekraczac¢ 10 metréw.

© W celu zabezpieczenia przed zajezdzaniem pojazdéw na chodnik zaleca sie wytyczy¢ krawedzie jezdni za
pomoca stupkow.

© Kolor i faktura nawierzchni chodnika poprzecznego powinna by¢ inna niz jezdni przed wlotem.

© Nalezy pamietac aby poprzeczny chodnik byt czytelny dla wszystkich uczestnikéw ruchu i dobrze widoczny.

© Nalezy koniecznie uwzgledni¢ kwestie odwodnienia na ulicy poprzecznej.

DLACZEGO WARTO?

Zastosowanie chodnika poprzecznego umozliwia pieszemu sprawne, wygodne i bezpieczne przejscie na dru-
ga strone ulicy. Natomiast na kierowcy wymusza znaczace zmniejszenie predkosci i tym samym zwieksza
prawdopodobienstwo ustapienia pierwszenstwa pieszym.



PRZYKLADY

Wieden, fot. Michat Dobrzanski Wieden, fot. Michat Dobrzanski
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Mogungja, fot. Michat Dobrzanski Moguncja, fot. Michat Dobrzanski

PROPONOWANE LOKALIZACJE
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Wszyscy JesteSmy Pieszymi

skrzyzowanie ulic Cmentarnej i Barcinskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Tucholskiej i Beskidzkiej, Bydgoszcz,
fot. Jakub Klein fot. Jakub Klein
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SKRZYZOWANIE Z WYNIESIONA TARCZA
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NA CZYM POLEGA?

Polega na wyniesieniu catej powierzchni skrzyzowaniu do poziomu chodnika (lub nieznacznie nizszego od
poziomu chodnika).

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

©
©

Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych.
W strefach ograniczonej predkosci, w poblizu szkét i osiedli mieszkaniowych.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU:

©
©
©

©
©

Wysokos¢ wyniesienia powinna zmiesci¢ sie w zakresie 10-11 cm.

Stosowanie materiatéw o innym kolorze i fakturze niz na jezdni przed wlotami.

Wraz z wyniesieniem niezbedna jest zmiana organizacji ruchu na skrzyzowaniu, na rownorzedne (o ile
wczesniej byta tam stosowana inna organizacja ruchu).

Zamontowanie stupkow przy krawedzi chodnika w celu zaznaczenia granicy miedzy chodnikiem a jezdnia.
Nalezy koniecznie uwzgledni¢ kwestie odprowadzania wody.

DLACZEGO WARTO?

Takie skrzyzowianie uspokaja ruch w okolicy i poprawia dostrzegalnos¢ (identyfikacje) skrzyzowania, a co za
tym idzie zwieksza szanse na zauwazenie pieszego i ustapienie mu pierwszenstwa. W znacznym stopniu po-
prawia to bezpieczenstwo pieszych i umozliwia im wygodne przejscie na druga strone ulicy, w szczegdlnosci
osobom starszym i rodzicom z wézkami dzieciecymi.



PRZYKtADY

skrzyzowanie ulic Gnieznienskiej i Kcynskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Gnieznienskiej i Kcynskiej, Bydgoszcz,
fot. Robert Reimus fot. Robert Reimus

PROPONOWANE LOKALIZACJE
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skrzyzowanie ulic Technikéw i Dekarzy, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic tukasiewicza i Kapusciska, Bydgoszcz,
fot. Martyna Kasperek fot. Martyna Kasperek

Wszyscy JesteSmy Pieszymi

skrzyzowanie ulic tukasiewicza i Technikéw, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Baczynskiego i Technikéw, Bydgoszcz,
fot. Martyna Kasperek fot. Martyna Kasperek




MINI RONDO
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NA CZYM POLEGA?

Mini rondo jest to skrzyzowanie, posrodku ktérego znajduje sie przejezdna, okragta wyspa.

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych (klasy Z, L i D).
© W strefach tempo 30.
© Na osiedlach mieszkaniowych.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU:

© Materiat uzyty do budowy wyspy srodkowej oraz wysp na wlotach musi sie znaczaco wyrézniac¢ kolorem
wzgledem jezdni.

© Przejscia dla pieszych (jezeli zostaty wyznaczone) powinny by¢ nieznacznie odsuniete od krawedzi ronda (ok. 4 m).

© Maksymalne wyniesienie srodka wyspy nie powinno by¢ wieksze niz 16 cm.

© Srednica catego ronda powinna wynosi¢ pomiedzy 14 a 22 metry, a wyspy $rodkowej nie mniej niz 5 metry.

DLACZEGO WARTO?

Zastosowanie tego rozwigzania zmniejsza liczbe miejsc potencjalnych kolizji (z 32 do 8). Inne zasady dotycza-
ce witaczania sie do ruchu sprawiaja, ze kierowcy zwalniaja juz przed rondem, co poprawia widocznos¢ pie-
szego w poblizu przejscia i zwieksza szanse na ustgpienie mu pierwszenstwa. Ze wzgledu na swoja budowe
rondo wymusza redukcje predkosci na kierowcach.



PRZYKLADY

skrzyzowanie ulic Chetmzynskiej i Koronowskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Karolewskiej i Siedleckiej, Bydgoszcz,
fot. Jakub Klein fot. Jakub Klein
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skrzyzowanie ulic Wojska Polskiego i Stowianskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Wojska Polskiego i Stowianskiej, Bydgoszcz,
fot. Aleksander Szurpita fot. Aleksander Szurpita

PROPONOWANE LOKALIZACJE

Wszyscy JesteSmy Pieszymi

skrzyzowanie ulic Cmentarnej i Gniewkowskiej, Bydgoszcz, skrzyzowanie ulic Cmentarnej i Dobrzynskiej, Bydgoszcz,
fot. Jakub Klein fot. Jakub Klein
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PROGI WYSPOWE
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NA CZYM POLEGA?

Prég wyspowy (nazywany tez progiem poduszkowym lub poduszka berlifiska) jest to specjalny rodzaj progu
spowalniajacego najczesciej w ksztatcie prostokata, o szerokosci nieznacznie mniejszej od rozstawu két w
autobusach (standardowy prég ma 2 metry szerokosci, w zwiazku z czym w przypadku waskich ulic lub drég
jednokierunkowych moze by¢ montowany na srodku jezdni).

W JAKICH WARUNKACH STOSOWAC?

© Na drogach zbiorczych, lokalnych i dojazdowych, zaréwno bez jak i z transportem publicznym.
© W strefach ograniczonej predkosci oraz strefach zamieszkania.
© Na obszarach o gestej zabudowie mieszkalnej, w poblizu szkét.

ZALECENIA PRZY PLANOWANIU:

© Prog powinien znajdowac sie w odlegtosci przynajmniej 30 metrow od przejscia dla pieszych.

© W przypadku montazu pary progéw (po jednym na przeciwne pasy ruchu) nalezy uwzgledni¢ fizyczne
uniemozliwienie wyminiecia progéw (jazda srodkiem miedzy progami).

DLACZEGO WARTO?

Wymuszaja redukcje predkosci na indywidualnych uzytkownikach drég, przy jednoczesnym braku wptywu
na transport publiczny, straz pozarna i inne pojazdy o szerszym rozstawie kot. Sa tanim i co najwazniejsze
skutecznym srodkiem uspokojenia ruchu.



PRZYKLADY

Oldenburger StrafRe, Berlin, fot. Jakub Klein ulica Wyzwolenia, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus
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ulica Wyzwolenia, Bydgoszcz, fot. Robert Reimus

PROPONOWANE LOKALIZACJE

Wszyscy JesteSmy Pieszymi

ul. Cmentarna, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein ul. Cmentarna, Bydgoszcz, fot. Jakub Klein
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PODZIEKOWANIA

Pragniemy ztozy¢ ogromne podziekowania Fundacji Batorego za umozliwienie nam realizacji
projektu ,Wszyscy Jestesmy Pieszymi” w ramach programu ,Obywatele dla Demokracji”, fi-
nansowanego ze srodkéw Mechanizmu Finansowego Europejskiego Obszaru Gospodarczego.
Dziekujemy tez Prezydentowi Miasta Bydgoszczy Rafatowi Bruskiemu za objecie naszego pro-
jektu patronatem, oraz Urzedowi Miasta za dobra wspotprace. Sktadamy tez duzy ukton w stro-
ne Zarzadu Drog Miejskich i Komunikacji Publicznej w Bydgoszczy, ktory byt otwarty na uwagi
od nas i mieszkancdéw Bydgoszczy. Nie sposob poming¢ dziatan stuzb Policji i Strazy Miejskiej,
ktore w kazdej chwili stuzyty rada i pomocna reka. Doceniamy réwniez duze zaangazowanie
rad osiedli i szkot podstawowych, ktore chetnie tworzyty grupy robocze, podejmowaty wy-
zwania i nieraz zaskakiwaty nas swoja pomystowoscia. Mamy szczera nadzieje, ze konsultacje
spoteczne w Bydgoszczy dalej beda sie tak rozwija¢. Na koniec, co nie znaczy, ze najmniej,
dziekujemy mieszkancom naszego miasta za zainteresowanie projektem, mnostwo uwag i rad.
Zdanie mieszkancow miato dla nas najwieksza wartos¢, poniewaz to witasnie oni s3 pieszymi,
ktorym poswiecilismy ten projekt. Dlatego tez nadal zachecamy obywateli do zabierania gtosu
w publicznych debatach i podejmowania wspotpracy przy kreowaniu najblizszej przestrzeni.

AUTORZY:

Jakub Klein, Robert Reimus, Michalina Reimus, Martyna Kasperek, Pawet Gérny, Aleksander Szurpita

ZDJECIA:

Jakub Klein, Michalina Reimus, Robert Reimus, Aleksander Szurpita, Martyna Kasperek, Dawid Szramke, Mateusz
Machel, Michat Strézynski, Michat Dobrzanski, Mirostaw Czerlinski, Maciej Sulmicki, Pawet Gorny, Krzysztof Zietara

ZRODLA

1. Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych cz. I. Skrzyzowania zwykte i skanalizowane, pod red.
M. Tracz, J. Chodur, S. Gaca, GDDP, Warszawa 20071.

2. Prawo o ruchu drogowym, Dz.U. 1997 nr 98 poz. 602.

3. Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie, Dz.U. 1999 nr 43 poz. 430.

4. Bezpieczna i zréwnowazona mobilnos¢. Sposoby na usprawnienie ruchu w miescie, praca zbiorowa pod
red. M. Sulmickiego Zielone Mazowsze, Warszawa 2015.

5. Ochrona pieszych. Podrecznik dla organizatoréw ruchu pieszego, praca zbiorowa pod red. K. Jamroza,
Gdansk, Krakow, Warszawa 2014.

6. Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomoca fizycznych srodkéw technicznych, oprac. Biuro Ekspertyz
i Projektow Budownictwa Komunikacyjnego EKKOM, Krakéw 2008.

7. Organizacja przestrzeni ulic w obszarach srédmiejskich, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju (oprac. Biuro
konsultingowo-projektowe TransEko), Warszawa 2013.

8. Podstawy skutecznej obstugi i rozwoju transportu publicznego wysokiej jakosci. Rezultat 4. Wskazéwki
w zakresie transportu publicznego wysokiej jakosci w matych i srednich miastach Dyrektoriat Generalny
ds. Energii i Transportu No TREN/05/FP6TR/ S07.58672/020002. 30.09.2009.

9. Strategia rozwoju systemu transportu pieszego, Urzad Miasta Stotecznego Warszawy (oprac. Biuro konsul-
tingowo-projektowe TransEko), Warszawa 2011.






e-mail: piesi@komunikacja.bydgoszcz.pl

www.piesi.bydgoszcz.pl www.ngofund.org
www.komunikacja.bydgoszcz.pl

ECHTENSTEN e /J\

NORWAY DN
i 7/ b = i)
FUNDACIJA

Stowarzyszenie na rzecz rozwoju

g ra n t S BATO R EG o POLSKA FUNDACJA transv':uBr;l;gp:st;lci;;nego EY D 6' ogz C/z

DZIECI | MEODZIEZY




