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Najstarszym typem infrastruktury technicznej jest transport, ktory razem
z tgcznoscig sktada sie na system komunikacyjny, ulatwiajgcy wszelkiego
rodzaju kontakty miedzyludzkie'. Uklad komunikacyjny jest nieodlacznym
systemem wielokrotnie ztozonej struktury przestrzennej miasta — tworzy
powigzania w jego podstrukturze funkcjonalnej i jest kluczowym elemen-
tem obrazu miasta, a wiec elementem jego podstruktury fizjonomicznej?.

Wszelkie przeobrazenia struktury przestrzennej miasta powigzane sg
ze zmiang jego ukladu komunikacyjnego. W historii rozwoju miast byly
one czesto zwigzane ze zmiang lub unowoczesnianiem srodkéw transportu.
Tak jak popularnos¢ i powszechno$¢ samochodu przyczynily sie do deglo-
meracji i suburbanizacji miast w pierwszej potowie XX wieku, tak obecnie
troska o rozwdj zréwnowazony i podnoszenie jakosci zycia ludzi stawia
nowe wyzwania dla ksztaltowania ukladéw komunikacyjnych.

Prezentowana publikacja sygnalizuje wspdtczesne problemy komunika-
cyjne miast na przykladzie Lublina i innych osrodkéw, przedstawia nowe
osiggniecia w projektowaniu wezléw komunikacyjnych w Polsce i Europie,
nowe idee w projektowaniu ciggdw komunikacyjnych przyjaznych dla
cztowieka (drog rowerowych, ulic handlowych, bulwaréw i promenad) oraz
zagadnienia dotyczgce obiektow inzynierskich niezbednych w systemie ko-
munikacyjnym. Zawiera réwniez artykul pokazujacy wptyw historycznych
rozwigzan inzynierskich na wspoétczesny uklad urbanistyczny miasta oraz
na mozliwosci jego innowacji.

Publikacja jest opracowaniem interdyscyplinarnym, do ktérego zostali
zaproszeni inzynierowie, architekci teoretycy i praktycy, urbanisci, przed-
stawiciele sztuki, aktywisci. Uklad komunikacyjny Lublina, wspodtczesne

1 J.M. Chmielewski. Teoria urbanistyki w projektowaniu i planowaniu miast, Oficyna
Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, Warszawa 2005, s. 209
2 Ibid. - na podstawie s. 33
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problemy w uktadach komunikacyjnych miast oraz $rodki i metody ich roz-
wigzywania przedstawili pracownicy dwdch katedr Wydziatu Budownictwa
i Architektury Politechniki Lubelskiej: Katedry Architektury, Urbanistyki
i Planowania Przestrzennego i Katedry Drog i Mostéw oraz zaproszeni
inzynierowie, w tym ekspert ze ,,Stowarzyszenia dla Natury i Czlowieka.
Porozumienie Rowerowe”. Najnowsze idee oraz wlasne osiagnigcia w pro-
jektowaniu zintegrowanych centréw komunikacyjnych miast przedstawili
architekci — specjalisci z pracowni projektowej D+M Architects. Rozdzialy
prezentujace idee, wdrazane obecnie w Polsce, wzorem rozwigzan $wiato-
wych, réwniez w zakresie weztéw przesiadkowych, uspokajania ruchu oraz
zasad projektowania obiektéw inzynierskich (mostéw i parkingéw wielo-
poziomowych) sg poklosiem pracy architektéw i inzynieréw z Politechniki
Lubelskiej. Czg$¢ dotyczaca projektowania ciaggéw komunikacyjnych przy-
jaznych cztowiekowi jest wyrazem pogladéw architektéw i urbanistow, ale
tez specjalisty z dziedziny sztuki, prezentujacego swoje podejscie do huma-
nizacji ciggdw pieszych za pomoca sztuki — pracownikéw PL. Zaproszeni
do wspolpracy architekci spoza uczelni przedstawili analizy: rozwoju ulicy
produktywnej oraz wybranych wezléw przesiadkowych.

Zbiér autorskich wypowiedzi zostal podzielony na 6 czesci tematycznych.

Czes¢ I pt. "Wspolczesne problemy komunikacyjne miast” rozpoczyna
rozdzial pt. ,,Uklad komunikacyjny miasta Lublina”, autorstwa Marcina
Debinskiego, ktory jest szkicem tego ukladu w wielu jego aspektach. Poczy-
najac od wydarzen z historii, przez stan obecny, po zamierzenia rozwojowe
na przyszlos¢, autor opisuje ograniczenia ruchu samochodowego stuzace
uspokajaniu ruchu w centrum miasta, strefy platnego parkowania oraz
komunikacj¢ publiczng i udoskonalenia dla pieszych. Przedstawia ukfad
pier$cieniowo — promienisty komunikacji Lublina, charakteryzujac trzy
tworzace go pier§cienie: obwodnice srodmiejska, wewnetrzng i zewnetrzna.
Rozdzial zamykajg rozwazania o przyszlosci uktadu zwigzane z rozwojem
komunikacji rowerowej, pieszej oraz domknieciem obwodnic poprzez
budowe ich brakujacych ogniw.

W drugim rozdziale pt. ,Zagadnienia Komunikacji publicznej”
Mariusz Dudek i Janusz Bohatkiewicz, charakteryzujac cechy transportu
zbiorowego, podkreslaja jego malg terenochtonno$¢ w poréwnaniu z trans-
portem indywidualnym, niski koszt korzystania z niego z punktu widzenia
pasazera i wyzsze bezpieczenstwo. Realizacje celéw polityki transportowej
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na obszarach zurbanizowanych - zapewnienie mozliwosci, ekonomicznego,
bezpiecznego i ekologicznego przemieszczania si¢ — warunkuja swiadomym,
trafnym i skutecznym zarzadzaniem eksploatacja i rozwojem systemu.
Wiréd szczegolowych celow tej polityki wymieniaja m.in. cele prosrodowis-
kowe oraz zwigzane z wartosciami przestrzennymi. Druga czes$¢ rozdziatu
rozpoczyna charakterystyka $rodkéw transportu zbiorowego: autobusu,
tramwaju, trolejbusu i metra wraz z ich nowymi trendami rozwojowymi.
Autorzy formuluja najwazniejsze zasady ksztaltowania sieci transportu
zbiorowego, m.in. w odniesieniu do: prawidlowego rozmieszczenia przys-
tankéw komunikacji miejskiej przy generatorach ruchu, ich odlegtosci
od innych elementéw zagospodarowania przestrzennego, dostosowania
sieci ulicznej do prowadzenia linii transportu. Przedstawiaja rowniez liste
wymaganych parametréw obstugi, ktére wptywaja na oceng pasazera — miar
o charakterze strukturalnym i funkcjonalnym.

Aleksander Wiacek w rozdziale pt. ,,Problemy parkowania w centrach
miast. Uwarunkowania prawne” podnosi problem parkowania, zaréwno
w wymiarze zwigzanym z przepisami prawa, jak i w aspekcie spotecznym.
Autor daje wykladnie przepiséw obowigzujacych od 1961 roku do czaséw
obecnych. Objasnia, migdzy innymi, skutki nowego projektu ustawy, wpro-
wadzajacego pojecie Srddmiejskiej strefy platnego parkowania, podkresla
potrzebe urealnienia oplat za parkowanie, omawia przepisy dotyczace
pojazdow elektrycznych, analizuje wskazniki parkingowe. Blisko 20-letnia
historia platnego parkowania w Lublinie przedstawiona jest w odniesieniu
do dokumentu Polityki Komunikacyjnej miasta Lublina z 1997 roku (zna-
komitego, zdaniem autora, ale w duzej czgsci nie wprowadzonego w zycie).
Autor omawia réwniez sposoby efektywnego wykorzystania przestrzeni do
parkowania, w tym systemy car-sharing i car-pooling oraz uwarunkowania
kosztow organizacji miejsc parkingowych, zamykajac rozdziat lista dobrych
dziafan i zasad organizacji ruchu oraz parkowania w miastach.

W rozdziale pt. ,,Problemy parkowania w dzielnicach mieszkaniowych
na przykladzie Lublina” Michal Dmitruk analizuje pierwotne zalozenia
projektowe powojennych osiedli Lublina, dotyczace komunikacji kotowej
oraz przedstawia ich stan obecny, m.in. Wieniawy, os. im. J. Stowackiego,
autorstwa Hansendw, w ktérym na obrzezach zlokalizowana jest strefa obstu-
gujaca wraz z parkingami i zespotami garazy, problemy os. im A. Mickiewicza
zwigzane z powstaniem Centrum Zana oraz proby usprawnienia parkowania
na o0s. S. Moniuszki. W analizie systeméw parkowania na osiedlach powstatych
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po 1989 roku do chwili obecnej zwraca uwage na ograniczong role urbanisty
w procesie projektowym, dowodzi, ze zapisy planéw miejscowych nie sa
wystarczajace do stworzenia funkcjonalnych osiedli oraz ocenia przyjmowa-
ne obecnie rozwigzania. Autor kredli tez perspektywy rozwoju motoryzacji
i towarzyszacych rozwigzan planistycznych oraz przedstawia alternatywne
koncepcje prawnej regulacji metod parkowania.

Janusz Bohatkiewicz w artykule pt. ,, Aktualne problemy ochrony srodo-
wiska w miastach wynikajace z funkcjonowania infrastruktury drogowej
i ruchu drogowego” omawia niekorzystne oddzialywania drég na srodowi-
sko spowodowane hatasem drogowym, zanieczyszczeniami powietrza, wod
i gleb oraz wptywem drég na faune i flore a takze krajobraz. W kolejnych
blokach tematycznych prezentuje zestawienia tych oddziatywan oraz me-
tody i $rodki ograniczajace je lub likwidujace. Autor postuluje stosowanie
rozwigzan kompleksowych; odnosi si¢ rowniez do nieefektywnych zapiséw
ustawy Prawo ochrony $rodowiska; Omawiajac problemy ochrony przed
zanieczyszczeniami powietrza atmosferycznego, zaznacza negatywne skutki
sprowadzania do Polski pojazdéw o dowolnym stanie technicznym i wieku,
a takze pozytywny wplyw wprowadzania przez Komisje¢ Europejska norm
euro — dotyczacych czystosci spalin. Analizujgc kolejne problemy ochrony
srodowiska, autor podkresla, ze w wigkszosci przypadkéw negatywne
oddzialywania mozliwe s3 do wyeliminowania lub ograniczenia poprzez
ich wlasciwa prognoze oraz znajomo$¢ sposobu funkcjonowania urzadzen
ochrony $rodowiska juz na etapie planowania i projektowania.

W czesci IT opracowania pt. ,, Sposoby uspokajania ruchu”, w rozdziale
pt. »Techniczne $rodki uspokojenia ruchu” Janusz Bohatkiewicz i Magda-
lena Drach dowodzg, ze $rodki te sg jednym ze skuteczniejszych sposobow
poprawy bezpieczenstwa ruchu drogowego zmierzajacego do zapewnienia
bezpiecznej predkosci jazdy na terenie zabudowanym oraz ograniczenia
liczby pojazdéw korzystajacych z drég osiedlowych i przejezdzajacych
przez centrum. Sprzyjaja one réwniez wprowadzaniu zasad prawidlowego
gospodarowania przestrzenia publiczng oraz ograniczeniu niekorzystnych
oddzialywan na $rodowisko. Zakres zaprezentowanych, kompleksowych
dzialan uspokojenia ruchu obejmuje: funkcjonalng hierarchizacje¢ sieci
drogowo-ulicznej, zarzadzanie dostgpnosciag drég i ulic, ustanawianie stref
predkosci, zapewnienie bezpiecznej predkosci. W zaleznosci od funkgji
drogi, pozadanej predkosci oraz rodzaju ruchu, autorzy prezentuja: srodki
kontroli predkosci, srodki kontroli ruchu i dostepnosci oraz infrastrukture
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dla pieszych i rowerzystow. Zwracaja tez uwage na cel posredni uspokajania
ruchu - eliminacje ruchu tranzytowego z obszaru i polaczen stanowigcych
skréty dla sieci zewnetrzne;.

Czes¢ III opracowania pt. ,Wezly przesiadkowe” zawiera trzy rozdzia-
ly. Rozpoczynajacy ta cz¢s¢ rozdzial pt. ,,Systemy ,,Park & Ride” i inne
wezly przesiadkowe w ograniczaniu ruchu samochodowego”, autorstwa
Mariusz Dudka i Janusza Bohatkiewicza, przedstawia podstawowe zasady
ksztaltowania rozwigzan umozliwiajacych integracje pomiedzy transpor-
tem indywidualnym i zbiorowym oraz przesiadania si¢ pasazeréw z jed-
nych $rodkéw komunikacji zbiorowej na inne w zintegrowanych weztach
przesiadkowych. Autorzy podkreslaja znaczenie prezentowanych przez
siebie rozwigzan dla ograniczenia wielkosci ruchu samochodowego oraz
gléwny cel ich wdrazania, jakim jest uczynienie z komunikacji zbiorowe;j
zasadniczego $rodka transportu. Opisujg dwa zasadnicze typy parkingdw
Park&Ride : miejskie i regionalne, warunki ich wtasciwej lokalizacji oraz
uwarunkowania dla linii transportu publicznego do nich prowadzacych.
Charakteryzujac wezly przesiadkowe, autorzy, rozpoczynajac od podania
czynnikéw zachecajacych do przesiadek, réwniez omawiajg ich warunki
lokalizacyjne oraz bariery zwigzane z przystosowaniem ich do potrzeb oséb
niepetnosprawnych.

Zespol D+ M Architects: autorki Magdalena Fedorowicz-Boule i Kata-
rzyna Jaku¢ w rozdziale pt. ,,Zintegrowane centra komunikacji kataliza-
torem rewitalizacji obszaréw przydworcowych” przedstawiaja sposoby tej
rewitalizacji na przykladzie rozwigzan europejskich i wlasnych realizacji.
Wyrazajg opinig, ze integracja dworcow z dzielnicami przydworcowymi jest
konieczna by méc stworzy¢, a w zasadzie odtworzy¢, XIX wieczng synergie
miasta z obiektami transportu publicznego. Wazne jest réwniez, by unikna¢
efektu Generic City — pseudomiasta wg teorii Rema Koolhausa, gdzie komu-
nikacja tnie miasto, izolujac od siebie rézne funkcje. Opisana przez autorki
analiza zintegrowanych centéw komunikacyjnych, ktérych sercem sg obiek-
ty transportu, pokazuje, iz szansg dla miast jest pelna integracja transportu
z przestrzeniami i obiektami publicznymi oraz tworzenie wielofunkcyjnych,
wielowarstwowych kompleksdw. Jest to réwniez préba zwrécenia uwagi, iz
w dzisiejszym $wiecie, dzisiejszy czlowiek oczekuje czego$ wiecej od obiek-
tow transportu publicznego. Obiekty te nie moga juz wzorem modernistow
posiadac tylko jednej funkcji — transportowej”. Dzisiaj powinny zachwycac,
wspoltworzy¢ miasto, rewitalizowaé, uczy¢, relaksowac.

11
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Aleksandra Nowicka w rozdziale pt. ,Idea wezla przesiadkowego
w projektach architektoniczno-urbanistycznych na przykladzie wy-
branych prac konkursowych i przetargowych” przedstawia zagadnienie
tzw. hub-6w transportowych, ktére staly sie¢ nowym standardem w zarza-
dzaniu $rodkami komunikacji oraz budowaniu siatki pofaczen wewnatrz
o$rodkéw miejskich (poruszanie sie po miescie) oraz pomiedzy nimi (ruch
miedzymiastowy). Autorka omawia specyfike wezta przesiadkowego oraz
najwazniejsze kryteria definiujace potrzeby, zaréwno w skali calego miasta
(przepustowos¢ drog, ruch pasazerski, preferowane $rodki transportu itd.),
jak réwniez w odniesieniu do podrdézujacych (mozliwos¢ przesiadek, do-
stepnos¢ przestrzeni, komfort, bezpieczenstwo). Na przyktadzie wybranych
prac omawia konkretne uwarunkowania projektowe oraz dedykowane im
rozwigzania, zwracajac uwage na aspekty projektowania tego typu zalozen,
przede wszystkim, w zakresie rozwigzan urbanistycznych, architektonicz-
nych i komunikacyjnych.

W czesdci IV pt. ,,Drogi rowerowe” Krzysztof Kowalik rozpoczyna roz-

dzial pt. ,,Planowanie podstawowego ukladu tras rowerowych” od apelu
do decydentéw i projektantéw o zrozumienie rowerzysty — jego potrzeb
i zachowania - oraz uwarunkowan ruchu rowerowego. Autor definiuje
podstawowe rodzaje infrastruktury rowerowej oraz zasady jej stosowania,
nastepnie przedstawia, jak w uproszczony sposéb mozna opracowaé pod-
stawowy uklad tras rowerowych. Omawia trzy gtéwne sposoby organizacji
ruchu rowerowego, ktére nalezy mie¢ na uwadze przy jego planowaniu: in-
tegracje, segregacje oraz separacje. Na przykladzie Lublina charakteryzuje
specyfike ruchu rowerowego, wykorzystanie w miescie roweru publicznego,
problematyke bezpieczenstwa rowerzystow, podstawowy system drog rowe-
rowych i strategie jego realizacji. Podkre$la znaczenie badan niezb¢dnych
do podejmowania decyzji projektowych oraz wtasciwych metod planowa-
nia, m.in.: pomiaréw ruchu drogowego, okreslenia zrédet i celéw podroézy,
wigzby ruchu, pomocng przy ustalaniu priorytetéw analiz¢ wielokryterial-
ng, a takze partycypacji rowerzystow w tworzeniu ukfadu tras.

Drugi rozdzial tej czedci pt. ,8 lat od wdrozenia standardéw rowe-
rowych w Lublinie”, réwniez autorstwa Krzysztofa Kowalika, pokazuje
ewolucje polityki rowerowej w Lublinie na przestrzeni ostatnich o$miu lat.
Po przedstawieniu obowigzujacych w Polsce przepiséw dotyczacych §ciezek
rowerowych, autor szczegdtowo prezentuje kolejne wymagania Standardéw
Rowerowych, podkreslajac m.in., Ze uszczegélawiajg one to, czego brakuje
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w prawie krajowym, opisuja metodologi¢ planowania i projektowania sieci
tras rowerowych oraz wymogi techniczne dla tej infrastruktury. Autor
wypunktowuje tez sukcesy, bledy i zaniechania we wdrazaniu tych standar-
dow w Lublinie, omawia dokumenty dotyczace polityki rowerowej miasta
i stopnie ich realizacji oraz system roweréw publicznych.

W czg$¢ V pt. ,,Ulice i ciagi piesze przyjazne czlowiekowi rozpoczyna roz-
dzial pt. ,,Produktywna ulica handlowa. Analiza mozliwosci rozwoju pod
katem komercyjnej atrakcyjnosci’, w ktorym Ewelina Siestrzewitowska
zajmuje si¢ zagadnieniami istotnymi dla poprawnego funkcjonowania ulic
handlowych oraz wplywajacymi na ich popularnos¢ wéréd mieszkancow
miasta. Autorka podkresla znaczenie dobrze prosperujacej sieci ustug ko-
mercyjnych w wybranych przestrzeniach komunikacyjnych miasta dla jego
poprawnego funkcjonowania jako cato$ci. Analizujac funkcjonowanie gale-
rii handlowych, autorka zastanawia si¢ nad mozliwo$cig stworzenia strategii
rozwoju miejskich ulic handlowych w oparciu o parametry mogace zwigk-
szy¢ ich komercyjna konkurencyjnos¢. Badaniom poddane zostaly galerie
handlowe: Arkadia w Warszawie i Plaza w Lublinie oraz ulica Krakowskie
Przedmiescie w Lublinie. Na podstawie badan oraz przeprowadzonej ankiety
spolecznej autorka formutuje i opisuje liste parametréw istotnych dla ksztal-
towania ulic handlowych w celu poprawy lub zmiany ich funkcjonowania.

W rozdziale pt. ,,,Humanizacja i ,,oswajanie” ciagow komunikacyj-
nych za pomoca sztuki i dzialan artystycznych” Agnieszka Chec-Maly-
szek pisze, ze wspolczesnie tworzony jest nowy obraz architektury miasta,
w ktorym dzialania artystyczne stajg si¢ budulcem koniecznym ze wzgledu
na ich estetyczny i humanizujacy charakter. Wprowadzanie elementéw
sztuki zaczyna by¢ niezbednym tworzywem, ktéry wplywa na poprawe
jakosci zycia spolecznego. Rozdzial zawiera bogaty zbiér mysli architektow
i filozoféw na temat miasta przyjaznego cztowiekowi oraz sztuki ksztatto-
wania przestrzeni miejskiej. Autorka prezentujac przyklady prowadzace
do ,,oswajania” ciaggéw komunikacyjnych, omawiajac stuzaca temu celowi
grafike znakéw drogowych, nietypowe przejscia dla pieszych, mate ronda
z elementami sztuki, witacze miast oraz okresowe ekspozycje zawierajace
elementy sztuki, prezentowane w przestrzeniach publicznych, podkresla
role sztuki w procesie tworzenia nowego wymiaru estetycznego i spotecz-
no-kulturalnego mig¢dzy czlowiekiem a otaczajaca go przestrzenia.

W rozdziale pt. ,,Rola bulwaréw nadrzecznych w strukturze prze-
strzennej miasta” Marzena Joanna Siestrzewitowska przedstawia ich
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znaczenie w kolejnych podstrukturach, wykazujac, ze sa one najbardziej
przyjaznymi mieszkancom ciggami pieszymi ze wzgledu na wartosci spo-
leczne, zdrowotne i estetyczne przestrzeni, ktérg wspoltworza. Podkresla
ich znaczenie, jako pasma funkcjonalnego, w zapewnieniu wlasciwej relacji
miasta z rzeka. Bulwary moga stanowi¢ nie tylko jedng z najwazniejszych
przestrzeni publicznych miasta, ale réwniez pelnic role przestrzeni spofecz-
nych dla mieszkancéw nadbrzeznych osiedli. Autorka pokazuje réwniez ich
znaczenie w obrazie miasta — jako skladnikéw pasm granicznych, w ktérych
pojawia sie wiele zaskakujacych punktéw odstaniajacych dalekie widoki
calych zespotéw urbanistycznych i zwraca uwage na ich warto$¢ jako linii
prowadzacych. Autorka omawia réwniez sposoby projektowania punktow
weztowych na bulwarach oraz rézne ich formy przestrzenne.

Drugi artykut tej autorki, pt. ,,Promenada jako element krystalizujacy
plan” zawiera pochwale promenady ze wzgledu na plastycznos¢ jej ksztaltu,
mozliwo$ci grupowania wzdluz niej wielorakich funkgji i prowadzenia jej
przez réznorodne struktury. Wprowadzenie do planu elementu krystalizu-
jacego (np. w postaci promenady), wg teorii K. Wejcherta, sprawia, ze moze
on stac si¢ podstawa budowy harmonijnej struktury przestrzennej. Autorka
podaje wskazowki dotyczace projektowania promenady zaczerpnigte z ,,Je-
zyka wzorcow” Ch. Alexandra i ,,Obrazu miasta” G. Cullena. Ponadczasowe
idee tych urbanistow ciesza si¢ wielkim uznaniem i warte sg ciagtego propa-
gowania. Autorka omawia tez zalety ulicy typu ,,rambla’, ktérej rozwigzanie
komunikacyjne stawia pieszego w roli jej najwazniejszego uzytkownika.
Przedstawia tez zalety promenady jako alei krystalizujacej zalozenia zielone,
mozliwosci jej wykorzystania w celu humanizacji dzielnic przemystowych
oraz rewitalizacji pasm granicznych, np. nieuzywanych linii kolejowych.

W czeséci VI pt. ,Obiekty inzynierskie i kubaturowe w budownictwie
komunikacyjnym” omoéwiono parkingi wielopoziomowe oraz mosty.
Wojciech Kocki w rozdziale pt. ,,Parkingi wielopoziomowe otwarte
w aglomeracjach miejskich jako sposob zapewnienia wymaganej ilo$ci
miejsc postojowych - zasady projektowe, architektura” omawia sposoby
lokalizacji miejsc postojowych oraz wymagania prawne dotyczace ich loka-
lizacji, tj. ich szczegétowych wymiaréw oraz odlegtosci od innych elementéw
zagospodarowania przestrzennego. Zajmuje si¢ wymogami prawnymi
dotyczacymi parkingéw wielopoziomowych otwartych oraz, opierajac si¢ na
spektakularnych przyktadach architektury swiatowej, promuje wykorzystanie
czesci ich kubatury pod zabudowe mieszkalng lub ustugowa, Uwaza, Ze moga
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one wnosi¢ dodatkowe walory w przestrzen miasta — wptywaé na przestrzen
publiczng oraz jego urbanistyke — poprzez swoja kubature oraz rozwigzania
technologiczne.

W rozdziale zamykajacym monografie, pt. ,,Mosty w Lublinie - trwa-
os¢, uzytecznos¢ i estetyka”, Stawomir Kara$ przedstawia mosty na rzece
Bystrzycy, m.in. mosty o duzej wartoséci historycznej - dwa zelbetowe
zbudowane przez M. Lutoslawskiego i jeden drewniany - oraz wybrane
obiekty nad pozostatymi rzekami Czechéwka i Czerniejowka. Autor podaje
informacje o datach ich powstania, projektantach i technologii, przedstawia
analize ich konstrukcji oraz porusza zagadnienia estetyki w odniesieniu
do kontekstu przestrzennego. Rozdzial zawiera charakterystyke mostéw
i wiaduktow drogowych, kolejowych, kladek dla pieszych oraz przepustow.
Znaczna czg$¢ rozdziatu dotyczy mostéw tukowych. Autor zwraca uwage
na trwalo$¢ oraz, determinujacg rozwdj, role rozwigzan historycznych.
Sygnalizuje réwniez, czesto zaniedbywana, potrzebe wspdtpracy pomigdzy
konstruktorami mostéw i architektami.

Powszechny rozwdj rozproszonych form osadniczych w Polsce powo-
duje, ze egzystencja mieszkancéw naszego kraju bez samochodu staje si¢
co raz trudniejsza. Wysitki specjalistow od spraw transportu spefzng na
niczym, jezeli za nimi nie p6jda dzialania na rzecz ograniczania rozproszo-
nej zabudowy. Wszelkie takie dziatania wymagaja w pierwszej kolejnosci
odpowiednich umocowan prawnych, a zwlaszcza nadania wigkszego statu-
su prawnego planowaniu przestrzennemu oraz zwigkszenia roli urbanistéw
w procesie tego planowania. Tymczasem, nowe rozstrzygniecia legislacyjne
w kraju zmierzaja w kierunku odwrotnym, w ktérym plany miejscowe
stopniowo tracg znaczenie prawa miejscowego. Podobne skutki maja
takze niektore dziatania wladz lokalnych - przykladowo, z jednej strony
nagtasnia si¢ potrzebe rozwoju transportu zbiorowego, a z drugiej strony
likwiduje si¢ i ogranicza liczne powigzania realizowane tym transportem,
jednoczesnie wydluzajac potencjalng sie¢ drogowa poprzez dopuszczanie
nowej zabudowy na terenach nieuzbrojonych, nawet wbrew ustaleniom
planéw miejscowych.

W tak trudnej sytuacji, chociaz niewystarczajace do jej rozwigzania, jed-
nak cenne wydaje si¢ by¢ propagowanie idei ograniczania ruchu samocho-
dowego w miastach poprzez budowe weztéw przesiadkowych, promocje
komunikacji publicznej i transportu przyjaznego $rodowisku, zwlaszcza
spolecznemu oraz strefowanie parkowania i eliminowanie go z centréw.
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Temu celowi, migdzy innymi, ma za zadanie stuzy¢ niniejsza publikacja.
Nowe idee i projekty, zdaniem autoréw, powinny by¢ ukierunkowane na
tworzenie miast dla ludzi, a nie dla samochodow.

Zamierzeniem autoréw bylo réwniez, aby monografia, spetniajac wymo-
gi opracowania naukowego, mogla sta¢ si¢ atrakcyjnym materialem zrodto-
wym dla studentéw kierunku Architektura przy rozwigzywaniu przez nich
zagadnien komunikacyjnych - dlatego starano si¢ zawrze¢ w niej bogaty
material ilustracyjny: fotografie, grafiki, schematy, rzuty, przekroje oraz
wizualizacje projektow.

Miasto ma strukture wielokrotnie ztozong. Mozna w niej wyrdZni¢
substruktury prawne, funkcjonalne, spoleczne, fizjonomiczne, techniczne,
kulturowe, przyrodnicze i zapewne wiele innych.(...) Mozna powiedziec,
Ze miasto bardziej staje sie niz buduje. Aby zbadac strukture miasta, na-
leZy rozpoznac jego czesci i wyjasnic sposoby, za pomocq ktérych wchodzg
one w e wzajemne stosunki.( J.M. Chmielewski)?

Jednymi z gléwnych sposobéw relacji pomiedzy réznymi czesciami
miasta i ludzmi, ktérzy sa najwazniejszymi podmiotami tworzacymi jego
organizm, jest komunikacja. Systemy transporotowe miast i wprowadzanie
nowych idei w ich ksztaltowaniu wymagaja wigc wieloaspektowego podej-
$cia. Monografia prezentuje spojrzenie na problemy komunikacyjne miast
z punktu widzenia kilku zawodéw i specjalnosci, ktore biorg czynny udzial
w ich rozwigzywaniu.

redaktor monografii
Marzena Joanna Siestrzewitowska

3 Ibid, s. 33,27
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Uklad komunikacyjny miasta Lublina
The Traffic System Of The City Of Lublin

Abstract:

Since the beginning of its existence, city of Lublin and its shape have been dependent
on the transport routes. Lublin has ring-radial transport system Three ring roads play the
role of the Rings and the most important transit routes make up the rays radiating from
the center. The city authorities have implemented and are planning further investments to
expand the transport system and the city. The majority of the city’s external and internal
ring roads have been constructed. The city is designed and developed according to sustain-
ability mindset. There are efforts in progress to complete the bypasses of the city, develop
pedestrian and cyclist infrastructure and create a metropolitan area.

Keywords: transport system, Lublin, roads, bridges, history

Stowa kluczowe: uklad komunikacyjny, miasto Lublin, drogi, mosty, historia

Wprowadzenie

Lublin swdj obecny ksztalt zawdzigcza bardzo barwnej, ale tez tragicznej
historii. Miasto wielokrotnie bylo niszczone i odbudowywane. Istniejacy
promienisto-pierscieniowy uktad komunikacyjny jest nastepstwem $wiado-
mych i konsekwentnych decyzji o jego rozwoju. W obecnym czasie Lublin
jest budowany i planowany z uwzglednieniem potrzeb mieszkancow i prze-
mystu. Uksztaltowano strefe gospodarcza w okolicy obwodnicy miasta oraz
planowana jest realizacja inwestycji drogowych w celu realizacji obszaru
metropolitarnego Lublina. Miasto w ostatnich latach bardzo intensywnie
sie rozwija. Wraz z nowymi dzielnicami mieszkaniowymi i przemystowymi
rozbudowywana jest infrastruktura komunikacyjna.

* Mgr inz., Katedra Drog i Mostow/Wydziat Budownictwa i Architektury/Politechnika
Lubelska, e-mail:m.debinski@pollub.pl.
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1. Inwestycje majace wplyw na obecny uklad komunikacyjny miasta

Waznym elementem ksztaltujacym obecny uktad komunikacyjny byla
podjeta w XIX wieku decyzja o budowie dworca kolejowego i toréw. De-
cyzje o lokalizacji dworca podjeto na podstawie wielu analiz i konsultacji.
Autorem pomystu obecnego potozenia dworca byt Feliks Bieczynski'.

Drugim krokiem milowym w ksztaltowaniu uktadu komunikacyjnego
byto powotlanie przedsigbiorstwa Autobusy Miejskie. Wydarzenie to, ktore
miato miejsce w dniu 1 stycznia 1929, roku jest poczatkiem komunikacji
miejskiej w Lublinie. Jeszcze tuz przed II wojng $wiatowa udalo si¢ wy-
budowa¢ zajezdnie dla 30 autobuséw przy ulicy Garbarskiej. Waznym
wydarzeniem dla obecnego ksztaltu i zagospodarowania miasta byt 21 lipca
1953 roku i wprowadzenie pierwszego trolejbusu. W celu zapewnienia
odpowiedniej obstugi pojazdom wybudowano dwie kolejne zajezdnie. Jako
pierwszy, powstal obiekt na ulicy Garbarskiej, w 1963 roku zostaje oddana
zajezdnia ,Helen6w”. Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne ma duzy
wplyw na ksztaltowanie ukladu komunikacyjnego miasta i wskazywanie
kierunkéw jego ekspansji. Kierunkiem takim jest uruchomienie linii
do Swidnika, Metowa, Abramowic Pierwszych i Konopnicy?.

W 2010 roku rozpoczg¢to prace budowlane nad portem lotniczym
Lublina w Swidniku. Jego ukoniczenie wymusito rozwdj sieci drogowej
w celu polaczenia go z miastem. Komfort podrozy zapewniono poprzez
pofaczenie kolejowe, ktére zostalo rozwigzane w sposdb unikatowy. Szy-
nobus dojezdzajacy do portu wjezdza bezposrednio do terminalu. Miejskie
Przedsigbiorstwo Komunikacyjne réwniez wprowadzito specjalne potacze-
nie, aby zapewni¢ mozliwo$¢ dojazdu do lotniska’.

Lublin przez dlugi czas zmagal sie z problemem ruchu tranzytowego, kto-
ry przebiegal bezposrednio przez miasto. Pod koniec lat 90-tych XX wieku
rozpoczgto prace studialne nad obwodnicg Lublina. W 2011 roku uzyskano
pierwsze decyzje o zezwoleniu na realizacj¢ inwestycji drogowych. Prace

1 N. Przesmycka, Geneza lokalizacji dworca kolejowego w Lublinie jako czynnika
ksztaltujgcego jego uktad urbanistyczny, Teka Komisji Architektury Urbanistyki i Studiéw
Krajobrazowych OL PAN, Lublin, 2010. s. 39-46.

2 Oficjalna strona Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego (mpk.lublin.pl),
data dostepu: 28.03.2018 r.

3 Strona po$wiecona lotom z Lublina (https://lotyzlublina.pl), data dostepu: 28.03.2018 r.
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budowlane prowadzono w dwdch etapach: od 2011 roku do 2014 roku oraz
od 2014 do 2016 roku*.

Obecne czasy sg okresem inwestycji i intensywnego rozwoju uktadu
komunikacyjnego miasta — prowadzonych jest wiele budéw zwigzanych
z infrastrukturg drogows.

2. Istniejacy uklad komunikacyjny miasta Lublina
2.1. Centrum miasta i zmiany w nim zachodzace

Miasto dazy do ograniczenia ruchu samochodéw osobowych w centrum.
W ramach realizacji tego celu w 2006 roku powstala koncepcja obwodnicy
$rodmiejskiej. Obwodnica przebiega ulicami: Poniatowskiego (klasa G),
Sowinskiego (klasa G), Gleboka (klasa Z), Muzyczna (klasa Z), Stadionowa
(klasa G), Lubelskiego Lipca 80 (klasa G), Unii Lubelskiej (klasa G) oraz
Alejami Tysiaclecia (klasa G). Ostatnim wybudowanym odcinkiem plano-
wanego rozwigzania jest ulica Muzyczna. W planach inwestycyjnych Lubli-
na jest przebudowa ulicy Sowinskiego na odcinku pomiedzy ulicg Gleboka,
a wiaduktem Poniatowskiego. Dotychczas rozwazano wiele wariantow
przebudowy skrzyzowania ulicy Sowinskiego z alejami Raclawickimi -
miedzy innymi brany byt pod uwage wariant z przej$ciem tunelem pod ulica
Sowinskiego. Ostatecznie w porozumieniu z mieszkancami wybrano skrzy-
zowanie w jednym poziomie. W obszarze objetym obwodnicg srédmiejska
wprowadzono rozwigzania majace na celu ograniczenie liczby samochodow
osobowych. Zamknigto dla ruchu samochodéw ulice Krakowskie Przed-
miescie od skrzyzowania z ulicg 3 Maja do ulicy Krélewskiej, przedtuzajac
w ten sposob lubelski deptak. Na ulice, ktore sg na terenie Starego Miasta,
mozna wjecha¢ tylko posiadajac specjalne pozwolenia. Zamkniecie ulicy
Zmigréd od strony ulicy Krélewskiej miato na celu zmniejszenie mozli-
wosci poruszania sie kierowcdw w obszarze centrum. Obecnie obszar ten
jest przeznaczony tylko dla ruchu pieszych i rowerzystéw. Plac Litewski
jest dostosowany do potrzeb obu tych grup oraz jest miejscem przyjaznym
dla oséb niepelnosprawnych. Jedynymi ciggami na placu, po ktérych moga
poruszac si¢ tylko pojazdy stuzb porzadkowych i stuzb ratunkowych, sa
drogi pozarowe. Fragment Krakowskiego Przedmiescia od Hotelu Europa

4 A. Zalewska, Modernizacja ukladu komunikacyjnego w miescie Lublin, Autobusy,
Warszawa, 2017, s. 1809-1814.
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do ulicy Krélewskiej juz od dawna byt zamkniety dla ruchu samochodéw
i tworzyl, wspomniany wczesniej, deptak. Obecnie trwa jego przebudowa.
Dotychczas wystepowal zakaz poruszania si¢ rowerem przez ten ciag pieszy.

Teren starego miasta objety jest zakazem ruchu samochodowego, z wyla-
czeniem mieszkancéw, takséwek oraz stuzb ratunkowych i porzadkowych.
Jednym ze sposobdw, aby uporzadkowac ruch samochodowy i jednocze$nie
zniecheci¢ kierowcéw do przyjezdzania do centrum wlasnymi samocho-
dami, jest wprowadzenie strefy platnego parkowania. Wprowadzono dwie
strefy ,A” 1,,B”. Obszar objety ptatnym parkowaniem rozciaga si¢ pomiedzy
aleja Solidarnosci, aleja Unii Lubelskiej, alejami Zygmuntowskimi, aleja Jo-
zefa Pilsudskiego, ulicg Lipows, ulicag Obroncéw Pokoju, ulicag Akademicka
i aleja Jana Dlugosza’.

Wszystkie te dzialania majg na celu zmniejszenie ruchu samochodéw
osobowych. Wyjatkiem majg by¢ pojazdy komunikacji zbiorowej, pojazdy
hybrydowe i pojazdy elektryczne. Idea ograniczenia ruchu drogowego
w tym obszarze ma za zadanie zredukowanie negatywnych oddzialywan na
srodowisko oraz zwigkszenie atrakcyjnosci centrum miasta pod wzgledem
turystycznym.

Ulice promieni$cie rozchodzace si¢ od centrum sg szlakami zapewnia-
jacymi komunikacje z dzielnicami peryferyjnymi Lublina. W celu uspraw-
nienia komunikacji pomigdzy osiedlami mieszkaniowymi a obszarami
przemyslowymi zaplanowano wewnetrzna obwodnice. Jednym z takich
obszaréw przemystowych, ktéry powstal w ostatnim czasie, jest specjalna
strefa ekonomiczna na Felinie. Miejsce to jest odpowiednio skomunikowane
z pozostalymi czgsciami miasta rdwniez za pomocg komunikacji zbiorowe;.

Jedng z najwigkszych inwestycji, ktére majg bezposrednio wplyw
na uktad komunikacyjny Lublina i jego efektywno$¢, jest inteligentny sys-
tem sterowania ruchem drogowym. W sklad systemu wchodza urzadzenia
analizujace ruch pojazdéw, sie¢ znakéw zmiennej tre$ci oraz nowoczesne
centrum sterowania ruchem. Sam system ma za zadanie zapewnienie
plynnego ruchu pojazdéw oraz zredukowanie negatywnego oddzialywania
na §rodowisko. W zalozeniach system ma zapewni¢ priorytet dla pojazdéw
komunikacji miejskiej oraz stuzb ratunkowych. Znaki zmiennej tresci maja
za zadanie podawanie informacji o czasie podrézy oraz o ewentualnych
zdarzeniach na drodze.

5 Strona strefy ptatnego parkowania (http://lublin.spp24.pl), data dostepu: 28.03.2018 r.
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2.2. Komunikacja zbiorowa w miescie Lublinie

Komunikacja zbiorowa w miescie sklada si¢ z dwoch rodzajéw taboru:
autobusowego i trolejbusowego. Razem te dwa rodzaje taboru zapewniaja
338 pojazdow.. Pojazdy MPK poruszaja si¢ praktycznie po wszystkich
ulicach miasta, obstugujac nie tylko miasto Lublin, ale tez miejscowosci
przylegte (Il. 1). Wyjatkiem jest obwodnica zewnetrzna Lublina.

Duzy nacisk od poczatku swojej dzialalnosci MPK kiadzie na ekologie,
przykladem czego moga by¢ trolejbusy oraz wprowadzane obecnie auto-
busy elektryczne lub pojazdy na gaz. Duzym wyzwaniem dla komunikacji
miejskiej jest potozenie dworca autobuséw pozamiejskich oraz dworca ko-
lejowego. Odleglo$¢ pomiedzy tymi obiektami powoduje koniecznos¢ od-
powiedniego ustalania polaczen w celu zapewnienia mozliwosci przesiadki.

W ostatnich latach Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji zrealizowalo
inwestycje rozbudowy zajezdni autobusowej na ulicy Grygowej w Lublinie.
Zajezdnia ta potozona jest w poblizu ulicy Witosa, ktdra jest droga wyloto-
w3 z centrum miasta w kierunku Ukrainy. Dzieki polozeniu zapewnia fatwa
i szybka komunikacje z dowolnym punktem miasta. W ramach rozbudowy
zostaly wykonane hangary i budynki techniczne dla taboru trolejbusowego.
Inwestycja zostala zrealizowana ze wzgledu na konieczno$¢ przeniesienia
zajezdni trolejbusowej z dawnego miejsca lokalizacji u zbiegu ulicy Nale-
czowskiej i Alei Krasnickiej. Stara zajezdnia byla potozona w centrum mia-
sta, co powodowalo czgste problemy z wyjazdem autobuséw i nie spetniata
wymogo6w technicznych zwigzanych z nowoczesnym taborem. Oprdcz tej
inwestycji do uzytku zostala réwniez oddana zajezdnia na ulicy Stefczyka.
Zajezdnia ta obstuguje gtéwnie autobusy, ktére maja za zadanie zapewnic
komunikacje¢ osiedla Czechéw z miastem. Trzecig inwestycja jest rozpo-
czeta budowa zajezdni przy ulicy Gluskiej, ktéra ma obstugiwa¢ autobusy
konczace swoje kursy w Abramowicach®.

6 S. Goliszek, Zmiany dostgpnosci miejskim transportem zbiorowym w Lublinie w wy-
niku inwestycji infrastrukturalnych finansowanych z funduszy UE do roku 2020, ,Transport
miejski i regionalny, Warszawa, 2014, s 15-22.
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IL. 1. Schemat komunikacji miejskiej w Lublinie opracowany wedtug Zarzqdu Trans-
portu Miejskiego”
IL. 1. Map of public transport in Lublin, developed by ZTM

2.3. Piesi w Lublinie

Infrastruktura zwigzana z obstuga pieszych uzytkownikéw drég stale jest
rozwijana. Jej standard jest ciggle podnoszony. W miescie wyremontowano
wiekszo$¢ ciggdw pieszych. W ramach dziatan utatwiajacych poruszanie sie oso-
bom niepelnosprawnym i rodzinom z dzie¢mi obnizono wszystkie krawezniki
w obrebie przejs¢ dla pieszych. Dla poprawy komfortu i bezpieczenstwa pieszych
wylaczono cze$¢ ulic z ruchu dla samochodéw. Na jednej z ulic $srodmiejskich
(ul. Zielonej) planowane jest zastosowanie rozwigzania typu ,woonerf .

7 Oficjalna strona Zarzadu Transportu Miejskiego (https://www.ztm.lublin.eu), data:
dostepu 28.03.2018 r.

8 J. Bohatkiewicz, Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocq fizycznych srodkow
technicznych, Krakéw 2008
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Kazda nowo projektowana inwestycja zapewnia bezpieczne i komfor-
towe rozwigzania dla pieszych. W ramach dzialann podnoszacych jakos¢
infrastruktury dla pieszych sformutowano standardy, jakim powinny od-
powiada¢ przystanki autobusowe i perony. Na przystankach i przejsciach
pojawily sie ptytki naprowadzajace dla os6b niewidomych, obnizone kra-
wezniki a takze przyjazne wiaty autobusowe.

2.4. Obwodnice miasta Lublina

Wewnetrzna obwodnica miasta ma obstugiwa¢ ruch miedzy dzielnicami
miasta wyprowadzajac ruch samochoddéw z centrum miasta. Przebieg pla-
nowanej wewnetrznej drogi obwodowej zaklada wykorzystanie istniejacych
ulic (IL 2): Al. Solidarno$ci, Al. Smorawinskiego, Al. Andersa, ul. Melgiew-
skiej, ul. Graffa, Al Tysiaclecia, ul. Kraiicowej, ul. Wrotkowskiej, ul. Dia-
mentowej, ul. Krochmalnej, ul. Jana Pawta II i ul. Armii Krajowe;j.

IL. 2. Schemat przebiegu wewnetrznej obwodnicy miasta Lublina. Kolorem czerwo-
nym oznaczono odcinki w trakcie realizacji. Kolorem zielonym oznaczone zostaty
odcinki istniejgce, opracowanie wlasne
IL. 2. Internal ring road of Lublin., The red segments were marked during the imple-
mentation. The existing sections are marked with green color, own elaboration
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W celu zamkniecia petnego pier§cienia obwodnicy realizowane s3 obec-
nie dwa odcinki: ulica Bohateréw Monte Cassino od skrzyzowania z ulicg
Wojciechowska do Al Solidarnosci oraz ul. Dywizjonéw 303 od ulicy
Krancowej az do ulicy Wrotkowskiej.

Cala obwodnica wewnetrzna bedzie docelowo prowadzona w ciagu ulic
w klasie technicznej drogi gtéwnej o ruchu przyspieszonym.

Zewnetrzna obwodnica miasta Lublina skfada sie z trzech odcinkow
(IL 3): péinocnego, wschodniego i zachodniego.

I 3. Przebieg zewnetrznej obwodnicy Lublina’, Kolorem czerwonym przedstawio-
no przebieg obwodnicy zewngtrznej Lublina. Kolorem szarym przedstawiono
glowne szlaki tranzytowe miasta. Na mapie pokazane sq wszystkie wezly w ciggu
obwodnicy miasta
IL. 3. External ring road of Lublin, The red color shows the route external ring road. The

main transit routes of the city are shown in gray. The map shows all junctions in the
ring road, developed by GDDKiA

Pierwszy odcinek przebiega od drogi S12 z kierunku Chelma (wezel
Lublin-Felin) do drogi S19 w kierunku Bialegostoku (wezet Rudnik). Drugi
odcinek rozpoczyna si¢ od wezta Rudnik - od drogi S19 w kierunku Biate-

9 Strona Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad (https://www.gddkia.gov.
pl), data dostepu: 28.03.2018 r
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gostoku do drogi S12/S17 w kierunku Warszawy (wezel Lublin-Stawinek).
Trzeci odcinek rozpoczyna si¢ od wezta Lublin-Stawinek do drogi krajowe;j
numer 19 w kierunku Rzeszowa (wezel Lublin-Weglin).

Cala, obecnie funkcjonujaca obwodnica Lublina jest droga w klasie
technicznej drogi ekspresowe;.

Droga obwodowa daje mozliwo$¢ podrézowania w réznych kierun-
kach bez koniecznosci przejezdzania przez Lublin. Dzigki wybudowaniu
tej inwestycji udato si¢ w Lublinie zredukowac¢ liczbe pojazdéw cigzkich.
Do miasta wjezdzaja teraz wylacznie pojazdy, ktére majg dostarczy¢ prze-
wozone towary do Lublina lub zabra¢ towary z Lublina.

Obwodnica, w ocenie mieszkancow, spetnita swoja role, znacznie popra-
wiajac komfort poruszania si¢ i Zycia w miescie. Domknigcie pierscienia
zewnetrznej obwodnicy zwigzane jest z budowa potudniowej czesci — od
wezta Lublin-Weglin do wezta Lublin-Felin'.

2.5. Uklad promienisto pier§cieniowy Lublina

Miasto Lublin jest typowym przykladem ukiadu promienisto pierscie-
niowego. Od poczatku jego historii miasto byto ksztaltowane na skrzyzowa-
niu szlakéw handlowych. Rozbudowywato si¢ ono wokot drég ktére pelnity
role tranzytowe. Dzi$ gtéwny uklad komunikacyjny miasta tworzg trzy ob-
wodnice i najwazniejsze szlaki tranzytowe rozchodzace si¢ promieniscie.
Obwodnice i ich przebieg opisano w powyzszych rozdziatach.

Drugim waznym elementem ukladu promienisto pierscieniowego sa
drogi ksztaltujace promienie rozchodzace si¢ od centrum miasta. Pelnig
one role drég taczacych go z innymi najwigkszymi miastami regionu i kraju.

Jednym z takich promieni i wazng drogg tranzytows jest droga krajowa
numer 19, wbiegajaca do Lublina od strony poludniowo zachodniej. i pro-
wadzaca do Rzeszowa. W obecnej chwili trwajg prace nad projektem i bu-
dowa odcinka od miasta Krasnik do Lublina. Projektowany odcinek bedzie
droga ekspresowa. Przebudowany i unowoczes$niony ,,promien” dobiega
do obwodnicy zewnetrznej, natomiast do centrum miasta prowadzi stary
przebieg DK 19 - Aleja Krasnicka (klasa GP). Przecina ona wewnetrzng ob-
wodnice Lublina w miejscu skrzyzowania z ulica Bohateréw Monte Cassino
koniczac sie na skrzyzowaniu z alejami Ractawickimi (rondo Krwiodawcéw).

10 Z. Szepietowski, Obwodnica Lublina - od koncepcji do realizacji, PKD, Lublin, 2017
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Na odcinku od skrzyzowania z droga Bohateréw Monte Cassino do ronda
Krwiodawcow jest droga klasy technicznej ,,G” Droga krajowa numer 19
tworzy dwa promienie. Drugi wlot po pdinocnej stronie miasta stanowi
polaczenie Lublin-Bialystok. W miejscu przecigcia obwodnicy zewnetrznej
zostal zrealizowany wezel Lubartéw. Droga krajowa przebiega w ciggu alei
Spotdzielczosci Pracy przecinajac obwodnice wewnetrzng na skrzyzowaniu
z aleja Generala Wladyslawa Andersa. Opisany powyzej odcinek jest klasy
technicznej ,,GP”. Dalej biegnac ulica Lubartowska (klasa G) przecina sig
z obwodnicg $rodmiejska (aleja Tysigclecia) az do centrum miasta.

Drugim szlakiem tranzytowym tworzacym nastepny ,,promien” uktadu
komunikacyjnego Lublina jest droga krajowa numer 17 (klasa S do we-
ztéw na obwodnicy zewnetrznej) przebiegajaca od pdinocno zachodniej
czes$ci miasta do potudniowo wschodniej ulicami w klasach technicznych
gléwnych przyspieszonych i gléwnych. Stanowi ona polacznie stolicy kraju
Warszawy z Lublinem i dalej prowadzi do przejscia granicznego w Doro-
husku przez miasto Chelm. Przebieg tego szlaku przez miasto ma poczatek
od wezla Dabrowica gdzie przecina si¢ z zewnetrzng obwodnica Lublina
i jest klasy technicznej ,,GP”. W ramach drogi Warszawa-Lublin-Dorohusk
przebieg przez miasto biegnie po Alei Solidarnosci ( klasa techniczna GP),
ktéra stanowi fragment zaréwno obwodnicy wewnetrznej i Srédmiejskiej,
alei Tysiaclecia (klasa techniczna G) i aleja Wincentego Witosa (klasa GP)
gdzie znowu przecina zewnetrzng obwodnice miasta.

Promieniem ukladu komunikacyjnego jest droga krajowa numer 82
prowadzaca do miasta Wlodawa i na Pojezierze Leczynsko-Wtodawskie.
Przebiega ona przez ulice Turystyczna (klasa GP) przecinajac si¢ z obwod-
nica wewnetrzng i zewnetrzna miasta.

Ostatni promien prowadzony w klasie technicznej drogi gléwnej ruchu
przy$pieszonego laczy Lublin ze Swidnikiem (i lotniskiem).

Dwa promienie w nizszych klasach technicznych (drogi gtéwne) tacza
Lublin z waznymi miastami regionu: Bilgorajem (promien biegnacy w kie-
runku poludniowym) oraz z Naleczowem i Kazimierzem Dolnym (promien
wychodzacy w kierunku zachodnim).

Uktlad promienisto pierscieniowy Lublina zapewnia sprawng komunika-
cje wewnatrz miasta oraz duzg efektywnos¢ transportu. W mysl idei ukladu
promienisto pier§cieniowego planowane sa dalsze inwestycje drogowe.
W 2017 roku poddano konsultacji spolecznej nowe studium uwarunkowan
rozwoju miasta Lublin. W ramach tego studium naniesiono kierunki roz-
woju infrastruktury drogowej w miescie.
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IL. 4. Projekt studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego
miasta Lublin opracowanie Urzedu Miasta Lublin''. Kolorem czerwonym przed-
stawiono drogi klasy GP. Kolorem niebieskim przedstawione sq drogi klasy G oraz
kolorem zielonym drogi klasy Z.

Il. 4. Urban planning of the City of Lublin, City office of Lublin. The red color shows

the route technical class GP. The blue color shows the route technical class G. The green
color shows route technical class Z.

3. Przyszlos¢ ukladu komunikacyjnego Lublina szansa na rozwdj miasta
3.1. Kierunki rozwoju komunikacji zbiorowej

Miasto planuje stworzy¢ lubelski obszar metropolitarny. W sktad tego
obszaru beda wchodzily 44 gminy przylegajace do Lublina. Zalozeniem

11 Oficjalna strona miasta Lublin (https://lublin.eu), data dostepu 29.03.2018 r
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tego projektu jest zapewnienie mozliwosci dojazdu do dowolnego miejsca
w tym obszarze do pracy $rodkami komunikacji zbiorowej. W ramach re-
alizacji strategii rozwoju infrastruktury komunikacji zbiorowej rozpoczeto
prace nad projektem przeniesienia dworca autobusowego z Al. 1000-lecia
na teren w poblizu dworca kolejowego i budowe zintegrowanego centrum
komunikacyjnego w postaci nowego dworca autobusowego, polaczonego
dogodnym przejsciem pieszym z istniejacym dworcem kolejowym. Miej-
sce to ma pelni¢ zadanie gtéwnego wezla przesiadkowego Lubelskiego
Obszaru Metropolitarnego (LOM). Waznym elementem calego projektu
jest system monitorowania i koordynowania komunikacji zbiorowej
miejskiej, pozamiejskiej oraz kolei. W planach jest inwestycja zwigzana
z rozbudowa systemu komunikacyjnego w Lublinie, a takze inwestycja
zwigzana z infrastrukturg towarzyszaca, taka jak parkingi przy dworcach
oraz obiekty obstugi pasazeréw. Jednym z zalozenn LOM jest zrealizowanie
obiektoéw typu ,,park and ride” na obrzezach miast oraz przy dworcach ko-
lejowych i autobusowych. Planowane jest réwniez uruchomienie szybkiej
kolei podmiejskiej. W 2018 roku rozpoczeto modernizacje linii kolejowych
Lublin-Warszawa i Lublin- Stalowa Wola. W ramach tych inwestycji wy-
remontowano dworzec Lublin-Péinoc. Obecnie trwaja prace budowlane
przy dworcu Lublin-Zachdéd. Dworzec ten zlokalizowany bedzie na osiedlu
Czuby. Bedzie pelnit funkcje przystanku dla 0séb podrézujacych do War-
szawy. Do nowego dworca bedzie mozna dojecha¢ komunikacje miejska
wysiadajac na przystanku Granitowa. W ramach tej inwestycji ma powstac
sie¢ $ciezek rowerowych i chodnikéw aby utatwi¢ dojazd do dworca przy
wykorzystaniu roweréw. Dojazd samochodami osobowymi bedzie odbywat
sie przez osiedle Czuby ulica Szafirowa do ulicy Weglinek ktéra znajduje si¢
w poblizu dworca.

Miasto Lublin w ramach rozwoju komunikacji zbiorowej planuje prze-
budowe trakgji trolejbusowej na ulicach: al. Ractawickie, ul Glgboka i ul.
Lipowa oraz budowe trakgcji trolejbusowej na wigkszosci waznych szlakéw
komunikacyjnych. W ramach rozwoju taboru planowany jest zakup znacz-
nej liczby nowych trolejbuséw. Planowane sa kolejne inwestycje zwigzane
z budowg infrastruktury technicznej i kolejnych zajezdni autobusowych.
W ramach rozwoju komunikacji miejskiej w przyszlosci zostang wydtuzone
kolejne linie Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego do podlubel-
skich miejscowosci'2.

12 H. Szychiinni, Studium urbanizacji lubelskiego obszaru metropolitarnego, Lublin, 2009
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3.2. Domkniecie obwodnic Lublina

Obwodnica $rédmiejska jest juz w calo$ci gotowa i funkcjonuje.
W przypadku obwodnicy wewnetrznej (Il. 2) realizowane s3 ostatnie dwa
odcinki. W najblizszym czasie zostanie oddany do eksploatacji odcinek ul.
Bohateréw Monte Cassino od skrzyzowania z ulica Wojciechowska do Alei
Solidarnosci. Ma on za zadanie domkna¢ obwodnice wewnetrzng od za-
chodniej strony. Calo$¢ inwestycji zostala zaprojektowana jako przekroj
dwujezdniowy z obustronnymi chodnikami i drogami rowerowymi.

Drugim brakujagcym odcinkiem jest ulica Dywizjonéw 303 bedaca prze-
dluzeniem ulicy Krancowej do ulicy Wrotkowskiej. Jej realizacja rozpoczeta
sie w 2018 roku a planowane oddanie do uzytkowania jest w 2019 roku. Tak
jak w przypadku ul. Bohateréw Monte Cassino, ma ona przekréj dwujez-
dniowy razem z infrastrukturg dla pieszych i rowerzystow.

W obu przypadkach przekrdj ulicy, jak i chodniki oraz drogi rowerowe
s kontynuacjg istniejacych ciagéw. Po zrealizowaniu wyzej wymienionych
odcinkéw pierscien nie bedzie tylko stuzyl kierowcom samochodéw osobo-
wych, ale réwniez pieszym i rowerzystom.

IL. 5. Trzy pierscienie obwodnic Lublina. Kolorem czerwonym przedstawiono ze-
wnetrzng obwodnice miasta. Zielona linia przedstawia obwodnice wewnetrzng,

a fioletowa obwodnice srédmiejskg, opracowanie wlasne
Il. 5. Ring roads of Lublin, The external ring road is shown in red. The green line
represents the inner ring road and the purple downtown ring road, own elaboration
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W przyszlosci planowana jest poludniowa obwodnica Lublina. Jej prze-
bieg jest w trakcie ustalania. Bedzie taczyla wezet Lublin-Weglin z wezlem
Lublin-Felin'**.

Podsumowanie

Miasto Lublin, mimo tragicznej historii, wielokrotnych zniszczen i od-
budowan jest jednym z najwigkszych miast w Polsce. Polozenie jego zostato
okreslone przez przecinajace si¢ historyczne szlaki handlowe. Przez wiele
wiekow ksztaltowala sie struktura drogowa miasta. Przyczynili sie do tego
wybitni lublinianie, jak np. Feliks Bieczynski, ktéremu miasto zawdziecza
obecne polozenie dworca kolejowego oraz utworzenie wielu parkéw. Obec-
nie miasto ma uklad promienisto-pierscieniowy skltadajacy sie z obwodnic
oraz drég krajowych w kierunkach: Rzeszéw, Chelm, Bialystok, Warszawa,
Przemydl i drég ,wojewodzkich” w kierunku Wtodawy i Bilgoraja, stano-
wigcych promienie ukfadu. Uktad obwodnic Lublina sklada si¢ z trzech
pierscieni w postaci obwodnicy $rédmiejskiej, obwodnicy wewnetrznej
oraz obwodnicy zewnetrzne;.

Lublin w ramach zréwnowazonego rozwoju inwestuje w komunikacje
zbiorowg oraz rozwigzania przyjazne rowerzystom i pieszym. Miasto stara
sie stworzy¢ razem z sasiednimi gminami obszar metropolitarny - jest to
szansa na rozwdj regionu. W ramach tych dzialan planowany jest rozwdj
infrastruktury drogowej oraz transportu zbiorowego i urzadzen obstugi
pasazeréw. Dzigki odpowiedniemu planowaniu przestrzennemu i budowie
sieci drogowej Lublin w ostatnim okresie intensywnie si¢ rozwija. Poja-
wienie si¢ strefy ekonomicznej przyciaga inwestoréw, co przeklada si¢ na
rozkwit miasta’.

13 Z. Szepietowski Zamierzenia inwestycyjne w regionie lubelskim, PKD Lublin, 2017

14 E. Partyka, Czy Lublin potrzebuje petnego ringu? Koncepcja potudniowej obwodnicy
Lublina, PKD, Lublin, 2017

15 Strona dotyczaca strategii rozwoju miasta Lublin (http://strategia2020.lublin.eu),
data dostepu: 28.03,2018 r
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Zagadnienia funkcjonowania komunikacji publicznej

Functioning Of Public Transport: The Essence And Issues Related

Abstract:

Modern urban planning is increasingly based on the creation of an efficient public
transport system. As early as in the 1960, it was acknowledged that road transport in
large cities, in spite of assigning more areas for its purposes, was not able to meet the
transport needs of its inhabitants. It led to a decision that public transport systems needs to
be developed and increasing financial resources to be allocated. Therefore, it is necessary
to pay attention to the optimal design of the public transport system, which is extremely
important in Polish cities with limited investment resources.

Keywords: public transport, public transport system, public transport means
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portu publicznego

Wprowadzenie - podstawowe cechy transportu zbiorowego

Aby uzna¢ dany s$rodek transportu jako $rodek publicznego transportu
zbiorowego musi on spelnia¢ trzy nastepujace warunki:

o by¢ dostepny dla kazdego - z reguly jedynym wymogiem jest koniecz-
nos$¢ nabycia biletu w formie biletu jednoprzejazdowego lub czasowego
(np. godzinnego, miesiecznego, semestralnego itp.); moze on by¢ w for-
mie tradycyjnej, zapisany na nosniku elektronicznym lub coraz cz¢iciej
w telefonie komoérkowym za pomoca odpowiedniej aplikacji; dopuszcza
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** Dr inz., Katedra Drog i Mostow/Wydzial Budownictwa i Architektury/Politechnika
Lubelska, e-mail: j.bohatkiewicz@pollub.pl
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sie niekiedy zwolnienia z oplat dla poszczegdlnych grup, np. oséb star-

szych lub w niektérych miastach uczniéw szkét podstawowych; nielicz-

ne przypadki darmowej komunikacji zbiorowej dotycza miast matych,
gdzie skala dotacji do komunikacji zbiorowej jest stosunkowo nieduza;
sporadycznie w miastach duzych istniejg takze systemy darmowej ko-
munikacji zbiorowej, ale bardzo szybko prowadzi to do obnizenia ja-
kosci $wiadczonych ustug, a nie przyczynia si¢ do zmniejszenia udzialu
transportu samochodowego w podrézach w miescie,

o kursowa¢ wedlug ustalonego rozkladu jazdy i zatrzymywac si¢ na okre-
$lonych przystankach,

» posiada¢ odpowiednig pojemnosc.

W poréwnaniu z transportem samochodowym (indywidualnym) trans-
port zbiorowy posiada_caly szereg zalet. Do najwazniejszych z nich nalezy
zaliczy¢ malg zajeto$¢ terenu, gdyz transport ten nie wymaga budowy
parkingdw, zwlaszcza w $rédmiesciu miasta, gdzie jest niezwykle duzy de-
ficyt miejsc postojowych, a petla moze by¢ zlokalizowana w kwartale ulic.
Ponadto, zajecie przestrzeni ulicy jest kilkunastokrotnie mniejsze niz dla
samochodéw osobowych. Przykladowo, dla przewiezienia 70 pasazerdéw
w komfortowych warunkach wystarczy autobus przegubowy o dlugosci
18 m, przy czym wiekszo$¢ pasazerow bedzie miala miejsce siedzace, nato-
miast dla ich przewiezienia potrzebnych bedzie az 50 samochodéw ($rednie
napelnienie samochodu w warunkach miejskich wynosi 1,4 osoby)®’, ktére
beda zajmowaty 300 m dtugosci pasa ruchu (IL. 1.).

Wazng zaletg transportu publicznego z punktu widzenia pasazera jest
niski koszt korzystania z transportu publicznego, poniewaz nie wymaga
zakupu pojazdu, jego serwisowania, garazowania, ponoszenia oplat za par-
kowanie w centrum miasta. Transport publiczny zuzywa 2-3 krotnie mniej
energii na przewiezienie 1 pasazera w poréwnaniu z samochodem.

8 A. Szarata z zespotem: Badania zachowat komunikacyjnych mieszkaricow Krakow-
skiego Obszaru Metropolitalnego; konsorcjum wykonawcow; lider: Politechnika Krakow-
ska, Krakow, 2014

9 A. Szarata z zespotem: Warszawskie Badanie Ruchu 2015 wraz z opracowaniem mo-
delu ruchu — Raport z etapu III Opracowanie wynikéw badar; Sopot/Krakéw/ Warszawa,
2015
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I. 1. Poréwnanie wielkosci przestrzeni ulicy zajmowanej przez te samgq liczbe pasaze-
réw przewozonych autobusem przegubowym i samochodami osobowymi (Zrédto:
//http://krakow.naszemiasto.pl/artykul/krakow-autobus-kontrasamochody-
happening-na-ul-lema-zdjecia; odczyt 3.04.2018 r.)

IL. 1. Comparison of the size of street space occupied by the same number of passengers
transported by articulated bus and passenger cars
(Source: //http://krakow.naszemiasto.pl/artykul/krakow-autobus-kontra-samochody-
happening-na-ul-lema-zdjecia, reading 3.04.2018)

W ostatnich latach w wiekszo$ci miast polskich nastgpita wymiana
taboru na nowoczesny, spelniajagcy normy emisji spalin Euro5 i Euro6, gdy
tymczasem $redni wiek samochodu osobowego wynosi ponad 17 lat™.

W transporcie publicznym wystepuje mniejsze absorbowanie uwagi (od
kierowcy wymagana jest ciagla uwaga) i notowane jest wigksze bezpieczenstwo
— wypadki z udzialem pasazeréw sa nieliczne i z reguly o niewielkiej cigzkosci.

Transport zbiorowy w poréwnaniu z samochodowym (indywidualnym)
ma takze pewne wady, z ktérych najwazniejszymi sa:

» mniejsza wygoda przejazdu — w transporcie zbiorowym najczesciej pasa-
zer zajmuje miejsce stojace, a dodatkowo moze by¢ naruszana jego pry-

10 Transport drogowy w Polsce w latach 2014 i 2015; Gtéwny Urzad Statystyczny,
Warszawa 2017
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watno$¢ (konieczno$¢ stuchania cudzych rozmoéw, muzyki, narazenie na
przepelnienie, zwlaszcza w godzinach szczytu komunikacyjnego itp.),

« nie daje mozliwosci dotarcia bezposrednio do celu podrézy, lecz wyma-
ga czesto dluzszego dojscia pieszego (w warunkach miejskich, na ob-
szarach o deficycie miejsc postojowych réwniez konieczne jest w wielu
przypadkach dluzsze dojscie piesze od zaparkowanego pojazdu do celu
podrozy),

» Dbrak ciagglo$ci funkcjonowania — w okresach pozaszczytowych nastepuje
bardzo czesto spadek czestotliwosci kursowania linii transportu zbioro-
wego, a w godzinach nocnych bardzo duze ograniczenie w jej funkcjo-
nowaniu; samochédd natomiast jest w pelni dyspozycyjny dla kierowcy,

o jest wolniejszy niz transport indywidualny, ale w godzinach szczytu,
dzieki zastosowaniu uprzywilejowania w ruchu (np. wydzielone pasy au-
tobusowe czy torowiska tramwajowe) moze doréwnac czasem przejazdu
samochodowi osobowemu, a nawet go przewyzszyc.

1. Wybrane aspekty polityki transportowej w obszarach
zurbanizowanych w kontekscie transportu zbiorowego

Polityka' ogolnie definiowana jest jako dzialalnos¢ polegajaca na prze-
zwyciezaniu sprzecznosci intereséw i uzgadnianiu zachowan wspdtzalez-
nych grup spotecznych. Moze by¢ ona prowadzona w réznych dziedzinach
zycia spolecznego, w tym takze i transportu. Jako przyklad sprzecznosci
w tej dziedzinie mozna wskaza¢ konflikt pomiedzy pieszymi przechodzacy-
mi przez przejscie a kierowcami samochodéw poruszajacych sie po jezdni
ulicy, albo konflikt pomiedzy pieszymi poruszajacymi si¢ po chodniku,
a kierowcami parkujacymi pojazdy na nich (sytuacja typowa w polskich
miastach). Jest ona prowadzona przez oé$rodek decyzyjny (w tym przypad-
ku przez Zarzad Miasta) i zmierza do realizacji ustalonych celéw za pomoca
okreslonych $rodkow.

Celem polityki transportowej na obszarach zurbanizowanych jest
zapewnienie mozliwosci przemieszczania si¢ oséb w sposéb sprawny,
ekonomiczny, bezpieczny i ekologiczny. Polega to na §$wiadomym, trafnym

1 M. Banko, Stownik jezyka polskiego tom 4; Wydawnictwo Naukowe PWN S.A,,
Warszawa 2007.

38



Zagadnienia funkcjonowania komunikacji publicznej

i skutecznym zarzadzaniu eksploatacjg i rozwojem systemu transportowego

miasta. Celami szczegélowymi o charakterze transportowym moga by¢**:

o Zapewnienie mozliwosci dojazdu do wszystkich obszaréw w miescie, ale
na pewnych obszarach miasta, np. w centrum, ograniczanie dostepnosci
samochodem.

o Podnoszenie standardow podrdzy poprzez skrdcenie czasu i poprawe
warunkow podrézy (np. zwickszenie czestotliwosci funkcjonowania,
wyposazenie pojazdéw w klimatyzacje, systemy dynamicznej informacji
pasazerskiej (IL. 2.).

I1. 2. Przyktad systemu dynamicznej informacji pasazerskiej, zdjecie wlasne autoréw
I. 2. Example of a dynamic passenger information system, own photo of the authors

o Ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych mieszkancow:
- oddzialywanie na wybér $rodka lokomocji i zmniejszanie roli samo-
chodu w obstudze transportowej miasta,

3 C. Gertz, A. Stein, Raum und Verkehr gestalten; edition sigma, Berlin, 2004
4 Praca zbiorowa: Sie¢ uliczna; Instytut Urbanistyki i Planowania Przestrzennego
Politechniki Warszawskiej, Panistwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa-£L6dz 1989

39



M. Dudek, J. Bohatkiewicz

promowanie komunikacji zbiorowej,

promowanie ruchu niezmotoryzowanego (pieszego, rowerowego).
Lagodzenie nieréwnomiernoéci obstugi transportowej poszczegdlnych
obszaréw miasta szczegélnie pod katem komunikacji zbiorowej, ktéra
powinna by¢ podstawowym $rodkiem transportu w miastach.
Zapewnienie dostepno$ci osobom niepetlnosprawnym poprzez stosowa-
nie na coraz szerszg skale taboru niskopodlogowego (w szeregu miast
w Polsce stosowane sg juz wylacznie autobusy niskopodlogowe).
Racjonalnos¢ kosztow inwestycyjnych i eksploatacyjnych - planujac
wymiang taboru czy modernizacje istniejacej infrastruktury transportu
zbiorowego nalezy uwzgledniac systematycznos$¢ tych dziatan i réwno-
miernos$¢ obcigzenia budzetu miasta. Proponujac wprowadzenie nowo-
czesnych i innowacyjnych rozwiazan nalezy mie¢ swiadomos¢ ich kosz-
tow, ktore niekiedy moga przekraczaé¢ mozliwosci finansowe miasta.
Mozna takze sformulowal szczegélowe cele polityki transportowej

o charakterze pro$rodowiskowym:

Redukcja oddzialywan hatasu, emisji spalin oraz niedogodnosci funk-
cjonalnych bedacych konsekwencja nadmiernych potokéw ruchu sa-
mochodowego (zattoczenie, efekt bariery przecinajacej przestrzen ulicy,
rozciecie wiezi sgsiedzkich).

Poprawa bezpieczenstwa ruchu, ochrona zdrowia i zycia mieszkancow.
Ochrona wartosci naturalnych i kulturowych poprzez wprowadzenie no-
woczesnego taboru co miato miejsce w ostatnich latach w wigkszosci pol-
skich miast i redukcje ruchu samochodowego (wedtug danych statystycz-
nych $redni wiek samochodu osobowego w Polsce wynosi ponad 17 lat™.
Oszczednos¢ terendw miejskich. Dzieki wysokiemu standardowi obstu-
gi transportem zbiorowym nastapi zmniejszenie zapotrzebowania na
parkowanie i konieczno$ci przeznaczania na parkingi coraz wigkszych
przestrzeni miasta.

Do celéw polityki transportowej zwigzanych z warto$ciami przestrzen-

nymi i estetycznymi mozna zaliczy¢:
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Stymulowanie pozadanych zmian w strukturze przestrzennej miasta po-
przez wprowadzanie oferty transportu zbiorowego do obstugi obszaréw
juz na etapie poczatkowego zainwestowania i w ten sposob zachecanie
inwestoréw do dalszego, bardziej intensywnego ich zagospodarowania.

Wspoéttworzenie tadu przestrzennego — tereny wokot obiektéw ustu-
gowych czy biurowych zamiast na parkowanie samochodéw moga by¢
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przeznaczone na przestrzen publiczng, ktdra jest obecnie czesto deficy-
towa woko! tego typu obiektow.

o Ulatwienie integracji z miastem bardziej odlegtych obszaréw poprzez
stworzenie systemu sprawnych dojazdéw transportem zbiorowym
zwlaszcza kolei podmiejskiej lub regionalne;j.

2. Srodki transportu zbiorowego w miastach

W miastach mozna wyodrebni¢ zasadniczo cztery $rodki transportu
zbiorowego. Najbardziej rozpowszechnionym obecnie $rodkiem prze-
wozowym jest autobus. Jest to pojazd samochodowy poruszajacy si¢ po
infrastrukturze drogowej przeznaczonej dla innych pojazdéw. Jest to jego
podstawowa zaleta, gdyz prowadzenie jego linii nie wymaga budowy
specjalnej infrastruktury poza przystankowg. Zapewnia to takze bardzo
duza elastycznos$¢ eksploatacyjna, czyli mozliwos¢ fatwego zorganizowania
w okresie wylaczenia z ruchu dowolnego odcinka trasy — zaréwno w sytuacji
przewidywalnej (np. remont ulicy), ale takze nagtej (np. wypadek blokujacy
ulice). Stanowi to takze jego wade, gdyz w sytuacji przecigzenia ruchem
czas przejazdu autobusu istotnie wydluza si¢. Mozna temu zaradzi¢ poprzez
wprowadzenie wydzielonych paséw autobusowych. Istnieje takze mozli-
wo$¢ dostosowania wielkosci taboru do potokéw obserwowanych w danym
miescie — oprocz pojazdow standardowych (o dlugosci 12 m i pojemnosci
ok. 100 pasazeréw) i przegubowych (o dlugosci 18 m i pojemnosci ok. 170
miejsc) producenci oferujg takze pojazdy midi (o dtugosci 8,5 + 10 m) oraz
maxi (o dtugosci 15 m). Takze koszt zakupu taboru jest najnizszy sposrod
rozpatrywanych podsystemow transportu zbiorowego (mozliwoé¢ zakupu
taboru uzywanego, albo zbycia pojazdéw o wielkosci niedostosowanej do
potokow pasazerskich obserwowanych w danym miedcie). Zasadnicza
wadg autobusu jest emisja spalin oraz wysoki poziom hatasu. Mozna temu
zaradzi¢ poprzez wprowadzenie taboru hybrydowego, na gaz ziemny CNG
(w Polsce na szersza skale taki tabor stosowany jest w Rzeszowie i Prze-
myslu) oraz autobuséw elektrycznych (stosowany na coraz szersza skale
w duzych miastach w Polsce, zwlaszcza gdzie zanieczyszczenie powietrza
jest powaznym problemem, np. w Krakowie czy Warszawie).
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Il. 3. Przystanek BRT w Stambule, Zrédlo: https://de.wikipedia.org/wiki/Metro-

bus_Istanbul; odczyt 28.03.2018
IL. 3. BRT stop in Istanbul,
source: https://de.wikipedia.org/wiki/Metrobus_Istanbul; reading 28/03/2018

Podsystemem tradycyjnego autobusu jest BRT (Bus Rapid Transit), ktéry
powstaje poprzez budowe specjalnych tras dla autobuséw wolnych od ne-
gatywnego wplywu ruchu samochodowego. Takze przystanki dla tego typu
autobuséw s3 odpowiednio zorganizowane w celu przypisania stanowisk
dla poszczegdlnych linii, aby zwigkszy¢ zdolnosci przewozowe. Wowczas,
bardzo czgsto pojazdy poruszaja si¢ w konwojach zlozonych z pojazdow
poszczegdlnych linii w odpowiedniej kolejnos$ci. System ten rozpowszech-
niony jest w Ameryce Lacinskiej, w Turcji (Il. 3.), a takze w wybranych
miastach brytyjskich czy holenderskich (w Europie Zachodniej dazy sie,
przede wszystkim, do zwigkszenia predkosci przejazdu poprzez uwolnienie
od zaklécen od ruchu samochodowego).
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Najstarszym $rodkiem transportu zbiorowego funkcjonujacym do dzisiaj
jest tramwaj. Jako pierwszy na $wiecie funkcjonowal on w Nowym Jorku od
1834, a na ziemiach polskich od roku 1866 w Warszawie. Byt to na poczatek
system tramwaju konnego - tramwaj elektryczny pojawial si¢ stopniowo
od lat 80 XIX wieku. Podstawowg zaletg wspdlczesnego tramwaju jest brak
emisji spalin w miejscu poruszania sie¢, a takze wysoka trwalos¢ taboru.
Wspolczesnie ulega ona obnizeniu poprzez zastosowanie rozbudowanych
systemdw elektronicznych, np. awaria czujnika zapobiegajacego przytrza-
$nigciu pasazera drzwiami, powoduje ich blokade, a co z tym zwigzane,
wylaczenie calego pojazdu z ruchu. Sposréd klasycznych $rodkéw trans-
portu zdolno$¢ przewozowa tramwaju jest najwigksza — w pordwnaniu
z autobusem jest ona wigksza o ok. 20%, a z trolejbusem — nawet o 40%.

Pewna wadg jest wysoki koszt zakupu taboru, ktory ze wzgledu na wiek-
szg trwalo$¢ jest pdzniej rekompensowany. Ze wzgledu na charakterystyke
silnika elektrycznego jest on niewrazliwy ze wzgledu na przecigzenie pojaz-
du. Podstawowa wada jest konieczno$¢ budowy specjalnej infrastruktury,
zardwno w postaci szyn, jak i podwieszonej trakcji. Powoduje to sztywne
zwigzanie z trasg przejazdu i brak mozliwosci ominigcia uszkodzonego
pojazdu, czy zablokowanego pojazdu przez niewlasciwie zaparkowany sa-
mochéd (problem czesto spotykany w centrach miast historycznych, gdzie
torowiska sg wbudowane w jezdnie, np. Krakéw, Wroctaw, Poznan). Takze
wylaczenie odcinka ulicy z ruchu powoduje koniecznos$¢ zorganizowania
objazdéw, ktére w przypadku stabo rozbudowanych sieci powoduja istotne
wydluzenie czasu przejazdu poszczegdlnych linii. Z kolei, dzigki zastosowa-
niu wydzielonych torowisk i ich uniezaleznieniu od wptywu ruchu samo-
chodowego, mozliwym jest osiaganie przez tramwaje wysokich predkosci.
Ponadto wielu urbanistéw®® przypisuje tramwajowi role miastotworcza,
podnoszacy prestiz miasta, gdyz jest to srodek charakterystyczny dla miast
wigkszych. Obecnie tramwaj funkcjonuje w 15 miastach Polski, przy czym
w Lodzi ma takze charakter regionalny (oprécz osrodka metropolitalnego
obstuguje takze okoliczne miejscowosci), a na Gérnym Slasku taczy po-
szczegdlne miasta caltej konurbacji.

Podsystemem tramwaju tradycyjnego jest tramwaj szybki. Rézni sie
on od tramwaju tradycyjnego wyzsza predkoscia komunikacyjng (o ok.
5+8 km/h) oraz zdolnoscig przewozowa (nawet o %). Efekty te osiaga sie
dzieki srodkom inzynierskim (budowa estakad lub tuneli) czy wdrozeniu
systemOw sterowania ruchem zapewniajacym priorytet tramwajom przy
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przejezdzie przez skrzyzowania (rozwigzanie bardziej efektywne na trasach
poza §rédmiesciem, gdzie czesto$¢ skrzyzowan jest juz mniejsza). Obecnie
w Polsce system taki funkcjonuje w Poznaniu (linia z Dworca Gtéwnego na
osiedle Jana III Sobieskiego) oraz Krakowie (linia os. Kurdwanéw — Dwo-
rzec Gléwny - os. Krowodrza Goérka).

Il. 4. Pesa 2014N ,Krakowiak” — najdtuzszy tramwaj w Polsce o dtugosci 42,8m,

zdjecie wlasne autorow
IL. 4. Pesa 2014N ,,Krakowiak” - the longest tram in Poland with a length of 42.8 m,
own photo of the authors

Kolejnym czgsto wystepujacym w miastach $rodkiem transportu jest
trolejbus. Jest to drogowy pojazd komunikacji miejskiej napedzany energia
elektryczng pobierang z sieci trakcyjnej zawieszonej nad jezdnig za pomoca
dwdch odbierakéw. Podstawows zaletg trolejbusu jest jego przyjaznos¢ dla
srodowiska — nie emituje spalin w miejscu poruszania si¢ oraz jest zdecydowa-
nie cichszy od autobusu spalinowego czy tramwaju. Charakterystyka silnika
elektrycznego i niewrazliwo$¢ na przecigzenia powoduja, ze trolejbus bardzo
sprawnie porusza si¢ w terenie o duzych pochyleniach. Ponadto dzieki odpo-
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wiedniej dlugosci odbierakéw mozliwe jest ominiecie uszkodzonego pojazdu
(pod warunkiem, ze wypiete zostaty odbieraki). Podstawowg wada trolejbusu
sa wyzsze koszty zakupu taboru w poréwnaniu z autobusem o analogiczne;j
pojemnodci, a takze wyzsze koszty eksploatacyjne (w poréwnaniu z autobu-
sem o %, a niekiedy nawet o %5). Ponadto wystepuja problemy na przecigciu
z innymi liniami trolejbusowymi czy tramwajowymi, a takze w obrebie fukéw
o matych promieniach (pojazd porusza si¢ po tuku, a odbieraki po linii tama-
nej, co moze prowadzi¢ do ich wypinania si¢). Ponadto, wymaga on budowy
specjalnej trakcji, ktéra musi by¢ czgsto podwieszana, co powoduje istotng
ingerencje¢ w krajobraz miejski.

Il. 5. Tramwaj dwusystemowy na odcinku linii kolejowej Chemnitz — Stollberg,
zdjecie wlasne autoréw
IL 5. Two-system tram on the section of the Chemnitz-Stollberg railway line, own
photo of the authors
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I. 6. Trolejbus polskiej produkcji Solaris Trollino MetroStyle na ulicach Salzburga,
Zrédto:  http://infobus.pl/kolejne-trzy-trollino-metrostyle-w-salzburgu; odczyt
28.03.2018
IL. 6. Trolleybus of Polish production Solaris Trollino MetroStyle on the streets of Sal-

zburg, source: http://infobus.pl/kolejne-trzy-trollino-metrostyle-w-salzburgu, reading
28/03/2018)

Trolejbusy byly bardzo rozpowszechnione na przetomie wiekdéw XIX
i XX, gdyz silnik elektryczny wowczas byl zdecydowanie bardziej dopraco-
wany, niezawodny i oferowal wigkszag moc niz éwczesne silniki spalinowe.
Po I wojnie §wiatowej byl on zastepowany autobusami, a jego przywracanie
do eksploatacji nastgpito ponownie na przetomie XX i XXI wieku. Wowczas
to zwracano uwage na jego niska ucigzliwos¢ dla srodowiska, natomiast
obecnie konkurencyjnym dla niego rozwigzaniem jest autobus z silnikiem
elektrycznym. Trolejbus jest aktualnie bardzo popularny w krajach Europy
Wschodniej i Srodkowej, ale takze w Szwajcarii (14 miast) i Wtoszech
(13 miast) oraz w wybranych miastach zachodnioeuropejskich (np. Ateny,
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Arnhem czy Salzburg (Il. 6.). W Polsce trolejbusy obecnie funkcjonuja
w trzech miastach: Lublinie, Gdyni (z liniami o charakterze wybiegowym
w kierunku Sopotu) oraz Tychach. Obecnym trendem rozwojowym w tro-
lejbusach jest ich wyposazanie w urzadzenia pozwalajace na magazynowa-
nie energii elektrycznej i poruszanie si¢ bez zasilania z trakcji na odleglos¢
3 km, a niekiedy nawet 5 km, w zalezno$ci od zastosowanego rozwigzania
technicznego.

Srodkiem transportu zbiorowego wystepujagcym w bardzo duzych mia-
stach (ponad 1 milion mieszkancéw) jest metro. Jest to kolej miejska w petni
wydzielona od ruchu miejskiego (takze pieszego), prowadzona w tunelach
lub na estakadach, o wysokiej czestotliwo$ci kursowania pociggéw oraz wy-
sokiej predko$¢ komunikacyjnej wynoszacej 25+35 km/h, co jest jej podsta-
wowa zaleta. W literaturze podawane sg jeszcze wyzsze wartosci predkosci
komunikacyjnej — np. metro w Waszyngtonie osiaga az 56 km/h, a w San
Francisco nawet 70 km/h - ale jest to wynikiem bardzo duzego odstepu
pomiedzy stacjami (np. w San Francisco - az 3,5 km). Kolejng zaleta metra
jest jego wysoka niezawodno$¢ oraz zdolno$¢ przewozowa wynoszaca 40,
a niekiedy nawet 50 tys. pasazeréw w godzinie szczytu. Powoduje to jednak
powazne problemy z uruchomieniem komunikacji zastgpczej z powodu
wylaczenia linii metra z funkcjonowania. Inne $rodki transportu zbioro-
wego oferujg 3+5-krotnie mniejszg zdolno$¢ przewozowa. Kolejng zaleta
metra jest silne aktywizowanie terenéw w sasiedztwie stacji jako obszaréw
o bardzo wysokiej dostepnosci.

Bardzo czesto powoduje to stopniowe przeksztalcanie zagospodarowania
miasta w struktury pasmowe albo prowadzi do bardzo nieréwnomiernego
rozwoju miasta — bardzo intensywny rozwdj obszaréw dogodnie obstugi-
wanych przez metro oraz stopniowa degradacja dzielnic bez dostepu do
tego $rodka transportu.

Podstawowa wadg metra jest bardzo wysoki koszt inwestycyjny — w li-
teraturze podaje sig, ze koszt budowy 1 km linii (wraz z odcinkami pe-
ryferyjnymi, gdzie kolizje z zainwestowaniem sg mniejsze niz na obszarze
$rédmiejskim) waha si¢ w granicach 40+100 mln dolaréw, natomiast koszt
budowy odcinka centralnego II linii metra w Warszawie wynidst ponad
700 mln zl. Stanowi to réwnowarto$¢ kosztu zakupu 500 nowoczesnych
autobuséw standardowych nowoczes$nie wyposazonych. Druga powazna
wadg metra s3 powazne zakldcenia w funkcjonowaniu miasta w trakcie jego
budowy. Na wielu odcinkach miasto jest wowczas podzielone na obszary
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o nielicznych powigzaniach komunikacyjnych. Ponadto, zlokalizowanie
stacji pod ziemig powoduje powazne utrudnienia w ich topologii, zwtaszcza
w obrebie stacji weztowych, zapewniajacych przesiadke pomigdzy kilkoma
liniami. Dodatkowo, konieczno$¢ pokonania réznicy poziomoéw stanowi
istotne utrudnienie dla 0séb niepetnosprawnych.

Pierwszy odcinek metra otwarto w roku 1863 w Londynie — w XIX wieku
Londyn byl niezwykle dynamicznie rozwijajaca si¢ metropolia, ktorej liczba
mieszkancow zwiekszyla sie z 1 do 4,5 mln oséb. Byt to odcinek pomiedzy
dwoma stacjami kolejowymi, gdyz wéwczas w tym miescie linie kolejowe
mialy charakter promienisty i konczyly sie kilkoma dworcami czolowymi.
W Warszawie, ktora jest jedynym polskim miastem, w ktérym metro jest
budowane, o realizacji tego systemu zaczeto dyskutowaé juz w latach 20.
XX wieku. Prace planistyczne i projektowe zostaly przerwane przez II wojne
$wiatowq. Ponownie do nich wrécono po jej zakonczeniu, jednak rozpoczeto
budowe w systemie metra glebokiego, ktérego realizacja przekroczyta mozli-
wosci finansowe panstwa. Budowe wspoélczesnego systemu metra rozpoczeto
w roku 1983, a pierwszy odcinek pomiedzy stacjami Kabaty i Politechnika
oddano do eksploatacji w roku 1995. Pierwsza linia metra zostata ukonczona
w roku 2008. Obecnie trwa budowa II linii, ktdrej pierwszy odcinek przebie-
gajacy przez centrum miasta oddano do eksploatacji w roku 2014.

3. Zasady ksztaltowania sieci transportu zbiorowego w miastach

Planujac infrastrukture dla transportu zbiorowego nalezy pamietac, ze prze-
sadza ona na dluzszy okres czasu o mozliwoéci zapewnienia obstugi na odpo-
wiednim poziomie. Najwazniejsze zasady mozna sformulowa¢ nastepujaco®*:

» Dostosowanie sieci ulicznej do prowadzenia linii transportu zbiorowe-
go - linie komunikacji miejskiej powinny by¢ prowadzone ulicami klas
glownej (G), zbiorczej (Z), ewentualnie lokalnej (L), zwlaszcza na odcin-
kach koncowych, aby zwigkszy¢ dostepnos¢. Nie zaleca sie¢ wprowadzania
komunikacji zbiorowej na ulice wyzszych klas ze wzgledu na zakt6cenia
plynnosci ruchu samochodowego, wigksza odlegtos¢ zabudowy, zwlasz-
cza mieszkaniowej, od ulicy (wydluzenie odlegtosci dojscia pieszego do
przystankow), czeste stosowanie rozwigzan chronigcych przed hatasem
(np. ekranéw akustycznych stanowigcych fizyczng przeszkode w dostepie
do przystankow), ograniczenie dostepnosci do przystankow (przejscia dla
pieszych w innym poziomie lub wyposazone w sygnalizacje $wietlng).
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Poprowadzenie przebiegu linii transportu zbiorowego zgodnie z gléw-
nymi potokami pasazerskimi — mozliwo$¢ przejecia jak najwigkszej licz-
by podroézy jako bezprzesiadkowych (przesiadka w wielu przypadkach
traktowana jest jako dodatkowa ucigzliwo$¢).

Zapewnienie wysokiego standardu obstugi duzych generatoréw ruchu
jakimi sg3: osiedla mieszkaniowe (zwlaszcza o wysokiej intensywnosci),
strefy przemystowe (redukcja przestrzeni przeznaczonej na parkowa-
nie), uczelnie oraz miejsca koncentracji szkét srednich (funkcja socjal-
na), centra handlowe, stadiony i hale widowiskowo-sportowe (mozli-
wos¢ obstugi imprez masowych).

Zapewnienie odpowiedniej dostepnosci do przystankow:

zalecana odleglo$¢ dojscia pieszego do przystanku: w przypadku auto-
busu, trolejbusu czy tramwaju — do 300 m dla zwartej zabudowy, do 500
m dla zabudowy rozproszonej, dla metra — 400+800 m (w zaleznosci od
polozenia w obszarze miasta);

lokalizacja przystankéw w atrakcyjnych punktach (lepszy odbiér oczeki-
wania na pojazd przez pasazerow);

zapewnienie bezpiecznych i przyjaznych warunkéw dojscia (zaréwno
w aspekcie bezpieczenstwa drogowego, jak i kryminalnego).
Zapewnienie odpowiedniego odstepu pomigdzy przystankami — mniej-
szy — w centrum, wiekszy — im dalej od §rédmiescia.

Stworzenie dogodnych warunkéw dla przesiadek pomiedzy poszczegol-
nymi liniami. Nalezy dazy¢ do minimalizacji odlegtosci wymaganych
przejs¢ pieszych oraz punktéw kolizji z ruchem samochodowym. Roz-
wigzaniem idealnym jest przesiadka w obrebie tego samego peronu.
Zapewnienie dogodnych powiazan z dworcami (kolejowymi oraz auto-
busowymi o charakterze regionalnym) oraz parkingami strategicznymi
w systemie Park & Ride (parkuj i jedz).

W wigkszych miastach - integracja linii o charakterze miejskim (o wyz-
szej czestotliwosci) z liniami podmiejskimi. W miastach mniejszych li-
nie o charakterze podmiejskim stanowig uzupelnienie ofert transportu
miejskiego i moga dojezdza¢ do centrum.

Obstuga obszaréw wrazliwych (centra miast o charakterze zabytkowym,
tereny rekreacyjne) transportem zbiorowym o wysokim standardzie.
Czesto dazy si¢ do ograniczenia ruchu samochodowego na tych obsza-
rach i komunikacja zbiorowa petni wéwczas role substytutu (Il. 7, 8.).
Mozliwos¢ etapowania rozbudowy infrastruktury zwlaszcza dla trans-
portu szynowego. Ze wzgledu na wysoki koszt inwestycji i rozciggniecie
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1. 7, 8. Przyktad ograniczenia ruchu samochodowego przy zachowaniu przejezdnosci

dla komunikacji autobusowej w centrum Lipska, zdjecia wlasne autora rozdziatu
Il. 7, 8. An example of the restriction of car traffic while maintaining bus traffic in the
center of Leipzig, own photos of the author of the chapter
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w czasie jej realizacji nalezy dazy¢ do jej etapowania, aby cze$ciowy efekt

tych inwestycji byl mozliwy do osiggniecia w krétszym czasie.

« Optymalne wykorzystanie infrastruktury dla transportu zbiorowego:

- zapewnienie przepustowos$¢ petli (maksymalna liczba pojazdéw jaka
moze zakonczy¢ jazde w jednym kierunku i rozpocza¢ w drugim);

- przepustowos$¢ przystankéw posrednich i weztéw przesiadkowych
rozumiana jako maksymalna liczba pojazdéw jaka moze zapewni¢
wymiang pasazerow (wysiadajacych i wsiadajacych);

- przepustowosc skrzyzowan, czyli maksymalna liczba pojazdéw trans-
portu zbiorowego jaka moze przejecha¢ w godzinie szczytu (w okresie
najwigkszych probleméw komunikacyjnych);

- optymalne wykorzystanie wydzielonych paséw autobusowych - zaleca
sie, aby natezenie autobuséw bylo na poziomie 25-40 poj./h (mniejsze
- powoduje, ze kierowcy samochodéw osobowych zaczynajg z nich
korzysta¢ jako z paséw niewykorzystanych, a wieksze — wzajemne
blokowanie si¢ pojazdéw); w przypadku kontrapasa, czyli pasa
dopuszczajacego ruch pojazdéw komunikacji zbiorowej w kierunku
przeciwnym do obowigzujacej organizacji ruchu na danej ulicy,
warto$¢ ta wynosi 15-20 poj./h?.

4. Parametry obstugi komunikacyjnej wybranego obszaru

Projektujac infrastrukture dla transportu zbiorowego oraz uktad jego linii,
nalezy uwzglednic¢ jego ocene z punktu widzenia pasazera. W wielu przypad-
kach ocena taka jest subiektywna, bowiem odzwierciedla odczucia i preferencje
poszczegolnych pasazerdw, ktore moga bardzo czgsto istotnie si¢ rézni¢. Dla-
tego tez nalezy dazy¢ do obiektywizacji takiej oceny poprzez wprowadzenie
odpowiednich parametréw. Ze wzgledu na ich mnogos¢ mozna podzieli¢ je na
dwie grupy: strukturalne (czyli opisujace uklad linii obstugujacych dany obszar
miasta, a takze rozmieszczenie przystankow) oraz funkcjonalne (czyli opisujace
jako$¢ funkcjonowania linii komunikacji zbiorowej). Do miar o charakterze
strukturalnym mozna zaliczy¢ takie parametry jak:

— Dostepno$¢ — definiowana jako zdolnos$¢ przewozowa linii transportu
zbiorowego. Nalezy dazy¢ do zapewnienia jej z pewnymi rezerwami ze

2 Bus-Verkehrssystem, Fahrzueg, Fahrweg, Betrieb; ALBA Buchverlag, Diisseldorf
1979
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wzgledu na losowa zmienno$¢ wielkosci potokéw pasazerskich (np. prze-
jazd grupy dzieci ze szkoly do teatru czy kina, ktéry powoduje istotne
zwigkszenie liczby pasazeréw znajdujacych sie w pojezdzie). Dodatkowo,
istnienie rezerw zdolnosci przewozowej linii przyczynia si¢ do podniesie-
nia standardu podrozy i niedogodnosci z przejazdu na wieksze odlegtosci
(przejazd na wigksze odleglosci w zatloczonym pojezdzie komunikacji
miejskiej jest oceniany przez pasazerdw jako znacznie bardziej ucigzliwy
niz przejazd na miejscu siedzagcym w mato zapelnionym pojezdzie)°.

- Osiagalnos¢ - okreslana jako odwrotno$¢ sredniego czasu dojazdu
do analizowanego obszaru z innych wazniejszych punktéw miasta.
Nalezy dazy¢ do skrécenia czasu dojazdu, co jest istotnym czynnikiem
zachecajacym do korzystania z transportu zbiorowego®.

- Odleglosé¢ dojscia pieszego do przystanku — przy planowaniu lokalizacji
przystankéw transportu zbiorowego nalezy uwzgledni¢ akceptowalna
przez pasazeréw odlegtos¢ dojscia pieszego, ktéra w istotny sposéb
rézni si¢ od obszaru miasta (Il. 9.). W centrum miasta odlegtos$¢ dojscia
pieszego powinna wynosi¢ ok. 300 m, w srédmiesciu i w obrebie duzych
osiedli mieszkaniowych o wysokiej intensywnosci zagospodarowania
- 500 m, a na obszarach peryferyjnych o zabudowie ekstensywnej —
700800 m. W przypadku srodkéw transportu zbiorowego o wyzszej
predkosci (np. metro czy szybka kolej miejska) pasazerowie sklonni sa
zaakceptowac odleglosci wigksze od podanych nawet o %>*¢.

Do najwazniejszych miar o charakterze funkcjonalnym mozna zaliczy¢
takie wskazniki jak:

— Punktualnoé¢ - okreslana jako zgodno$¢ czaséw odjazdéw pojazdéw
komunikacji zbiorowej z rozkltadem jazdy. Przyjmuje si¢ pewne granice
tolerancji, ktére najczesciej wynosza od 1 minuty (odjazd wczesniejszy
od zakladanego w rozkladzie jazdy, czyli tzw. nadspieszenie) do 3 minut
(opo6znienie). Miara ta jest niezwykle istotna w przypadku linii o stosun-
kowo malej czgstotliwosci®’.

5 A. Rudnicki, Jakos¢ komunikacji miejskiej — monografia; ,,Zeszyty Naukowo-Tech-
niczne”, Oddzial SITK w Krakowie, 1999

6 A Rudnicki, Z. Zuziak,: Transport a logika formy urbanistycznej — projekty dla
polskich metropolii; ,,Czasopismo Techniczne”, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej,
Krakéw 2010

7 W. Starowicz, Jako$¢ przewozéw w miejskim transporcie zbiorowym; Politechnika
Krakowska, Krakéw 2007
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Il. 9. Przyklad analizy odleglosci dojscia do przystankow komunikacji miejskiej
w centrum Kielc, Zrédto: ,,Organizacja ruchu w centrum miasta Kielce - strefa
ruchu uspokojonego”; opracowanie: EKKOM sp. z o.0., zleceniodawca: Miejski

Zarzgd drog w Kielcach, Kielce 2006

I1. 9. Example of analysis of the distance to reach public transport stops in the center of
Kielce, source: ,, Iraffic organization in the city center of Kielce - traffic zone”, developed
by: EKKOM sp. z 0.0, client: Municipal Road Administration in Kielce, Kielce 2006

- Regularno$¢ - zdefiniowana jako odstep czasowy pomiedzy poszc-
zeg6lnymi pojazdami danej linii lub wigzki linii (czyli ukladu 2-3,
a niekiedy wigkszej liczby linii transportu zbiorowego o wspdélnym
przebiegu na znacznej dlugosci). Miara ta jest niezwykle istotna w przy-
padku linii o wysokiej czestotliwosci, bowiem nawet nieduze odchytki od
rozkladu jazdy (w granicach tolerancji) moga powodowac przecigzenie
jednych pojazdéw i niewykorzystanie zdolnosci przewozowych innych.
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Sytuacji takiej mozna unikna¢ poprzez zachowanie zblizonych odstepow
pomiedzy pojazdami transportu zbiorowego®”.

Podsumowanie

Transport zbiorowy staje si¢ obecnie jednym z wazniejszych $rodkow
przewozu 0sOb z uwagi na wystepujace przecigzenia uktadéw komunikacyj-
nych transportem indywidualnym oraz bardzo duze potrzeby parkingowe,
zwlaszcza w centrach miast itp. Transport ten to szereg zalet, do ktérych nalezy
zaliczy¢ przede wszystkim: mniejszg zajeto$¢ przestrzeni ulicy, niskie koszty
korzystania i krétszy czas przejazdu ze wzgledu na coraz czgsciej stosowane
priorytety dla tej formy komunikacji. Z uwagi na wymiane taboru, jaka ma
miejsce w ostatnim czasie, ktory spelnia normy emisji spalin Euro5 i Euro6
oraz mniejsze zuzycie energii w poréwnaniu do samochodu osobowego
w przeliczeniu na jednego pasazera, transport publiczny mozna zaliczy¢ do
proekologicznych form komunikacji. Sytuacja ta powoduje, ze coraz istotniej-
szym staje si¢ prawidlowo sformutowana polityka transportowa na obszarach
zurbanizowanych, ktéra powinna zapewnia¢ mozliwosci przemieszczania sie
0s6b w sposdb sprawny, ekonomiczny, bezpieczny i ekologiczny.
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Parking In City Centers. Legal Conditions

Abstract:

The paper addresses the question of parking in city centres taking into consideration
current and past regulations, the history of the paid parking zone in Lublin, the costs and
efficiency of parking lots, as well as some examples of the actions which can be taken in
favour of parking
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Wprowadzenie

Parkowanie i problem ze znalezieniem wolnego miejsca dla samochodu
w miastach jest obecnie zagadnieniem zwigzanym nie tylko z transportem
miejskim, ale takze powaznym problemem spolecznym, wplywajacym na
zachowania uczestnikéw ruchu i jakos$¢ otaczajacej przestrzeni. Wokot tego
tematu pojawilo sie wiele emocji, oczekiwan i presji ze strony oséb korzysta-
jacych z samochodu, przy jednoczesnym zaniedbaniu potrzeb pozostatych
uczestnikow ruchu, tj. pasazeréw komunikacji miejskiej i pieszych, a takze
nieuwzglednieniu kosztéw spotecznych i tych ponoszonych przez gminy.

Temat parkowania skupia sie przede wszystkim na parkowaniu pojazdow
samochodowych, natomiast w szerszej skali obejmuje réwniez parkowanie
roweréw. Rdéznica pomiedzy oboma $rodkami transportu jest jednak za-
sadnicza: problemy przestrzenne i spoleczne generujg ruch samochodowy,
nie s3 one udzialem ruchu rowerowego. Powszechny braku stojakéw i par-
kingéw rowerowych nie przyczynia si¢ do degradacji przestrzeni miejskiej,

* Mgr, (aleksander.wiacek@gmail.com)
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gdyz rower jako pojazd maly i lekki potrzebuje do parkowania niewiele
przestrzeni. Odwrotnie jest w przypadku samochodéw — mimo wieloletnich
inwestycji i budowy parkingéw, nie rozwiazuja one probleméw parkowania,
a narastajaca kazdego roku liczba samochodéw jedynie je powieksza.

Il. 1. Miejsca parkingowe z dojazdem wzdluz chodnika w centrum Kijowa, fot.

autora, 2015
IL. 1. Parking spaces with access along the pavement in the center of Kiev, photo by the
author, 2015

Samochod jako dobro powszechnego uzytku, jest rzeczg potrzebng i wy-
korzystywang do réznych waznych celéw, natomiast jego przechowywanie
(postdj) odbywa sie gléwnie w ograniczonej przestrzeni wspolnej, w prze-
ciwienstwie do innych débr, tj. telewizora, pralki lub lodowki. Miejsce
parkingowe nie jest nabywane wraz z zakupem samochodu, nie jest ono
réwniez przestrzenig nalezng z racji faktu posiadania samochodu.

Odwrdcenie negatywnego trendu wzrostu liczby samochodéw w mia-
stach, zmiana przeznaczenia czg¢$ci przestrzeni zajetej przez nie i lepsze
zarzadzanie parkowaniem jest wigc zadaniem trudnym, wymagajacym
zmian w prawie, duzych nakladéw finansowych i merytorycznej debaty
publiczne;j.

1. Przepisy prawa

Podstawowymi dokumentami regulujacymi w Polsce parkowanie
w pasach drogowych s3: ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu
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drogowym (Dz.U. 2017, poz. 1260 z pdzn. zm”' oraz ustawa z dnia 21 marca
1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. 2017, poz. 2222 z p6ézn. zm. ).

Zgodnie z ustawg z 1997 roku, w art. 2 parkowanie definiowane jest
jako postdj pojazdu - unieruchomienie pojazdu niewynikajgce z warunkow
lub przepisow ruchu drogowego, trwajgce dtuzej niz 1 minute. Szczegdtowe
zapisy dotyczace ograniczen w parkowaniu, m.in. o obowigzku zachowania
min. 10 m odleglodci od przejscia dla pieszych lub przejazdu dla rowerzy-
stow oraz nakazie parkowania w strefie zamieszkania jedynie na miejscach
wyznaczonych, znalazly si¢ w art. 49 ustawy. Istotnym zapisem jest rowniez
art. 8, mowiacy, ze osoby niepelnosprawne posiadajace karte parkingowa
moga nie stosowac si¢ do niektérych znakéw drogowych.

Zmiang prawng, ktéra do dzi$ odgrywa kluczows, ale negatywna role
w organizacji przestrzeni zwigzanej z parkowaniem, bylto zalegalizowanie
go na chodnikach od 1 stycznia 1984 roku. Mialo to miejsce w ramach usta-
wy z dnia 1 lutego 1983 r. Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 1983 nr 6 poz.
35 z pdzn. zm')?, ktdra zastgpita poprzednig tj. ustawe z dnia 27 listopada
1961 r. o bezpieczenstwie i porzadku ruchu na drogach publicznych (Dz.U.
1961 nr 53 poz. 295)*%

W ustawie z 1961 roku, obok zapiséw art. 12 ust. 2 pkt. 1: W czasie
postoju pojazdy lub zwierzeta powinny by ustawione mozliwie najblizej
krawedzi jezdni, jezeli nie mogg by¢ umieszczone poza obrebem jezdni, nie
byto informacji o mozliwoséci parkowania na chodniku.

W ustawie z 1983 roku pojawil si¢ nowy zapis, tj. art. 40 ust. 3: Na
chodnikach dopuszcza si¢ zatrzymanie i postdj kotami jednego boku lub
przedniej osi pojazdow samochodowych o dopuszczalnej masie catkowitej nie
przekraczajgcej 2,5 t pod warunkiem, ze: 1) na danym odcinku jezdni nie
obowiqgzuje zakaz zatrzymywania si¢ lub zakaz postoju 2) szerokos¢ chodnika
pozostawionego dla pieszych jest taka, ze nie utrudnia im ruchu i nie jest

1 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz.U. 2017 poz. 1260
z pozn. zm.) http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20170001260
(dostep: 11.03.2018)

2 Ustawa z dnia 21 marca 1985 r. o drogach publicznych (Dz.U. 2017 poz. 2222 z pdzn.
zm.) http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=WDU20170002222  (dostep:
11.03.2018)

3 Op. cit. Ustawa Prawo o ruchu drogowym (dostep: 11.03.2018)

4 Ustawa z dnia 27 listopada 1961 r. o bezpieczenstwie i porzadku ruchu na drogach
publicznych (Dz.U. 1961 nr 53 poz. 295) http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.
xsp?id=WDU19610530295 (dostep: 11.03.2018)
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mniejsza niz 1,5 m 3) pojazd umieszczony przednig osig na chodniku nie ta-
muje ruchu pojazdow na jezdni” oraz ust. 4 ,Dopuszcza sig, przy zachowaniu
warunkoéw okreslonych w ust. 3 pkt 2, zatrzymanie, postoj na chodniku przy
krawedzi jezdni calych samochodow osobowych i motocykli. Inne pojazdy
o dopuszczalnej masie catkowitej nie przekraczajqgcej 2,5 t mogg byé w catosci
umieszczane na chodniku tylko w miejscach wyznaczonych w tym celu zna-
kami drogowymi.

Teorii zwigzanych z powodem wprowadzenia takich zapiséw jest kilka.
Jedna méwi o koniecznosci szybkiego zwigkszenia przestrzeni dla poru-
szania si¢ samochodéw (ograniczenia parkowania na jezdni), druga o ula-
twieniu Stuzbie Bezpieczenstwa prowadzenia obserwacji z samochoddéw.
Niezaleznie od powodéw, przepis ten, znajdujacy w niewiele zmienionej
formie kontynuacje w ustawie z 1997 roku (art. 47), w spolecznym przeka-
zie postawil znak réwnosci pomiedzy parkowaniem a chodnikiem. Obo-
wigzkowa minimalna szeroko$¢ 1,5 m chodnika w wielu miastach zostata
uznana za maksymalng potrzebna pieszym i doprowadzila do powszechnej
legalizacji parkowania na chodnikach, majacych wcze$niej mniej niz 4 m.
Zmniejszenie przepustowosci ciagéw pieszych, wynikajace z malej szero-
kosci, byto i jest dodatkowo ograniczane przez nieprzepisowe parkowanie
pojazdéw, nie zachowujacych tej przepisowej szerokosci. Podobne zapisy
nie istnieja w kodeksach drogowych wigkszosci krajow europejskich, gdzie
do parkowania stuza parkingi zwykte lub wielopoziomowe, zatoki na jezd-
niach lub sama jezdnia.

Ustawa z 1985 roku o drogach publicznych reguluje m.in. kwestie zwia-
zane ze strefa platnego parkowania, w tym obowiazek uiszczania tam opfat:
art. 13. 1. Korzystajgcy z drog publicznych sq obowigzani do ponoszenia optat
za: 1) postoj pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w strefie
platnego parkowania.

Powaznym ograniczeniem sg zapisy dotyczace mozliwych okreséw obo-
wigzywania Stref Platnego Parkowania (SPP) oraz pobierania za nie oplat.
Przepis Art. 13b. 1. (Oplate, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, pobiera sie
za postoj pojazdow samochodowych w strefie platnego parkowania, w wy-
znaczonym miejscu, w okreslone dni robocze, w okreslonych godzinach lub
catodobowo) wyklucza jednoznacznie pobieranie optat w weekendy, kiedy
wystepuje wzmozony ruch w miejscach szczegdlnie atrakcyjnych turystycz-
nie. Odgornie ustalona zostala réwniez maksymalna oplata za parkowanie
zgodnie z art. 13b 4. Rada gminy (rada miasta), ustalajgc strefe ptatnego
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parkowania: 1) ustala wysokos¢ optaty, o ktorej mowa w art. 13 ust. 1 pkt
1, z tym Ze oplata za pierwszq godzing postoju pojazdu samochodowego nie
moze przekraczac 3 zi; oraz 5. Stawki oplat, o ktorych mowa w art. 13 ust. 1
pkt 1, mogg by zroznicowane w zaleznosci od miejsca postoju. Przy ustalaniu
stawek uwzglednia si¢ progresywne narastanie oplaty przez pierwsze trzy go-
dziny postoju, przy czym progresja nie moze przekraczaé powigkszenia stawki
oplaty 0 20% za kolejne godziny w stosunku do stawki za poprzednig godzing
postoju. Stawka oplaty za czwartg godzing i za kolejne godziny postoju nie
moze przekraczac stawki optaty za pierwszq godzing postoju.

Powyzsze stawki, funkcjonujace od kilkunastu lat, w wielu przypadkach
sa nizsze niz koszt przejazdu jednorazowego pojazdem komunikacji miej-
skiej, ktorego wysoko$¢ nie jest regulowana ustawowo. Tanie parkowanie
na ulicy jest réwniez bariera dla budowy parkingéw wielopoziomowych,
takze przy wsparciu kapitalu prywatnego. Duze naklady inwestycyjne
w przeliczeniu na jedno miejsce oraz koszty utrzymania, przy zalozeniu
zwrotu poniesionych kosztow i osiagniecia zysku w przyszlosci, wyma-
gaja wyzszych stawek godzinowych za parkowanie.

Szansg na zmiang i urealnienie optat za parkowanie jest projekt ustawy
o0 zmianie ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym oraz niektérych in-
nych ustaw (Druk 2333)°, ktéry w dniu 8 marca 2018 roku wptynat do Sej-
mu. W czesci dotyczacej ustawy o drogach publicznych proponowane jest
wprowadzenie nowego pojecia srodmiejskiej strefy platnego parkowania
dla miast o liczbie ludno$ci powyzej 100 000, w ktérej optaty beda mogly
by¢ pobierane we wszystkie dni tygodnia. Maksymalne wartosci optat go-
dzinowych zaréwno w zwyklej strefie jak i srodmiejskiej, bylyby $cisle po-
wigzane z minimalnym wynagrodzeniem w Polsce i wynosily odpowiednio
0,15% oraz 0,45%, co odpowiada 3 z1 1 9 zt za pierwszg godzing parkowania.
Z minimalnym wynagrodzeniem zwigzana bylaby réwniez kara za brak
oplaty, tj. 10% jego wartosci, odpowiadajace 200 zt (obecnie 50 zt).

Bardzo potrzebnym zapisem jest tez propozycja, by 100% oplat
dodatkowych i min. 65% oplat z parkowania bylo przeznaczanych na
poprawe publicznego transportu zbiorowego, budowe lub przebudowe
infrastruktury pieszej lub rowerowej a takie zielen i zadrzewienia
w gminie. Bedzie to rozwigzanie ograniczajace krytyke funkcjonowania

5 Projekt ustawy o zmianie ustawy o partnerstwie publiczno-prywatnym oraz
niektérych innych ustaw (Druk 2333) http://www.sejm.gov.pl/sejm8.nsf/PrzebiegProc.
xsp?id=A696289E6ADO5E60C1258250004FD91C (dostep: 20.03.2018)
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SPP jako narzedzia do zarabiania na kierowcach, ale takze zobligowanie
gmin do inwestycji w alternatywne $rodki transportu.

Wad3 proponowanych przepisow jest brak dopuszczenia mozliwosci
pobierania oplat w soboty oraz dni $wiateczne w ramach zwyklej strefy
w obszarach atrakcyjnych turystycznie, ktore regularnie borykaja sie
z nadmiarem samochodoéw.

2. Pojazdy elektryczne

Oddzielnym zagadnieniem w temacie parkowania sg pojazdy elektrycz-
ne, ktorych obecno$¢ na ulicach miast bedzie rosng¢ wraz ze spadkiem
kosztow zakupu, eksploatacji i dostepnosci punktéw fadowania, ale takze
wynikajacych z ustaw przywilejow.

W dniu 22 lutego 2018 roku weszla w zycie ustawa z dnia 11 stycznia
2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U. 2018 poz.
317)°, wprowadzajaca liczne zmiany majgce na celu promowanie ekolo-
gicznych $rodkéw transportu. Jedng z nich jest dopuszczenie jazdy takich
pojazdéw po buspasach, zgodnie z nowym art. 148a ustawy Prawo o ruchu
drogowym: 1. Do dnia 1 stycznia 2026 r. dopuszcza sig poruszanie pojazdow
elektrycznych, o ktorych mowa w art. 2 pkt 12 ustawy z dnia 11 stycznia 2018
r. 0 elektromobilnosci i paliwach alternatywnych, po wyznaczonych przez za-
rzgdce drogi pasach ruchu dla autobusow. 2. Zarzgdca drogi moze uzaleznic
poruszanie si¢ pojazdow elektrycznych po wyznaczonych pasach ruchu dla
autobusow od liczby 0sob poruszajgcych sig tymi pojazdami. Drugg zmiang
jest wprowadzenie bezplatnego parkowania w obrebie stref platnego parko-
wania, poprzez dodanie w art. 13 ust. 3 pkt 1 ustawy o drogach publicznych
wylaczenia z obowigzku opflat: e) pojazdéw elektrycznych, o ktérych mowa
w art. 2 pkt 12 ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i pali-
wach alternatywnych;.

Pozytywny wplyw pojazdéw elektrycznych i innych o niskiej emisji
na srodowisko, a szczegdlnie problem smogu jest oczywisty, natomiast
parkujac zajmuja one taka samg przestrzen, co pozostale pojazdy. Dlate-
go dyskusyjne jest, czy powinny by¢ wyjete spod obowiazku oplat w stre-

6 Ustawa z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach alternatywnych
(Dz.U. 2018 poz. 317) http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nsf/DocDetails.xsp?id=W-
DU20180000317 (dostep: 15.03.2018)
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fach platnego parkowania, jezeli glownym celem funkcjonowania stref
jest ograniczenie ruchu samochoddw i zwigkszenie rotacji na miejscach
parkingowych.

3. Wskazniki parkingowe

Wikazniki dotyczgce wymaganej liczby miejsc parkingowych w zabudo-
wie mieszkaniowej, ustugowej i przemystowej oraz obiektach uzytecznosci
publicznej w zalozeniu maja ogranicza¢ problem deficytu miejsc parkingo-
wych; generuja jednak wysokie koszty realizacji inwestycji i zachecajg do
kupowania kolejnych samochodéw. Szczegdlnie widoczne jest to w obsza-
rach centralnych o gestej zabudowie, gdzie spelnienie wskaznikéw wymaga
budowy parkingdéw podziemnych lub czyni inwestycje nieoptacalna.

Na terenach objetych miejscowymi planami zagospodarowania prze-
strzennego wskazniki te s3 jednoznacznie okreslone, np. w ilosci miejsc na
powierzchnie uzytkowy lub liczbe 0séb w obiekcie; w przypadku pozosta-
tych obszaréw okreslaja je warunki zabudowy wydawane przez gmine.

Negatywnym przyktadem sg osiedla, w ktérych zakup mieszkania réwna
sie obowiazkowi zakupu miejsca postojowego. Przy wysokich kosztach
miejsca postojowego siegajacego 15-30 000 zt w typowej zabudowie, jest
ono czesto drozsze niz posiadany samochéd, a dla oséb ktdére nie maja
samochodu moze stanowi¢ nawet kilkanascie procent wartosci calego
mieszkania. Powyzsze problemy wynikaja z trendu, ktérego podstawa
jest zaakceptowanie cigglego wzrostu liczby pojazdow i proba znalezie-
nia dla nich miejsca w przestrzeni, niezaleznie od kosztéw ponoszonych
przez uzytkownikow, spoleczenstwo i gmine.

Rozwigzaniem, ktore systemowo ogranicza wzrost liczby samocho-
dow sa maksymalne, a nie minimalne wskazniki parkingowe, opcjo-
nalnie takze brak wymagan co do budowy miejsc postojowych. Takie
zapisy powinny by¢ wdrazane réwnolegle ze wsparciem dla pozostalych
$rodkow transportu, ktérych atrakcyjnos¢ i uprzywilejowanie w ruchu po-
zwoli na przejecie podréznych korzystajacych wczesniej z samochodu. Zta
polityka w tym zakresie bedzie prowadzi¢ do zawlaszczania chodnikow
i innych niezgodnych z przepisami zachowan parkingowych w calym
obszarze.
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4., Parkowanie w Lublinie

Historia dziatan zwigzanych z parkowaniem w Lublinie ma juz ponad 20
lat, pomimo braku formalnego i przyjetego uchwata Rady Miasta dokumentu
Polityka Parkingowa. Pierwsze zapisy méwigce o kierunku, w ktérym Lublin
powinien podaza¢ znalazly sie w uchwale Rady Miasta’ z 1997 roku okresla-
jacej zasady polityki komunikacyjnej miasta Lublina. Ten znakomity w swojej
tre$ci dokument zakladal podzial miasta na trzy strefy komunikacyjne
o zréznicowanej dostepnosci i zasadach parkowania. Byly to:

Strefa I (centralna), obejmujgca centrum Lublina:

e przywrocenie dla ruchu pieszego ciggow pieszych - zakaz parkowania na
chodnikach

e stosowanie optat parkingowych na catym obszarze centrum, zwigkszajg-
cych plynnosé z miejsc postojowych, a zarazem hamujgcych tendencje do
»okupowania” centrum przez samochody osobowe;

o zastgpienie miejsc parkingowych na chodnikach kilkoma parkingami
wielopoziomowymi wybudowanymi w poblizu rejonow zgrupowania
ustug charakterystycznych dla centrum (osrodki kultury, banki, hotele),
wywotujgcych naturalny popyt na miejsca parkingowe;

e sytuowanie miejsc parkingowych (w ograniczonej ilosci) dla samochodéw
osobowych na obrzezach centrum;

Strefa 11, obejmujgca obszary o intensywnej zabudowie poza centrum:

» wprowadzenie zakazu parkowania na najbardziej eksploatowanych cig-
gach komunikacyjnych, wypetniajgcych funkcje tras miedzydzielnicowych
i tranzytowych

o budowa na granicy tej strefy parkingow systemu Park ¢ Ride

» wprowadzenie odplatnosci za parkowanie na terenach publicznych w ob-
szarach najwigkszej koncentracji ruchu
Strefa III, obejmujaca pozostate obszary miasta, nie przewidywata ogra-

niczen w ruchu samochodowym i dostepnosci parkowania.

Pomimo duzo mniejszej niz obecnie liczby samochodéw na ulicach, twércy
dokumentu dostrzegali kluczowy problem zajmowania przestrzeni pieszych
przez samochody. Najwiecej posrod tych zapisow zostalo wykonane w ob-

7 Uchwata Nr 495/XLIX/1997 z dnia 22 maja 1997 okreslenia zasad polityki ko-
munikacyjnej miasta Lublina (https://bip.lublin.eu/rada-miasta-lublin-vii-kadencja/
sesje/uchwaly-rm-lublin/ii-kadencja-rady-miasta-lublin-1994-1998/sesja-nr-xlix-z-
-dnia-1997-05-22/uchwala-nr-495xlix1997-z-dnia-22-maja-1997-okreslenia-zasad-
-polityki-komunikacyjnej-miasta-lublina-,8,16254,2.html, (dostep: 11.03.2018)
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szarze wprowadzenia parkowania platnego, co zostalo szerzej omowione
ponizej. System Park & Ride w innej formie tj. przy petlach komunikacji
miejskiej na obrzezach miasta bedzie realizowany przy wsparciu Unii Eu-
ropejskiej w latach 2019-21. Nie powstaly natomiast typowo komunikacyjne
parkingi wielopoziomowe, na co jednak gléwny wplyw miaty sztywno ustalone
i zbyt niskie stawki za parkowanie w pasach drogowych. Jedyny taki prywatny
obiekt powstal przy ul. Zestanicéw Sybiru (dawniej ul. Hempla), inne jako ob-
stugujace klientéw centréw handlowych (Plaza, Tarasy Zamkowe). Ostatnim
jest parking podziemny przy Centrum Spotkania Kultur.

Dzialania zmierzajace do uwolnienia przestrzeni chodnikéw od miejsc
parkingowych byty realizowane w niewielkim zakresie, zwykle obejmowaty
fizyczne uniemozliwienie nielegalnego parkowania poprzez ustawienie
stupkéw lub zmiang sposobu parkowania na réwnolegte. Jedynym duzym
przedsiewzieciem ograniczajagcym parkowanie w centrum miasta byla
przebudowa Placu Litewskiego, ktora wigzala si¢ z likwidacja jezdni
wzdluz Krakowskiego Przedmiescia i obiektéw UMCS, a takze sasiednia
ul. Zielona, gdzie likwidacja wigkszosci miejsc ma by¢ poczatkiem nowego
zagospodarowania w formie przestrzeni przyjaznej pieszym — woonerf.

Niedostateczna egzekucja zachowan parkingowych niezgodnych
z przepisami doprowadzita do powszechnego problemu zajecia chodnikéw,
obszar6éw skrzyzowan i niszczenia zielencéw w calym centrum Lublina, ale
takze na obszarach poza centrum, szczegélnie bedacych duzymi generato-
rami ruchu (rejon ul. Zana, Jaczewskiego, Wieniawy, Politechniki i inne).
Zachowania takie stanowia z jednej strony powazny koszt dla budzetu
gminy, zwigzany z konieczno$cig czestszego remontowania chodnikéw
i odtwarzania trawnikéw, a z drugiej — bardzo utrudniajg ruch pieszym
i osobom o ograniczonej mobilnosci. Jest to réwniez realne zagrozenie dla
bezpieczenstwa ruchu drogowego, gdy ma miejsce na skrzyzowaniach lub
w rejonie przej$¢ dla pieszych; wplywa takze negatywnie na estetyke miasta.

Pierwszym formalnym dokumentem dotyczacym platnego parkowania
w Lublinie bylo Zarzadzenie Prezydenta Miasta®, wprowadzajace od dnia
1 lutego 2000 roku optaty w formie biletéw nabywanych w punkach han-
dlowych. Obszar objety optatami obejmowat cate Srédmiescie, miasteczko

8 Zarzadzenie nr 11/2000 Prezydenta Miasta Lublin z dnia 24 stycznia 2000 r. w sprawie
wprowadzenia oplat za parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych
w Lublinie, oraz okre$lenia stawek tych opfat (dostep - jako zalacznik do Uchwaly Nr 517/
XXXIV/2001 z dnia 08 marca 2001, 11.03.2018)
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akademickie do ul. Sowinskiego i Glgbokiej, rejon hali MOSIR, al. Unii
Lubelskiej, Dworca PKS i ul. Lubartowskiej. Rok pdzniej parkowanie platne
zostalo uregulowane uchwalg Rady Miasta’ w takich samych granicach,
z podniesieniem wysokosci optat 0 0,5 zl.

Trzecim dokumentem byla uchwata'® z 2003 roku, ktéra od dnia 1 kwiet-
nia 2004 roku zniosla podzial na pierwsza i kolejng godzine parkowania,
ustalajac jedna oplate w wysokosci 2,5 zl. Istotne zmiany w sposobie pobie-
rania oplat zaplanowane zostaly na poczatek 2007 roku, gdzie papierowy bilet
kupowany w punkach sprzedazy mial by¢ zastapiony przez wydruk z kasy
fiskalnej. Jednak problemy natury prawnej i fiskalnej sprawily, ze uchwata'
z kwietnia 2006 roku zostala jeszcze w grudniu zmieniona'?, co zniosto pla-
nowane odejscie od biletoéw papierowych na koniec 2006 roku. Wydruki z kas
fiskalnych pozostaty w uchwale, nie staly sie jednak nigdy forma ptatnosci.

9 Uchwata Nr 517/XXXIV/2001 z dnia 08 marca 2001 wprowadzenia oplat za parko-
wanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w Lublinie, oraz okreslenia sta-
wek tych opfat, https://bip.lublin.eu/rada-miasta-lublin-vii-kadencja/sesje/uchwaly-rm-
-lublin/iii-kadencja-rady-miasta-lublin-1998-2002/sesja-nr-xxxiv-z-dnia-2001-03-08/
uchwala-nr-517xxxiv2001-z-dnia-08-marca-2001-wprowadzenia-oplat-za-parkowanie-
pojazdow-samochodowych-na-drogach-publicznych-w-lublinie-oraz-okreslenia-stawek-
-tych-oplat,2,16172,2.html, (dostep: 11.03.2018)

10 Uchwata nr 317/XI11/2003 Rady Miasta Lublin z dnia 18 grudnia 2003 r. w sprawie
wprowadzenia oplat za parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych
w Lublinie oraz okre$lenia stawek tych optat , https://bip.lublin.eu/rada-miasta-lublin-
-vii-kadencja/sesje/uchwaly-rm-lublin/iv-kadencja-rady-miasta-lublin-2002-2006/
sesja-nr-xiii-z-dnia-2003-12-18/uchwala-nr-317xiii2003-rady-miasta-lublin-z-
dnia-18-grudnia-2003-r-w-sprawie-wprowadzenia-oplat-za-parkowanie-pojazdow-
samochodowych-na-drogach-publicznych-w-lublinie-oraz-okreslenia-stawek-tych-
oplat-,2,16100,2.html, (dostep: 11.03.2018)

11 Uchwata nr 977/XL/2006 Rady Miasta Lublin z dnia 27 kwietnia 2006 r. o zmia-
nie uchwaty nr 317/XII1/2003 Rady Miasta Lublin z dnia 18 grudnia 2003 r. w sprawie
wprowadzenia oplat za parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych
w Lublinie oraz okreslenia stawek tych opfat, https://bip.lublin.eu/rada-miasta-lublin-
-vii-kadencja/sesje/uchwaly-rm-lublin/iv-kadencja-rady-miasta-lublin-2002-2006/
sesja-nr-xl-z-dnia-2006-04-27/uchwala-nr-977x12006-rady-miasta-lublin-z-dnia-
27-kwietnia-2006-r-o-zmianie-uchwaly-nr-317xiii2003-rady-miasta-lublin-z-dnia-
18-grudnia-2003-r-w-sprawie-wprowadzenia-oplat-za-parkowanie-pojazdow-
samochodowych-na-drogach-publicznych-w-lublinie-,7,16127,2.html, (dostep: 11.03.2018)

12 Uchwatanr21/111/2006 Rady Miasta Lublinzdnia 14 grudnia 2006 r.ozmianie uchwaty
nr 317/XI111/2003 Rady Miasta Lublin z dnia 18 grudnia 2003 r. w sprawie wprowadzenia optat
za parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach publicznych w Lublinie oraz okresle-
nia stawek tych opfat, https://bip.lublin.eu/rada-miasta-lublin-vii-kadencja/sesje/uchwaly
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Pod koniec 2010 roku Rada Miasta'® dopuscila mozliwo$¢ pobierania
oplat w SPP przy uzyciu parkomatéw, jednak te pojawily si¢ dopiero wraz
z uruchomieniem nowej strefy w 2012 roku.

Strefa Platnego Parkowania w nowej formuje, tj. likwidujaca system biletéw
papierowych kupowanych w kioskach i wprowadzajaca parkomaty, zostata
przyjeta uchwala Rady Miasta'* i rozpoczeta funkcjonowanie od 1 pazdziernika
2012 roku. Obejmowala obszar centrum ograniczony ulicami: al. Solidarno-
éci — al. Tysigclecia — Plac Zamkowy - Podwale — Wyszyniskiego — Zmigréd
— Bernardynska — Narutowicza — Lipowa — Wieniawska — Lubomelska z okoto
900 platnymi miejscami. W poréwnaniu do poprzedniej byta duzo mniejsza
i pozostawiala bezptatnymi istotne obszary w rejonie miasteczka akademickie-
go i dworca PKS. Od stycznia 2013 roku wdrozona zostata mozliwos¢ ptatnosci
mobilnej za parkowanie. Pobor optat poprzez parkomaty wyeliminowat powaz-
ny problem z postronnymi osobami, prébujacymi wymusza¢ na kierowcach
pieniadze za pilnowanie samochodu na parkingu.

-rm-lublin/v-kadencja-rady-miasta-lublin-2006-2010/sesja-nr-iii-z-dnia-2006-12-14/
uchwala-nr-21iii2006-rady-miasta-lublin-z-dnia-14-grudnia-2006-r-o-zmianie-uchwaly-
nr-317xiii2003-rady-miasta-lublin-z-dnia-18-grudnia-2003-r-w-sprawie-wprowad-
zenia-oplat-za-parkowanie-pojazdow-samochodowych-na-drogach-publicznych-w-
lublinie-,14,16081,2.html, (dostep: 11.03.2018)

13 Uchwata nr 1160/XLIV/2010 Rady Miasta Lublin z dnia 16 wrze$nia 2010 r.
w sprawie zmiany uchwaty nr 317/XIII/2003 Rady Miasta Lublin z dnia 18 grudnia 2003 r.
w sprawie wprowadzenia oplat za parkowanie pojazdéw samochodowych na drogach pu-
blicznych w Lublinie oraz okreélenia stawek tych optat, https://bip.lublin.eu/rada-miasta-
-lublin-vii-kadencja/sesje/uchwaly-rm-lublin/v-kadencja-rady-miasta-lublin-2006-2010/
sesja-nr-xliv-z-dnia-2010-09-16/uchwala-nr-1160xliv2010-rady-miasta-lublin-z-dnia-
16-wrzesnia-2010-r-w-sprawie-zmiany-uchwaly-nr-317xiii2003-rady-miasta-lublin-
z-dnia-18-grudnia-2003-r-w-sprawie-wprowadzenia-oplat-za-parkowanie-pojazdow-
samochodowych-na-drogach-publicznych-w-,53,16037,2.html (dostep: 11.03.2018)

14 Uchwata nr 222/XIV/2011 Rady Miasta Lublin z dnia 20 pazdziernika 2011
roku w sprawie ustalenia strefy pfatnego parkowania na drogach publicznych na terenie
miasta Lublin oraz wysoko$ci optat za parkowanie i sposobu ich pobierania, https://bip.
lublin.eu/rada-miasta-lublin-vii-kadencja/sesje/uchwaly-rm-lublin/vi-kadencja-rady-
-miasta-lublin-2010-2014/sesja-nr-xiv-z-dnia-20-10-2011/uchwala-nr-222xiv2011-rady-
miasta-lublin-z-dnia-20-pazdziernika-2011-roku-w-sprawie-ustalenia-strefy-platnego-
parkowania-na-drogach-publicznych-na-terenie-miasta-lublin-oraz-wysokosci-oplat-za-
parkowanie-i-sposobu-ich-pobierania-dz-urz-,13,16001,2.html, (dostep: 11.03.2018)
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IL. 2. Strefa Platnego Parkowania w Lublinie od 2016 roku, kolor réZowy — podstrefa
A, kolor zielony - podstrefa B, zrédto: http://lublin.spp24.pl/
I1.2. Paid Parking Zone in Lublin from 2016, pink color - Subzone A, green - Subzone
B, source: http://lublin.spp24.pl/

Rozszerzona Strefa Platnego Parkowania zostala przyjeta kolejng uchwalg
Rady Miasta Lublin®® i rozpoczeta funkcjonowanie od dnia 1 lipca 2016 roku.
SPP zostala po raz pierwszy podzielona na dwie czeéci: podstrefe A i podstrefe
B, réznigce si¢ wysoko$ciami oplat. Pierwsza obejmowata obszar strefy z 2012
roku, natomiast druga tereny sasiadujace, si¢egajace od wschodu i potudnia
do al. Unii Lubelskiej, rzeki Bystrzycy i al. Pilsudskiego, a od zachodu do ul.

15 Uchwata nr 330/X1/2015 Rady Miasta Lublin z dnia 19 listopada 2015 r. w spra-
wie ustalenia strefy platnego parkowania na drogach publicznych na terenie miasta
Lublin oraz wysokoéci opfat za postdj i sposobu ich pobierania, https://bip.lublin.eu/
rada-miasta-lublin-vii-kadencja/sesje/obwieszczenia-rady-miasta-lublin/obwiesz-
czenie-nr-10x12018-rady-miasta-lublin-z-dnia-22-lutego-2018-r-w-sprawie-ogloszenia-
jednolitego-tekstu-uchwaly-w-sprawie-ustalenia-strefy-platnego-parkowania-na-drogac-
h-publicznych-na-terenie-miasta-lublin-oraz-wysokosci-oplat-za-postoj-i-,24,26839,2.
html, (dostep: 11.03.2018)
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Leszczynskiego, Dlugosza, Akademickiej i Obroncéw Pokoju. Oplaty w pod-
strefie A zostaly podniesione do maksymalnego poziomu na jaki pozwala
ustawa, w podstrefie B obowiazuja stawki ze strefy z lat 2012-16. Obstuga SPP
w Lublinie'® zajmuje si¢ Wydzial Parkowania w Zarzadzie Drég i Mostow.

SPP obejmuje swoim zasiggiem jedynie miejsca zlokalizowane w pasach
drogowych, zgodnie z ustawg o drogach publicznych. Niezaleznie w obsza-
rze centrum funkcjonuja miejsca parkingowe na posesjach mieszkancéw
oraz parkingi platne na gruntach prywatnych lub dzierzawionych od
Gminy Lublin. Wykorzystywanie duzych parkingéw zlokalizowanych przy
centrach handlowych przyczynilo si¢ réwniez do wprowadzenia w nich
oplat, z zachowaniem kroétkiego czasu bez opfat, lub wydtuzonego np. dla
klientéw kin.

Tabela 1: Zestawienie historii platnego parkowania w Lublinie, opr. autora

Okres Sposéb . Godziny
L.p. Forma prawna . . Koszt parkowania
obowiazywania oplat platne
1 |Zarzadzenie nr 01.02.2000 | Bilety Pierwsza godzina: Dni robocze
11/2000 Prezydenta | -31.03.2001 |parkingowe |1,5zt Pn-Pt 8-17
Miasta Lublin z dnia Kazda kolejna: 2,5 71
24.01.2000
2 | Uchwala nr 517/ 01.04.2001 | Bilety Pierwsza godzina: Dni robocze
XXXIV/2001 Rady -31.03.2004 |parkingowe |2zl Pn-Pt 8-18
Miejskiej w Lublinie Kazda kolejna: 3 zt
z dnia 8.03.2001
3 | Uchwata nr 317/ 01.04.2004 | Bilety Kazda rozpoczgta Dni robocze
XI11/2003 Rady -30.09.2012 | parkingowe |godzina: 2,5 z Pn-Pt 8-18
Miasta Lublin z dnia Pierwsze 30 min:
18.12.2003 1,574
4 | Uchwala nr 222/ 01.10.2012 | Parkmaty, |Pierwsza godzina:2 | Dnirobocze
XIV/2011 Rady -30.06.2016 |0d 01.2013 |zt kolejne 2,4z1,2,8 | Pn-Pt8-17
Miasta Lublin z dnia platnosci |zl kazda nastepna
20.10.2011 mobilne 27
5 | Uchwata nr 330/ 0d 01.07.2016 | Parkomaty, |Strefa A: Pierwsza Dni robocze
X1/2015 Rady platnosci | godzina: 3 z1, kolejne | Pn-Pt8-17
Miasta Lublin z dnia mobilne 3,6 z1, 4,3 z1, kazda
19.11.2015 nastepna 3 zi
Strefa B: Pierwsza
godzina: 2 z1, kolejne
2,4 71, 2,8 71, kazda
nastepna 2 zi

16 http://lublin.spp24.pl, (dostep: 11.03.2018)
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SPP w Lublinie w skali calego obszaru ulatwita znalezienie wolnego
miejsca dla samochodu i zwiekszyta rotacje pojazdéw. System jest prosty
i czytelny dla uzytkownikéw, umozliwia oplaty w parkomatach lub poprzez
aplikacje mobilng. Obecno$¢ kontroleréw w strefie ogranicza do minimum
mozliwo$¢ parkowania na wyznaczonych miejscach bez optaty. Pomimo
tego w centrum Lublina istnieje szereg probleméw, ktére wymagaja pilnego
rozwigzania, powigzanych bezposrednio lub posrednio z funkcjonowaniem
SPP. Nalezg do ich:

o bardzo niskie roczne oplaty dla mieszkancédw i oplaty abonamentowe,
ktére powoduja calodzienne blokowanie miejsc parkingowych (ko-
nieczny wzrost oplat lub ograniczenie liczby pojazdéw rejestrowanych
na mieszkanca);

» masowe parkowanie w poblizu granicy strefy w celu uniknigcia optat
z negatywnym wplywem dla mieszkancéw tych rejonéw, w szczegélno-
$ci okolice Politechniki i Wieniawy (potrzebne dalsze rozszerzenie SPP);

» parkowanie poza wyznaczonymi miejscami postojowymi w obrebie SPP
i brak uiszczania oplat, parkowanie w miejscach niedozwolonych i na
trawnikach (potrzebne stosowanie fizycznych barier tj. stupki, tawki
i inne oraz duzo skuteczniejszy system kontroli i karania);

o brak lub minimalna ilo$¢ miejsc postojowych dostepnych wylacznie dla
zaopatrzenia i firm kurierskich, zwigkszajaca problem nielegalnego par-
kowania ,,na chwile”, zwlaszcza na chodnikach;

« powszechnie dopuszczone parkowanie na chodnikach, pomimo znacza-
cej reorganizacji i oznakowania SPP w 2016 roku (potrzebne wdrozenie
systemu ulic jednokierunkowych z parkowaniem na jezdni)

5. Wykorzystanie przestrzeni

Podstawowym problemem wynikajacym z korzystania samochodu jest
przestrzen jaka zajmuja pojazdy w stosunku do czasu wykorzystywania
i przecigtnego napelnienia. Typowy samochdd osobowy parkujac potrzebu-
je ok. 10 m*terenu, a takze minimalnej przestrzeni do manewrowania. Gdy
miejsce parkingowe znajduje si¢ bezposrednio przy ulicy, to manewrowanie
odbywa sie na jezdni, co zmniejsza przepustowo$¢ danej drogi'’. Jest to nie-

17 S. Gaca, W. Suchorzewski, M. Tracz, Inzynieria Ruchu Drogowego. Teoria i praktyka,
Wydawnictwa Komunikacji i Laczno$ci, Warszawa 2014
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zwykle istotne, gdyz zwigkszona dostepnos¢ miejsc parkingowych w obsza-
rach o duzym popycie, bedzie wydluzac czas dojazdu i powodowac wigksze
korki. W przypadku samochodéw wykorzystywanych w codziennych
dojazdach dom-praca-dom i poruszajacych si¢ z dzielnic mieszkaniowych
do obszaréw centralnych, de facto potrzebne sa dwa miejsca parkingowe,
jedno w miejscu zrédlowym, drugie w docelowym.

Zdolnosci przewozowe samochodéw osobowych naleza do najnizszych
wiérod wszystkich srodkéw transportu. Przecigtne napelnienie samochodu
w Polsce wynosi ok. 1,3 osoby/pojazd'®, co potwierdzajg badania przepro-
wadzone przez autora w 2009 roku na dwdch skrzyzowaniach w centrum
Lublina®.

Tab. 2. Napetnienie pojazdéw na skrzyzowaniach w centrum Lublina, opr. autora

Skrzyzowanie Al. Ractawickich Ul 3-go Maja przy skrzyzowaniu
iul. Sowinskiego, pojazdy z Krakowskim Przedmiesciem - po-
jadace w dot ul. Sowinskiego od Al. | jazdy jadace od strony Krakowskiego
Ractawickich (11:05 - 11:15) Przedmiescia (12:00 - 12:10)
Liczba os6b Liczba Facznie 0séb Liczba Facznie 0s6b
w samochodzie samochodow 2 samochodow 2
1 osoba 63 63 60 60
2 osoby 30 60 24 48
3 osoby 12 7 21
4 osoby 0 1 4
Razem 97 135 92 133

Zwigkszenie wypelnienia pojazdow jest skutecznym $rodkiem ograni-
czajacym ich liczbe na drogach, a tym samym zmniejszajacym problemy
parkingowe. Moze to by¢ realizowane w formie systemu car-poolingu, czyli
zbierania si¢ grupy pasazeréw i wspolnego dojezdzania do celu. Taka forma
dojazdu obniza rowniez jego koszty, a zacheta moze by¢ np. dopuszczenie
do jazdy na pasach bus przy napelnieniu powyzej 3 lub 4 oséb.

Réwnolegle, rownie dobre efekty moze przynies¢ system car-sharingu,
w ktérym niskie wypelnienie pojazdu jest niwelowane przez wigksze wyko-
rzystanie go w ciggu dnia. Skuteczno$¢ systemu car-sharingu jest bezposred-

18 A. Brzezinski, K. Mastowski, A. Piasecka, Prezentacja Samochody wykorzystywane
inaczej. Konferencja naukowo techniczna - Politechnika Warszawska 18.04.2012
19 http://www.ekolublin.pl/files/Oikos50. pdf (dostep: 12.03.2018)
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nio powigzana z jego dostepnoscia dla uzytkownikéw, oraz kosztami wypo-
zyczen, ktére beda dla nich atrakcyjne. Dobrze zorganizowany car-sharing
w perspektywie czasu prowadzi do sytuacji, w ktorej uzytkownicy sa gotowi
sprzeda¢ prywatne samochody lub ograniczy¢ ich liczbe na gospodarstwo
domowe. Wg réznych opinii jeden samochéd z systemu moze zastapic
nawet do kilkunastu prywatnych pojazdow?*.

Podobnie jak car-sharing, korzystne dla miasta jest stosowanie uprzy-
wilejowania dla takséwek. Pojazdy taxi bedac w ciaglym ruchu przewoza
w ciagu dnia duzg liczbe 0sdb, a czas przebywania w centrum jest ograni-
czony do minimum.

Wykorzystanie samochodéw osobowych w skali roku jest niewielkie.
Pomijajac pojazdy dostawcze, samochody sluzbowe i handlowe, przy
zwyklym wykorzystaniu w ciaggu roku (tj. dojazdy do pracy, zakupy i wy-
jazdy turystyczne) jest on nieuzywany i stoi na parkingu przez nawet
95% czasu w ciagu roku. W szacunkowej kalkulacji przedstawionej w tabeli
ponizej, 244 godziny w podrozy to jedynie 2,78% czasu w ciagu roku.

Tabela 3: Kalkulacja szacunkowego wykorzystania samochodu w ciggu roku, opr. autora

Typ podrozy Ilos¢ dni Dlug(’)éc’ Razem km Sredniz,i, Czas jazdy
w roku podrozy w roku predkos¢ w roku

Do pracy 225 20 km 4500 km 35km/h 129 godz.
Na zakupy i rekreacja 50 30 km 1500 km 40 km/h 38 godz.
Turystyczny 20 250 km 5000 km 65 km/h 77 godz.

Razem: 11000 km | 45km/h 244 godz.

Ograniczenie liczby pojazdéw prywatnych prowadzi do zwigkszenia
wolnej przestrzeni, ktéra moze by¢ wykorzystywana do rozwijania innych
form transportu. W szczegdlnosci dotyczy to rowerdw, ktérych na jednym
miejscu dla samochodu moze zmie$ci¢ si¢ nawet 12 sztuk.

20 http://biznesalert.pl/carsharing-elektromobilnosc-polska/ (dostep: 24.03.2018)
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Il. 3. Parking rowerowy przed siedzibg Zarzgdu Drég Miejskich w Warszawie na
jednym miejscu parkingowym dla samochodu, fot. autor, 2017
IL. 3. Bicycle parking in front of the seat of the City Roads Management in Warsaw in
one parking space for the car, photo by the author, 2017

6. Koszty organizacji miejsc parkingowych

Organizacja i budowa miejsc parkingowych wymaga ponoszenia znacza-
cych nakladéw finansowych. Koszty te zalezg od wielu czynnikoéw, tj. loka-
lizacji obszaru, dostepnosci przestrzeni, uwarunkowan konserwatorskich,
formy naziemnej lub wielopoziomowej i dostepnych srodkéw finansowych.

Najtanisze jest parkowanie na powierzchni, organizowane w pasach
drogowych lub obok nich. Przecietny koszt jednego miejsca parkingowe-
go waha si¢ w granicach 4000-5000 zt. Wéréd przykladowych inwestycji
koszt budowy 63 miejsc parkingowych (m.p.) na ul. Kazimierza Wielkiego
w Lublinie wyniost 305 tys. zt (4850 z{/m.p.), natomiast 84 m.p. na ul. Ja-
czewskiego 369 tys. z1 (4400 zt/m.p.).

Podstawowym ograniczeniem budowy jest dostepnos¢ przestrzeni,
szczegdlne w centrach miast. Rozwigzanie w formie parkingéw kubaturo-
wych, podziemnych lub naziemnych pozwala na budowe wigkszej liczby
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miejsc, natomiast wigze si¢ z duzo wigkszymi kosztami, wynikajacymi z ko-
niecznosci zastosowania bardzo wytrzymalych konstrukeji, przenoszacych
cigzar pojazdow. Koszt jednego miejsca na takich parkingach wynosi od 25
000 do 50 000 zt, a w skrajnych wypadkach nawet 100 000 zt.

Duza presja ze strony oséb zmotoryzowanych dotyczaca budowy no-
wych parkingdw wymaga rzetelnego zestawienia kosztow takich inwestycji
i zasadnosci ich budowy ze §rodkéw publicznych przez wladze gmin, przy
rosngcej co roku liczbie pojazdow.

Wg danych Wydzialu Komunikacji Urzedu Miasta Lublin liczba pojaz-
dow osobowych zarejestrowanych na koniec 2016 roku wynosita 150 034
sztuk i wzrosta o 5 836 sztuk do 155 870 sztuk na koniec 2017 roku. Wybu-
dowane miejsc parkingowych dla takiej liczby pojazdéw wymagatoby min.
23 mln zt przy koszcie jednostkowym 4500 zl/m.p..

Z wyjatkiem systeméw Park & Ride, a takze parkingéw obstugujacych
konkretne inwestycje (np. obiekty sportowe, kulturalne, fabryki, ale row-
niez przebudowy droég), nie ma mozliwosci otrzymania $rodkéw Unii
Europejskiej na budowe samych parkingéw. Jedyne srodki na ten cel musza
wigc pochodzi¢ z budzetu gminy, w ktéorym dwa najwazniejsze zrédla
dochodéw, oprécz subwencji i dotacji, to udzial w podatku dochodowym
od 0s6b fizycznych oraz podatku od nieruchomosci. W przypadku Lublina
i budzetu na rok 2018*, zalozone dochody z tytutlu udzialu w podatku od
0s6b fizycznych wynoszg 463 mln zi, a wpltywy z podatku od nieruchomo-
$ci 207 mln zt. Nie ma wérod nich optat ponoszonych w paliwie, tj. oplata
paliwowa i akcyza, ktére trafiajg do budzetu centralnego.

Powyzsze dane pokazuja, ze budowa parkingéw ze srodkéw gminy
jest realizowana z podatkow wszystkich jej mieszkancéw. Uwzgledniajac
zjawisko suburbanizacji i presj¢ na stworzenie miejsc parkingowych
w obszarze centralnym przez osoby mieszkajace poza terenem miasta,
tworzy si¢ niekorzystna sytuacja, w ktorej mieszkancy gminy finansuja
budowe parkingow, ponoszac jednocze$nie koszty spoleczne nadmier-
nego ruchu samochodowego. Rozwiazaniem jest rozwdj linii transportu
publicznego na terenach podmiejskich przy finansowym wsparciu
osciennych gmin i zatrzymanie potoku pojazdéw poza miastem, lub na
peryferyjnych parkingach.

21 https://bip.Jublin.eu/rada-miasta-lublin-vii-kadencja/sesje/budzet-miasta-lublin/
budzet-miasta-lublin-na-2018-rok/budzet-miasta-lublin-na-2018-rok-uchwala-plus-
czesc-opisowa,12,16341,2.html (dostep: 11.03.2018)
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7. Zarzadzanie parkowaniem

Parkowanie jako jeden z elementéw systemu transportowego miasta,
powinno by¢ objete polityka zarzadzania, uwzgledniajaca potrzeby uzyt-
kownikdw, koszty i wpltyw na otoczenie.

Poniewaz efektywne zarzadzanie bezposrednio wigze si¢ z ograniczenia-
mi wliczbie miejsc parkingowych oraz optatami dla uzytkownikéw, musi by¢
$cisle powigzane z innymi dzialaniami prowadzonymi przez miasto w dzie-
dzinie transportu, w szczegolno$ci inwestycji i rozwoju innych $rodkow
transportu. Duze emocje towarzyszace ograniczeniom w parkowaniu,
ale i ogolnie ruchu na drogach, wymagaja dobrej polityki informacyj-
nej, opartej na rzetelnych analizach oraz przedstawiania mieszkancom
rozwigzan zastepczych, rownie badz bardziej atrakcyjnych, ktére beda
przez wiekszos¢ akceptowalne®.

Przykladyimozliwo$ciorganizacjiruchu oraz parkowaniaw miastach:
 tworzenie stref platnego parkowania, ktére powinny by¢ wyznaczone

w oparciu o naturalne granice, tj. rzeki, linie kolejowe, szerokie arterie

komunikacyjne, parki lub ogrodzone duze obiekty handlowo-przemy-

stowe. Tworzy to czytelny uklad i ogranicza problem parkowania tuz
poza granicami stref, zwykle nielegalnego, z uszczerbkiem dla lokalne;
infrastruktury pieszej i zieleni;

» tworzenie platnego wjazdu do obszaru centralnego przy zachowaniu
oplat za parkowanie;

« regulacja dostepu do stref wymagajacych szczegolnej ochrony przed nad-
miarem pojazdéw i nielegalnym parkowaniem za pomocag organizacji
ruchu (znaki zakazu wjazdu z wylaczeniem wybranych grup uzytkowni-
kow), systeméw kamer wideo (odczyt numerdw rejestracyjnych) lub tez
srodkéw fizycznych, tj. szlabany i wysuwane automatycznie stupki;

« tworzenie miejsc do parkowania krétkoterminowego, niedostepnego dla
pojazdéw z abonamentami, skierowanego do wsiadania/wysiadania pa-
sazerow (tzw. kiss & ride) oraz zaopatrzenia;

« rozwdj systemu car-sharingu na wzor publicznych wypozyczalni rowe-
réw, zwiekszajacego wykorzystanie pojedynczego samochodu w prze-
strzeni miejskiej i prowadzacego do zmniejszenia liczby prywatnych
pojazdow;

22 Projekt Push & Pull - Zarzadzanie parkowaniem i zachety jako sprawdzone i sku-
teczne strategie poprawy efektywnosci energetycznej transportu w miastach, http://www.
push-pull-parking.eu, (dostep: 11.03.2018)
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rozwdj systemu car-poolingu, zach¢canie mieszkancéw do wspdlnego
podrézowania jednym samochodem;

stosowanie tablic zmiennej tresci lub tablic wyswietlajacych dostepnos¢
miejsc parkingowych na poszczegdlnych ulicach, obszarze lub obiekcie
kubaturowym;

stosowanie réznej kolorystyki kraweznikéw okreslajacej miejsca z zaka-
zem postoju oraz dozwolone, z rozrdznieniem na platne i bezplatne;
zmiana organizacji ruchu z ulic dwukierunkowych na jednokierunkowe
(przy zachowaniu ruchu rowerowego - kontraruchu), umozliwiajacej
przeniesienie parkujacych pojazdéw z chodnika na jezdnig lub utworze-
nie nowych miejsc w obszarach o duzym popycie;

parkowanie naprzemienne, po prawej i po lewej stronie jezdni, wymu-
szajace esowanie toru jazdy i ograniczajace predkos¢ jazdy samochoddw.
Moze by¢ stosowane jako zamienne dla progéw zwalniajacych;
ustawianie stojakéw rowerowych jako elementéw uniemozliwiajacych
nielegalne parkowanie w rejonie skrzyzowan, przej$¢ dla pieszych i in-
nych, réwnowazne cenowo wobec stupkéw, zapewniajace réwniez miej-
sca parkingowe dla rowerdw;

Il. 4. Naprzemienne parkowanie prostopadle jako element uspokojenia ruchu w Ko-
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penhadze, fot. autor, 2011
IL. 4. Alternating perpendicular parking as an element of traffic calming in Copenha-
gen, photo: author, 2011
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I. 4. Potkoliste kamienne blokady nie ingerujgce w skrajnie pieszych w centrum
Lwowa, fot. autor, 2016

Il. 4. Semicircular stone blocks not interfering with the pedestrian precinct in the
center of Lviv, photo by the author, 2016

IL. 5. Parking z ograniczonym do 90 min. jednorazowym czasem postoju w Ostrawie,
fot. autor, 2018

11.5. Parking with limited to 90 min. a one-time stopover in Ostrava, photo by the author, 2018
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Podsumowanie

Rozwigzanie obecnych probleméw wymaga podjecia szeregu dziatan,
zmierzajacych do zmniejszenia popytu na juz istniejagce miejsca parkin-
gowe oraz presji na budowe nowych. Dzialania inwestycyjne powinny by¢
skierowane na rozwdj alternatywnych dla samochodu $rodkéw transportu,
zwlaszcza komunikacji zbiorowej i ruchu rowerowego, a takze rozwoj
systemow car-sharingu i car-poolingu. Lepsze wykorzystanie przestrzeni
przeznaczonej na parkowanie bedzie korzystne dla mieszkancow (nowe
przestrzenie publiczne, miejsca do rozwoju przedsigbiorczo$ci) oraz osob
podrézujacych po miescie. Samochoéd, bedac istotnym i potrzebnym
narzedziem do przemieszczania sig, jest jednoczesnie pojazdem o niskiej
efektywnosci przewozowej, przez wigkszo$¢ czasu nie uczestniczacym
w ruchu drogowym.
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Problemy parkowania w dzielnicach mieszkaniowych
na przykladzie Lublina

Parking Challenges In Residential Districts On The Example Of Lublin

Abstract:

Parking solution in urban areas, particularly within residential districts is an issue
requiring extensive analysis and often appropriate designed intervention. The constantly
increasing number of cars creates problems in residential developments as well as mares
the aesthetics of the public realm, forcing architects, city planners and designers to in-
troduce solutions conceiving and arranging parking zones. These issues challenge both
newly designed districts, as well as those dating back to the previous century. Local
housing authorities often take actions aimed at remedying the resulting difficulties and
providing residents with a decent standard of living. The author of this chapter attempts to
showcase the challenges associated with parking cars in residential areas and consequently
will indicate the implemented solutions and their effectiveness. Additionally the future
relationships between automobiles and urban areas will be weighed and explored.

Keywords: residential district, car, parking spaces, public spaces

Stowa kluczowe: osiedle mieszkaniowe, samochdd, miejsca parkingowe, przestrzen
publiczna

Wprowadzenie

Na przestrzeni ostatnich 60 lat, liczba samochodéw posiadanych przez
Polakéw wzrosta o ponad 42 800%'. Na 1000 mieszkancow Polski przypada
obecnie 599 aut co stanowi ilo$¢ o 35% wieksza niz $rednia krajow europej-
skich®. Polacy, w przeliczeniu na osobe posiadaja wiecej aut niz Francuzi,

* Katedra Architektury, Urbanistyki i Planowania Przestrzennego, Wydzial Budownic-
twa 1 Architektury, Politechnika Lubelska, e-mail:m.dmitruk@pollub.pl

1 Za: http://www.rp.pl/artykul/783167-W-ciagu-60-lat-liczba-aut-zwiekszyla-sie-o-
42-8-tys--proc-.html, stan z dn. 19.12.2017.

2 Za: http://www.newsweek.pl/styl-zycia/liczba-samochodow-w-polsce-europie-i-na-
swiecie-statystyki-,artykuly,394554,1.html, stan z dn. 09.12.2017.
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Hiszpanie czy Szwajcarzy. Jest to zjawisko wyraznie obserwowalne w prze-
strzeni dzielnic mieszkaniowych i niesie za soba konsekwencje w postaci
wzrostu liczby wypadkéw komunikacyjnych, zanieczyszczenia powietrza,
nadmiernego halasu, a takze dewastacji wewnatrzosiedlowych stref publicz-
nych. Dziedzince miedzyblokowe, przeznaczone pierwotnie jako przestrze-
nie rekreacyjne i zaopatrywane niewielka droga dojazdows staly si¢ obecnie
parkingami, gdzie wystepuje zupelny brak organizacji sposobu pozostawiania
aut, a deficyt miejsc postojowych jest szczegélnie wyrazny. Problem jest bar-
dzo widoczny w przestrzeni osiedli mieszkalnych z okresu PRL, gdzie prze-
widziany w rozwigzaniach projektowych wspotczynnik posiadanych przez
mieszkancow aut byt znacznie nizszy niz jego obecna, rzeczywista warto$¢ (1
miejsce postojowe na dwa lokale mieszkalne, do lat 80-tych XX wieku)®. Coraz
czedciej spotykana jest sytuacja, gdzie kazdy dorosty czlonek rodziny posiada
wlasne auto. Poza wspomnianymi wyzej trudno$ciami, najistotniejszym
problemem z punktu widzenia architekta i urbanisty (jak i prawdopodobnie
réwniez samych mieszkancow) jest kwestia zapewnienia odpowiedniej liczby
i organizacji miejsc postojowych. Sytuacja gdzie zaparkowane samochody
zajmujg obszar traktéw pieszych, przestrzenie publiczne czy nawet tereny
zielone zdaje si¢ by¢ stanem do ktérego mieszkancy lubelskich osiedli zdazyli
juz przywykna¢. Zalozenia urbanistyczne wigkszoéci powojennych dzielnic
Lublina byly zgota przeciwne — postulowano wyprowadzenie ruchu pojazdéw
spoza stref mieszkalnych, jednak przyjete rozwiazania dotyczace organizacji
sposobu parkowania okazaly si¢ w duzej mierze niewystarczajace. Osiedla
realizowane wspodlczesnie, w realiach wolnorynkowych, mimo precyzyjnych
danych dotyczacych koniecznej ilo$ci miejsc postojowych, niejednokrotnie
nie oferuja lepszej jakosci przestrzeni, niz te z minionego stulecia. Przyczyna
tego stanu jest brak skoordynowanych dzialan projektowych urbanistéw,
znaczne rozdrobnienie dziatek budowlanych i mnogo$¢ pojedynczych inwe-
storéw (co utrudnia wspoldziatanie), che¢ maksymalizacji zysku w obrebie
ograniczonego terenu’, a takze nadmierna wiara iz Miejscowe Plany Zago-
spodarowania Przestrzennego sg wystarczajacym dokumentem harmonizu-
jacym rozwdj miast. Wynikiem zaistnienia czynnikéw wspomnianych wyzej,
s3 osiedla o bardzo ciasnej zabudowie, z brakiem wyraznego podzialu na

3 Na podstawie MPZP miasta Lublin, oraz otrzymanych Decyzji o warunkach za-
budowy dla terenéw zabudowy mieszkaniowej w Lublinie stwierdzi¢ mozna iz obecnie
przyjmuje si¢ wspotczynnik od 0,5 do 2 miejsc parkingowych na jeden lokal mieszkalny.

4 Co nie bylo problemem w okresie PRL, gdyz swobodnie dysponowano gruntami
panstwowymi.
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strefy funkcjonalne i strefg parkowania aut rozwigzang kosztem przestrzeni
publicznych, badz obnizajacg ich jako$¢. Tworzy si¢ tym sposobem zespoty
zamkniete funkcjonalnie w obrebie jednego lub kilku budynkéw, niezdolne
do operowania poprawnie w skali osiedla i niesprzyjajace tworzeniu si¢ wiezi
sasiedzkich ani Zyciu spolecznemu poza wlasnym lokalem mieszkalnym.
Niepokojace jest rowniez niejednokrotnie podejscie Wladz miasta Lublina
do zagadnien zwigzanych z problematyka organizacji miejsc postojowych,
wykazujace si¢ niezrozumieniem sposobu funkcjonowania przestrzeni miej-
skich jak i hierarchii wartosci elementéw, bedacych sktadowa ogdlnie pojete-
go tadu przestrzennego. W pismie z dn. 13.01.2014 r. Departament inwestycji
i Rozwoju m. Lublina’ formuluje tezg iz ,,parking a szczegélnie otwarty parking
[...] to przeciez tez PRZESTRZEN PUBLICZNA” co, jak stusznie zauwaza
arch. Marcin Molik®, nie jest zgodne z Zadna z funkcjonujacych powszechnie
w opracowaniach naukowych definicji przestrzeni publicznych. Tworzy to
obawy, iz przyjeta metoda wladz miasta Lublina na rozwigzanie probleméw
parkowania, bedzie przeksztalcanie przestrzeni publicznych w miejsca po-
stojowe, co niejednokrotnie ma juz miejsce. Nie ulega watpliwosci, ze pilng
potrzeba jest zapewnienie odpowiedniej liczby miejsc postojowych i ich
wlasciwa organizacja, zaréwno w osiedlach nowoprojektowanych, jak i ist-
niejacych, poprzez odpowiednie zabiegi modernizacyjne. Celem niniejszego
artykulu jest przedstawienie przyjmowanych obecnie rozwiazan i ocena ich
skutecznosci, a takze wskazanie wérdd nich dzialan prawidlowych. Anali-
zowane réwniez s przewidywane sposoby funkcjonowania komunikacji
kolowej w przysztosci, zwigzane z rozwojem motoryzacji, a takze alterna-
tywne do ogélnie przyjetych rozwigzania dotyczace kwestii parkowania aut
W przestrzeni miejskiej.

1. Pierwotne zalozenia projektowe powojennych osiedli Lublina
dotyczace komunikacji kolowej i ich stan obecny

Problemy z organizacjg i niedostatkiem miejsc postojowych w obrebie
lubelskich dzielnic z okresu PRL sg wyrazne. Wynikaja one w duzej mierze
z faktu pominiecia kwestii komunikacyjnych lub niedoszacowania przez

5 Pismo o syg.: Mdok 11413/01/2015 z dn. 13 stycznia 2014, dotyczace ustalania
wskaznikéw miejsc parkingowych w planowaniu przestrzennym.

6 W pi$mie z dn. 28 lutego 2014 r., kierowanym do p. Stanistawa Kalinowskiego,
zastepcy Prezydenta Miasta Lublina ds. Inwestycji i Rozwoju.

85



M.T. Dmitruk

projektantéw wzrostu liczby samochodéw. Nie nalezy tego jednak trakto-
wac jako blad projektowy, gdyz niezwykle trudnym do przewidzenia w 6w-
czesnych czasach byl tak gwaltowny rozwdj motoryzacji. Mimo tego, juz
wtedy podjeto proby organizowania stref osiedlowych, pod katem kwestii
parkingowych, a obecne administracje osiedli i wladze miejskie stopniowo
starajg si¢ ten problem rozwigzywac.

Pierwszg powojenng dzielnicg mieszkaniowg Lublina jest Wieniawa. Zlo-
kalizowana jest na terenie dawnego miasta o tej samej nazwie, ktére w roku
1916 zostalo wlaczone do administracyjnych granic Lublina, w zwiagzku po-
stepujacy z ekspansja miasta w kierunku zachodnim. W dzielnicy przewaza
zabudowa niska od trzech do pigciu kondygnacji, w ukladach tworzacych
przyjazne wnetrza urbanistyczne i przestrzenie mig¢dzyblokowe. W' latach
50-tych XX wieku, kiedy powstawaly budynki mieszkalne nie zdawano sobie
sprawy z tak dynamicznego rozwoju motoryzacji i zwigkszenia si¢ liczby sa-
mochodéw w niedalekiej przyszlosci, co przeklada si¢ obecnie na brak zapla-
nowanych stref parkingowych. Typowe dla urbanistyki dzielnicy Wieniawa
dziedzince, zajmowane s3 czesto przez samochody, parkowane w sposdb
nieuporzadkowany i dewastujace tereny zieleni publicznej. Mimo ciaglego
procesu degradacji przestrzeni osiedlowej przez rosnaca ilo$¢ aut, wyrazny
jest staly deficyt miejsc postojowych i widoczne s3, wynikajace z braku or-
ganizacji sposobu parkowania, utrudnienia w obstudze osiedla przez stuzby
sanitarne i ratunkowe, co stanowi istotne zagrozenie dla mieszkancow.

I1.1. Dotychczasowy sposéb parkowania aut w dzielnicy Wieniawa, fot. W. Kamiriska
IL..1. The previous way of parking cars in the Wieniawa district, photo by W. Kaminska

Problem parkowania aut i organizacji przestrzeni osiedlowej w sposob

spojny i kompleksowy starano si¢ rozwigza¢ w projekcie dzielnicy Tatary.
Osiedle stuzy¢ mialo jako zaplecze mieszkaniowe powstatej w 1951 roku
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Fabryki Samochodéw Cigzarowych im. Bolestawa Bieruta w Lublinie. Naj-
starszg cze$¢ zaprojektowali wybitni architekci Helena i Szymon Syrkusowie
zgodnie z ideg osiedla spotecznego’, kolejne zas Jerzy Androsiuk, Stanistaw
Fijalkowski, Jerzy Makowiecki i Rita Nowakowska. Dostep samochoddéw
do wewnatrz osiedla miat by¢ w znacznym stopniu ograniczony. Ruch ko-
towy zostal wyprowadzony poza przestrzen migdzyblokowa, pozostawiajac
jedynie waskie drogi dojazdowe do budynkéw i kilkustanowiskowych
zespolow garazowych, zakonczone niewielkimi przyblokowymi placykami
przeznaczonymi na parking (I1.2.). Planowano réwniez powstanie duzych
zespolow garazowych poza osiedlem, po jego zachodniej stronie. Nie zreali-
zowano jednak tych obiektéw. Centrum osiedla mialo pozosta¢ niezaktécone
ruchem samochodéw. Bylo to pierwsze Lubelskie osiedle rozwigzane wedtug
zachodnich wzorcéw z mysla o zréwnowazonym funkcjonowaniu catej jed-
nostki osadniczej, zaréwno w latach realizacji, jak i w przysztosci.

IL. 2. Ukfad komunikacyjny dzielnicy Tatary w Lublinie, autor fotografii i opracowa-
nia projektowego: R. Nowakowska

IL..2. Lublin’s Tatary district road network, author of photography and design study:
R. Nowakowska.

7 Wiecej o idei osiedla spotecznego na przykladzie osiedla WSM na Kole: H. Syrkus, Ku
idei osiedla spolecznego 1925-1975, Pafistwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa, 1976.
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Przyjete rozwigzania okazaly sie¢ jednak niewystarczajace zaréwno ze
wzgledu na wzrost liczby aut, jak i na fakt, iz w czasie tworzenia projektu
nie istnial normatyw okreslajacy wymiary miejsc postojowych, w zwigzku
z tym zaprojektowano place postojowe w sposdb nieregularny, niejedno-
krotnie przypadkowy, badz wynikowy, pozostawiajac organizacj¢ sposobu
parkowania mieszkancom. Obecnie parkowanie w przestrzeni osiedla
nastepuje w sposéb chaotyczny, przy réwnoczesnej dewastacji terendéw
zielonych i blokowaniu traktéw komunikacji pieszej. (11.3.) Poza lokaliza-
cja duzego placu parkingowego od zachodniej strony osiedla, nie podjeto
dotychczas kompleksowych dziatan na rzecz poprawy istniejacej sytuacji.

I1.3. Dezorganizacja sposobu parkowania aut w dzielnicy Tatary, fot. M. Dmitruk
Fig.3. The disorganized way of parking cars in the Lublin's Tatary district. Photo by
M. Dmitruk.

Wedlug podobnych regul projektowano kolejne osiedla Lublina: Kali-
nowszczyzng (lata 60-te i 70-te XX wieku, proj. Tadeusz i Rita Nowakowscy),
gdzie istotnym aspektem projektu byla bezkolizyjnos¢ ruchu kotowego i pie-
szego, ktory zostal rozwigzany poprzez zainstalowanie kiadek dla pieszych
nad gltéwnymi arteriami komunikacyjnymi, przecinajacymi dzielnice — ul.
Lwowskiej i al. Gen. Wladystawa Andersa® i Czechéw Poludniowy (lata 70-te

8 Dawniej odpowiednio: ul. Bolestawa Bieruta i al. Wlodzimierza Lenina.
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XX wieku, proj. Rita Nowakowska), gdzie réwniez starano si¢ wyprowadzi¢
ruch kotowy poza obreb osiedla, w sgsiedztwie okalajacej osiedle gtéwne;j
arterii komunikacyjnej. Osiedla te charakteryzuja si¢ znaczng iloscia tere-
néw zielonych i rekreacyjnych i swobodnym rozlokowaniem budynkéw,
z zachowaniem znacznych odlegtos$ci miedzy nimi®.

Na szczegdlng uwage zastuguja osiedla lubelskiej dzielnicy Rury - przede
wszystkim osiedle im. Juliusza Slowackiego, autorstwa Zofii i Oskara
Hansenéw. Jest to osiedle prezentujace wyjatkowe walory urbanistyczne
i mysli projektowe. Malzenstwo Hansendw, realizowalo wlasng koncep-
cje Linearnego Systemu Cigglego™ jak i Formy Otwartej"'. Widoczny jest
podzial osiedla na trzy réwnolegle strefy urbanistyczne: na péinocnym-
-wschodzie, na obrzezach zlokalizowana jest strefa komunikacji, wraz
z drogami dojazdowymi, parkingami i zespotami garazy, okreslang strefa
obstugujaca. Wewnatrz osiedla znajduje si¢ strefa mieszkalno-wypoczyn-
kowa, wyraznie domknieta urbanistycznie od péinocy i zachodu przez trzy
charakterystyczne podluzne bloki, tworzac wewnetrzny park rekreacyjny,
zwana strefa obstugiwang. Strefa poludniowo-zachodnia z pawilonem han-
dlowym, placéwkami edukacyjnymi i osrodkiem zdrowia miala uzupetnia¢
funkcje ustugowa na osiedlu i nalezy réwniez do strefy obstugujacej. Bardzo
wyraznym zabiegiem planistycznym jest zlokalizowanie wigkszo$ci miejsc
parkingowych po pdéinocnej, stronie osiedla, stanowiacej jego swoiste za-
plecze. Znajduje si¢ tam réwniez znaczna ilo§¢ budynkéw garazowych.

Autorzy projektu przewidzieli w planach zwigkszajaca si¢ liczbe aut, i w tym
celu zlokalizowano rezerwy pod parkingi obstugujace osiedle w sasiadujacym
od potudnia dzielnicowym centrum handlowo - ustugowym. Podobny zabieg
zastosowano na sgsiednim osiedlu im. Adama Mickiewicza. Obecnie jednak,
w zwigzku z bledami realizacyjnymi Centrum Zana (o ktérych moéwi sam
tworca koncepcji — arch. Romuald Dylewski), stanowi ono samo w sobie
zagrozenie dla terendw osiedli mieszkaniowych. Deficyt miejsc postojowych
w centrum powoduje iz interesanci przyjezdzajacy z zewnatrz zostawiaja
samochody w przestrzeni miedzyblokowej, niejednokrotnie niszczac zielen

9 Planowane wg. regut ujetych w: Zarzadzeniu nr.9 Ministra Gospodarki Terenowej
i Ochroni Srodowiska z dnia 29 stycznia 1974r. w sprawie wskaznikéw i wytycznych dla
terendéw mieszkaniowych w miastach. Dz. Bud. nr.2 z dn.2 lutego 1974 r., poz. 2.

10 Za: E Springer, Zaczyn. O Zofii i Oskarze Hansenach, Wydawnictwo Karakter,
Krakéw-Warszawa 2013.

11 Za: [red] M. Lachowski, M. Linkowska, Z. Sobczuk, Wobec Formy Otwartej Oskara
Hansena. Idea- utopia- reinterpretacja, Towarzystwo Naukowe KUL, Lublin 2009.
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i blokujac ciagi komunikacyjne. Dodatkowym problemem jest dogeszczanie
zabudowy. W $rodku osiedla Stowackiego, planowo przeznaczonym na tereny
rekreacyjne wybudowano ko$ciot, wprowadzajac jednoczesnie plac, przezna-
czony na parkowanie aut, zaburzajac tym samym oryginalng koncepcje pro-
jektowa. Z kolei po pétnocnej stronie osiedla Mickiewicza wybudowano nowy
zespdt budynkéw wielorodzinnych, w miejscu pierwotnie przeznaczonym na
rezerwe parkingowa osiedla.

1. 4. Podziat strefowy na os. im. J. Stowackiego w Lublinie, zgodny z koncepcjq line-
arnego systemu cigglego, autorstwa .Z. i O. Hansenéw, opr. M. Dmitruk
II. 4. Zone division in the J. Stowacki's district in Lublin, consistent with the concept
of a linear-continuous system by Z. and O. Hansen, Author of graphics: M. Dmitruk.

Dzielnica Rury, a w szczegdlnosci wspomniane wyzej osiedla, stanowig
istotng warto$¢ kulturowy i sg nosnikami wybitnych mysli urbanistycznych,
docenianych wielokrotnie przez ekspertéw krajowych i zagranicznych. Te
warto$ci powinny by¢ skutecznie chronione przed zagrozeniami wynikajacy-
mi z konieczno$ci zaspakajania rosngcych potrzeb terenowych pod miejsca
parkingowe. Dzialania jakie powinny zosta¢ podjete, to opracowanie perspek-
tywicznej strategii rozwojowej osiedli, uwzgledniajac ochrone ich wartosci.
Wraz z zaspokojeniem potrzeb miasta, nalezy réwniez bra¢ pod uwage komfort
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zycia mieszkancow. Zwigkszanie liczby miejsc parkingowych nie powinno by¢
wprowadzane kosztem przestrzeni publicznych i zieleni, gdyz stanowig one
w duzej mierze o wartosci osiedli. Nie nalezy réwniez zageszczaé zabudowy,
badz w inny sposob zwigkszac liczby mieszkancow.

Niektore z probleméw z zaparkowaniem nadmiernej ilosci samochodow
da si¢ rozwigza¢ poprzez logiczne i umiejetne zagospodarowanie przestrzeni.
Wspomniany wyzej skwer, znajdujacy sie¢ w dzielnicy Wieniawa, (widoczny
na ilustracji nr.1), dzieki skoordynowanym dziataniom mieszkancow, wladz
miasta i projektantow zostal zrewitalizowany w 2016 roku, nie rozwigzujac
calkowicie kwestii nadmiaru parkujacych aut, jednak wyraznie poprawiajac
sytuacje. Przed przystapieniem do prac projektowych przeprowadzono liczne
analizy i badania ankietowe wsr6d mieszkancéw, w celu okredlenia najwazniej-
szych potrzeb. Stwierdzono iz najistotniejszymi z nich sg: organizacja i zwiek-
szenie ilo$ci miejsc postojowych, ulatwienie dostepu stuzbom ratunkowym
i sanitarnym, a takze zaplanowanie przyjaznej przestrzeni rekreacyjnej. W zre-
alizowanym projekcie, w obszarze niewielkiego skweru zaplanowano poszerze-
nie drogi wewnetrznej i uporzadkowanie sposobu parkowania, ktéry do tej pory
odbywat sie w sposéb chaotyczny. Szersza droga utatwita manewrowanie autami,
co pozwolito na ekonomiczniejsze wykorzystanie terenu na miejsca postojowe.
Jednoczesnie wyeliminowano problem przejezdzania aut przez zielen czy chod-
niki dla pieszych, w sytuacji gdy waska droga byla zablokowana. Wyznaczono
réwniez odpowiednio szersze miejsca postojowe dla os6b niepetnosprawnych.
Mimo poszerzenia drogi i zwiekszenia liczby parkingéw, nie pomniejszono
przestrzeni publicznej stuzacej wypoczynkowi, a wrecz ja powigkszono, poprzez
ekonomiczne wykorzystanie miejsca. Strefa ta zostata odseparowana od miejsc
postojowych wizualnie, poprzez nasadzenia zieleni, réznice wysokosci terenu,
zamkniete murkami oporowymi z naturalnego kamienia, a takze systemem
ozdobnych pergoli. W celu racjonalnej gospodarki woda opadowa i wprowadze-
niu rozwigzan proekologicznych miejsca postojowe wytozone zostaly ekokratka,
wypelniona zwirkiem. Efekt prac widoczny jest na ilustracji nr 5.

Administracja osiedlowa dzielnicy Czechéw Potudniowy (szczegélnie
os. im. Stanistawa Moniuszki) podejmuje liczne starania, aby rozwigza¢
problem parkowania nadliczbowej ilo$ci aut. W tym wypadku jest to o tyle
zadanie latwiejsze, gdyz zabudowa osiedla zostala zaplanowana w sposéb
luzny, z zachowaniem znacznych odlegtosci miedzy budynkami. Stusznym
rozwigzaniem jest lokowanie miejsc parkingowych wzdtuz drég okalajacych
osiedle, poprzez poszerzenie pasa drogowego. Z jednej strony zapewnia
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to miejsca postojowe w stosunkowo niedalekiej odlegtosci od budynkow
mieszkalnych, z drugiej zas wykorzystuje przestrzen o mniejszej wartosci
uzytkowej. Planowane sg réwniez parkingi, zlokalizowane przy pasach dro-
gowych, na terenach uniemozliwiajacych wykorzystanie ich w inny sposéb.
Oba rozwigzania sg widoczne na ilustracji nr 6.

I. 5. Rewitalizacja skweru przy ul. Sowiriskiego 4 w Lublinie, proj. N. Przesmycka,
M. Dmitruk, fot. M. Dmitruk

IL. 5. Revitalization of a square at 4 Sowinskiego street in Lublin, Designers: N. Przes-
mycka, M. Dmitruk, photo by M. Dmitruk.

Il. 6. Nowe strefy parkowania samochodow na osiedlu im. St. Moniuszki w Lublinie,
na podstawie zdjecia lotniczego z Google Maps
Il. 6. New parking zones in St. Moniuszko's district in Lublin, aerial photo - Google Maps.
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Zabiegi wskazane powyzej nie rozwigzuja catkowicie problemu parkowa-
nia, w zwiazku z tym czgstokro¢ dokonuje si¢ poszerzania drég dojazdowych
do budynkdw i lokalizacji dodatkowych miejsc wzdtuz nich. Rozwigzanie to
samo w sobie nie stanowi duzej ucigzliwosci dla mieszkancow, gdyz pobocza
tych drog sa czesto odsunigte od budynkow i nie stuza jako przestrzen wypo-
czynkowa. Gléwng wada tych zabiegow jest fakt, iz miejsca postojowe czesto
lokalizowane s pomigdzy dojrzalg zielenig wysoka (stanowiacg istotny walor
osiedla), prowadzac niejednokrotnie do jej degradacji. Zdarza si¢ réwniez,
ze bryla korzeniowa drzewa jest uszkadzania w trakcie prac polegajacych
na polozeniu nawierzchni pod parkingi. W ocenie autora, w sytuacjach
koniecznych, wlasciwe jest stosowanie wspomnianych rozwigzan , jednak
w konsultacji z dendrologiem, w celu pozostawienia drzewom wystarczajacej
powierzchni biologicznie czynnej i nie narazajac ich na szkodliwe opary.
Niewladciwym natomiast zabiegiem jest wygradzanie placéw na parkingi
zamkniete wewnatrz przestrzeni miedzyblokowej (co ma réwniez tu miej-
sce), gdyz jednoczesnie utrudnia to komunikacje piesza przez plac, zaburza
wizualnie estetyke osiedla i uniemozliwia rotacyjne zajmowanie miejsc przez
samochody. Wspomniane zabiegi przynosza oczekiwany efekt, gdyz znalezie-
nie miejsca postojowego na osiedlu nie jest obecnie kwestig ucigzliwg.

I1.7. Miejsca lokalizowane posrod istniejgcej zieleni wysokiej, jak i ogrodzone miej-
sca parkingowe, fot. M. Dmitruk.
I1.7. Parking spaces located among the trees. Fenced parking spaces, photo M. Dmitruk
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2. Lubelskie osiedla powstale po roku 1990, jak i realizowane obecnie

Projektanci lubelskich osiedli realizowanych po roku 1990, jak i tych pro-
jektowany obecnie, posiadajg istotng przewage, nad projektantami z epoki
PRL, gdyz maja dost¢p do szerokich baz danych, jak i dokladnych prognoz
odnosnie ilosci posiadanych samochodéw, a co za tym idzie potrzebnych
miejsc postojowych. Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego od roku
1990 prowadzi spis zarejestrowanych pojazdéw (w tym osobowych), ktéry
pokazuje wyrazng tendencj¢ wzrostowa w liczbie posiadanych przez Polakéw
aut (wykres 1.)

Wyk. 1. Wzrost ilosci samochodéw osobowych na przestrzeni lat 1990-2015. Infor-

macje na podstawie danych Polskiego Zwigzku Przemystu Motoryzacyjnego
Chart 1. Increase in the number of cars in Poland in the years 1990-2015. Based on data
from the Polish Automotive Industry Association.

Z danych wynika iz statystycznie 81% doroslych Polakéw posiada
wlasne auto. Trudno si¢ spodziewa¢ iz tendencja wzrostowa bedzie stale
postepowac, gdyz nastepuje powolne nasycenie potrzeb zwigzanych z po-
siadaniem samochodu, niemniej dane wyraznie sugeruja iz 2 samochody
na rodzing (co za tym idzie 2 miejsca postojowe na mieszkanie) staje sie
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iloscig optymalng, ktéra nalezy uwzglednia¢ w zatozeniach projektowych.
Projektanci osiedli wspomnianych w rozdziale wcze$niejszym, w odrdznie-
niu od tych dzialajacych po okresie transformacji ustrojowej, mieli komfort
swobodnego dysponowania gruntami panstwowymi, dzigki czemu dziel-
nice planowane byly kompleksowo i spojnie, jako jednolity, wspolgrajacy
system, co w realiach wolnorynkowych nie wystepuje, ze wzgledu na znacz-
ne rozdrobnienie dziatek projektowych i brak mozliwosci skoordynowania
prac pomiedzy poszczegélnymi inwestycjami. Jak stusznie zauwaza arch.
Grazyna Dabrowska-Milewska: ,,Po blisko 30-letnim okresie niestosowania
w Polsce jakichkolwiek normatywow urbanistycznych, kiedy - zwtaszcza w la-
tach 90. — wrecz negowano potrzebe i zasadnosc ich stosowania, srodowisko
architektow i urbanistow zgodnie przyznaje, ze brak wlasciwych parametréw
okreslajgcych przestrzenne minima zdrowotne i spoteczne powoduje naduzy-
cia”?. Zwraca tym samym uwage na praktycznie calkowite pominiecie roli
urbanisty w procesie projektowym. De facto jedynym etapem planowania
w ktérym bierze obecnie udzial uprawniony urbanista, to przygotowywanie
Decyzji o Warunkach Zabudowy jak i Miejscowych Planéw Zagospodaro-
wania Przestrzennego. Efektem tego jest znaczne rozdrobnienie stref funk-
cjonalnych w obrebie osiedla, stuzacych jedynie na potrzeby niewielkich
zespoléw mieszkaniowych, nie stanowiacych zwartej i wspolpracujacej ze
sobg struktury w skali dzielnicy. Nadmierna wiara iz zapisy Planéw Miej-
scowych sg wystarczajace do stworzenia funkcjonujacych osiedli powoduje,
ze jakos¢ ich stref uzytkowych wyraznie spada. Obserwowa¢ to mozna na
przykladzie analizy przeprowadzonej w obrebie lubelskiej dzielnicy Felin,
gdzie mimo, ze rozwigzano problem niedoboru miejsc postojowych, brak
jest wyraznego dzielnicowego centrum, jak i terenéw stuzacych rekreaciji,
a miejsca postojowe rozwigzane sa w sposob dysharmoniczny, majac realny
wplyw na funkcjonowanie i odbidr estetyczny przestrzeni. Pomija si¢ tez
zupelnie aspekt przewietrzania osiedli, co istotne jest w kwestii zanieczysz-
czenia powietrza nadmiarem spalin. (11.8.)

12 G. Dabrowska-Milewska, Standardy urbanistyczne dla terenéw mieszkaniowych -
wybrane zagadnienia, Architecturae et Artibus, 1/2010, str. 17.
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Il. 8. Rozdrobnienie stref funkcjonalnych na osiedlu Felin w Lublinie, opr. M.

Dmitruk.
I1.8. Fragmentation of the functional zones in the Lublin's Felin district, author of the
analysis: M. Dmitruk.

Jak wida¢ na przytoczonej powyzej analizie, lokalizacja odpowiedniej do
potrzeb liczby miejsc parkingowych jest niezwykle terenochtonna. Wymusza
to co prawda zachowanie odpowiedniego dystansu miedzy budynkami (co
jest pozadane) jednakze zajmuje ten obszar w sposob niesprzyjajacy integracji
miedzysasiedzkiej i wypoczynkowi. Obecnie coraz czesciej problem ten jest
rozwigzywany poprzez lokalizowanie na dzialce projektowej podziemnych
miejsc parkingowych, umozliwiajacych intensywniejsza zabudowe dziatki
(co jest wartoscig dodatnig tylko przy zachowaniu odpowiednich odleglo-
$ci miedzy budynkami i stworzeniu odpowiednich, otwartych przestrzeni
publicznych) i redukujgcych w przestrzeni miedzyblokowej ilosci wizualnie
niepozadanego elementu, jakim jest samochdd. Z drugiej jednak strony,
parking podziemny znacznie zwigksza koszty inwestycji, zmusza miesz-
kancow do wykupu kosztownych miejsc garazowych, a takze uniemozliwia
parkowanie rotacyjne, na wolnych miejscach podczas, gdy mieszkancy np.
wyjada do pracy. Grazyna Dabrowska-Milewska we wspomnianym wyzej
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artykule stusznie zauwaza, ze nalezy opracowac i okresli¢ w prawodawstwie
wspolczynniki zabezpieczajace odpowiednia ilo$¢ zieleni publicznej w no-
woprojektowanych zalozeniach mieszkalnych, w celu unikniecia naduzy¢
powstatych poprzez che¢ maksymalizacji zysku i zbyt ciasnego zagospoda-
rowania dziatki. Malgorzata Sosnowska'® jako jedng z przyczyn nadmierne;j
ucigzliwosci komunikacji samochodowej w przestrzeni osiedli wskazuje brak
dostatecznej promocji komunikacji rowerowej, badz transportu zbiorowego.
Sugeruje koniecznos$¢ zwiekszenia ilosci tras rowerowych i dostosowania
infrastruktury (o$wietlone i monitorowane wiaty parkingowe dla roweréw,
pomieszczenia do pozostawiania rowerdw wewnatrz budynkow). Zwraca
uwage, iz sprawna i gesta sie¢ polaczen autobusowych na terenie miasta
i przedmies¢ jest w stanie rozladowac zbyt intensywny ruch samochodowy.
Zauwazy¢ jednak nalezy, ze w tej kwestii sytuacja w miescie stopniowo ulega
poprawie. W ostatnich latach uruchomiono stacje roweréw miejskich, ktore
cieszg sie duza popularnoscia. Na terenach osiedli wyznaczane i budowane sg
kolejne $ciezki rowerowe. W celu poprawy jakosci przestrzeni osiedlowych
i sprawnej organizacji sposobu parkowania, niezbednym wydaje si¢ koniecz-
nos$¢ wiekszego zaangazowania urbanistéw i przyznania im odpowiednich
kompetencji do okreslenia uksztaltowania osiedla i kontroli zalozenia w fazie
realizacji. Same miejsca postojowe najlepiej lokalizowa¢ wzdluz drég dojaz-
dowych, bez wprowadzania ich do przestrzeni miedzyblokowej. Ich ucigzli-
wos$¢ (halas, opary, kwestie estetyczne) nalezy zmniejszy¢ poprzez umiejetne
wykorzystanie zieleni izolacyjnej, badz réznic w rzednej terenu. Wymaga to
jednak odpowiedniej koordynacji projektowej pomiedzy poszczegdlnymi
inwestorami.

Warto jest wspomnie¢, ze odpowiednie instytucje miejskie §wiadome
s3 istniejacego problemu, w zwigzku z czym prowadzone s3 prace w celu
ustalenia wskaznikow miejsc parkingowych w planowaniu przestrzennym' jak
i przygotowywany jest Plan mobilnosci lubelskiego obszaru funkcjonalnego na
lata 2017-2025. Diagnoza - Parkowanie. Na chwile obecng dokument dotyczy
jedynie strefy $§rédmiejskiej, jednak ma zosta¢ poszerzony na pozostale ob-
szary miasta Lublina. Dokumenty s3 konsultowane publicznie, a jako organ
doradczy przy Prezydencie Miasta funkcjonuje Rada Kultury Przestrzeni.

13 M. Sosnowska, Problemy przestrzeni komunikacyjnych

powojennych osiedli mieszkaniowych Lublina, [w:] Teka Kom. Arch. Urb. Stud. Krajobr.,
OL PAN, 2009, str. 107.

14 Pismo o syg.: Mdok 11413/01/2015 z dn. 13 stycznia 2014, dotyczace ustalania
wskaznikéw miejsc parkingowych w planowaniu przestrzennym.
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3. Perspektywy rozwoju motoryzacji i towarzyszacych rozwigzan
planistycznych. Alternatywne koncepcje prawnej regulacji metod
parkowania

Podchodzgc kompleksowo do rozwigzania problemu parkowania samo-
chodéw w dzielnicach mieszkaniowych nalezy rozwazy¢ alternatywne do
powszechnie stosowanych rozwigzania, ktére s3 testowane, badz postulo-
wane przez projektantéw jako stuszne i majgce racje bytu. Jednym z takich
rozwigzan, wprowadzanych juz w miastach Polski (ale jeszcze nie w Lublinie)
sa wielopoziomowe parkingi w systemie Park & Ride'*. Zalozenie polega na
lokalizowaniu przy strefach wlotowych do miasta duzych obiektéw parkin-
gowych, gdzie przyjezdzajacy mogliby zostawi¢ auto i wygodnie przesia$¢
sie¢ w pojazd komunikacji miejskiej. Warunkiem funkcjonowania takiego
rozwigzania jest doprowadzenie do wskazanego punktu szybkich i czgstych
polfaczen komunikacji publicznej, wraz z zapewnieniem pokrycia siecia
istotnej cze$ci miasta. Rozwigzanie to nie stuzy bezposrednio mieszkanicom
osiedli mieszkalnych, gdyz dedykowane jest raczej osobom spoza miasta,
jednakze jest w stanie przystuzy¢ sie posrednio, zmniejszajac naplywowy
ruch samochodéw w miescie. Rozwigzanie to sprawnie funkcjonuje np.:
w Warszawie, przy petli tramwajowej na alei Krakowskiej.

Na sposob parkowania w miescie moze réwniez wplynaé odpowiednie
prawodawstwo, jak i zmiana pewnych, utrwalonych przyzwyczajen odno-
$nie sposobu poruszania si¢ w przestrzeni miasta. Architekt Hubert Tram-
mer'® postuluje urynkowienie metod parkowania aut poprzez odejscie od
obowigzku lokalizacji miejsc postojowych przy budynkach mieszkalnych, na
rzecz platnych, prywatnych budynkéw garazowych. Jest to postulat w duzej
mierze kierowany do os6b ubozszych, gdyz zaklada ze cena mieszkan zna-
czaco spadnie, w momencie braku koniecznos$ci budowania kosztownych
garazow podziemnych lub przeznaczania dodatkowego terenu na parking
otwarty. Formulujac postulat H. Trammer kieruje si¢ przekonaniem, ze nie
kazdy mieszkaniec miasta wyraza chec¢ i wole poruszania si¢ samochodem,
a zmuszany jest do ponoszenia kosztéw inwestycyjnych zwiazanych z par-
kowaniem, przy zakupie mieszkania. Wskazuje iz koszt budowy mieszkania
wraz z koniecznoscig wybudowania wymaganych miejsc parkingowych jest

15 K. Stanko, Przeglgd i charakterystyka systeméw parkingowych, Mechanika — Czaso-
pismo Techniczne, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, Zeszyt 26, 2012, str. 270.

16 Stanowisko opublikowane online pod adresem: http://teatrnn.pl/ulublin/node/284
Stan z dn. 02.01.2018
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istotnie wyzszy niz w sytuacji braku takiego wymogu. Dodatkowo zwraca
uwage, ze zniesienie obowiazku zapewnienia miejsc postojowych pomogto-
by efektywniej gospodarowa¢ terenami budowlanymi i utatwilo zabudowe
dziatek, ktérych polozenie, wielkos¢, badz ksztalt nie pozwala na pogodzenie
budowy odpowiedniej liczby mieszkan z zapewnieniem wymaganej ilosci
miejsc. Oczywiscie, nie jest to réwnoznaczne z calkowita rezygnacja z lo-
kalizowania miejsc postojowych w obrebie inwestycji budowlanej, jednak
zalezaloby to od inwestora, ktéry dostosowalby swojg oferte sprzedazowa
do odpowiedniego klienta. Istotnym aspektem wspomnianej koncepciji jest
réwniez to, ze budowa platnych — komercyjnych budynkéw parkingowych
stalaby si¢ optacalna. Waznym podkreslenia jest fakt, ze takie budynki
(w przeciwienstwie do blokéw mieszkalnych, sytuowanych jedynie na tere-
nach przeznaczonych na budownictwo mieszkaniowe) moglyby by¢ lokali-
zowane w przestrzeniach takich jak tereny poprzemystowe, wezlty drogowe,
czy dzialki w sgsiedztwie tras szybkiego ruchu. O ilosci miejsc parkingowych
decydowalby wtedy rzeczywisty popyt, a nie dane szacunkowe. Wspomnia-
ne rozwigzanie wymagaloby przeprowadzenia odpowiednich badan, badz
przeprowadzenia inwestycji eksperymentalnych, w celu uniknigcia naduzy¢
i w konsekwencji pogorszenia, zamiast poprawy sytuacji.

Obserwujac trendy w rozwoju motoryzacji mozna podja¢ probe prze-
widzenia w jaki sposob funkcjonowa¢ bedzie samochdd w przestrzeni
miejskiej, a co za tym idzie w jaki sposdb bedzie rozwigzany problem parko-
wania. Wyrazng tendencja rozwojowa w tej dziedzinie wykazuje si¢ branza
samochodow elektrycznych. Niesie to ze sobg wiele korzysci dla przestrzeni
osiedlowych, gdyz pojazdy te nie halasuja, jak i nie wydzielaja do powietrza
spalin. Zmniejszy¢ to moze w znacznym stopniu ich ucigzliwo$¢ w strefach
mieszkalnych. Przetozy¢ sie to moze na brak koniecznosci stosowania
przepiséw o zachowaniu odpowiedniej odleglosci miejsc parkingowych od
budynkéw mieszkalnych. Co jest istotne natomiast, to fakt, ze samochody
te wymagajg specjalistycznej infrastruktury technicznej w celu zapewnienia
tadowania akumulatoréw.

Technologia, ktéra moze zupelnie zmieni¢ sposoéb ksztaltowania miasta,
(w tym réwniez osiedli mieszkalnych) jest system autonomicznego prowa-
dzenia aut. Architekt krajobrazu i urbanista z jednego z najbardziej pre-
stizowych biur projektowych Nowego Jorku - Victor Czulak, w rozmowie
zdradza swoj poglad na rozwoj funkcjonowania motoryzacji w miescie. Jego
zdaniem nie nalezy nadmiernie przejmowac si¢ problematyka parkowania
aut w miedcie, gdyz wkrotce nie bedzie racjonalnej, ekonomicznej przestan-
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ki do posiadania wtasnego samochodu. Rozwdj pojazdéw autonomicznych,
wraz postepem w technologii nawigacji GPS, cyfryzacji (w tym komoérko-
wej), jak i coraz efektywniejszym i wydajniejszym ogniwom energetycznym
sprawi, ze samochody zaczng funkcjonowa¢ jak komunikacja miejska. Po
wezwaniu pojazdu przy pomocy aplikacji, pojazd przyjedzie pod wskazany adres
i zawiezie do celu, nastepnie dalej ruszy w tras¢. Nie produkujace spalin i bez-
glo$ne pojazdy nawigowane beda przez centralny system komputerowy.
Cyrkulowa¢ beda stale po miescie, wliczbie i natezeniu zaleznym od chwilo-
wego popytu. Nastepnie odjezdzaty beda do pozamiejskich baz dokujacych.
Zdaniem Victora Czulaka wyeliminuje to calkiem konieczno$¢ lokalizacji
parkingdw w przestrzeni mieszkalnej, zastepujac obecnie wykorzystane
tereny, na przyjazne przestrzenie rekreacji. Wizja ta zdaje si¢ by¢ odlegla,
gdyz we wspodlczesnym $wiecie samochédd stanowi wazny symbol statusu
spolecznego i trudno wyobrazi¢ sobie chec rezygnacji z posiadania swojego
auta. Architekt jest przekonany jednak, iz ostatecznie wygoda i kwestie
ekonomiczne wezmg gore, a omawiane rozwigzanie zostanie wprowadzone
juz w przeciagu kilkunastu najblizszych lat.

Podsumowanie

Sposob parkowania samochoddéw, rozwigzania potaczen komunikacji
kolowej i organizacji przestrzeni w obrebie dzielnic mieszkaniowych sa to
kwestie niezwykle istotne dla mieszkancow, lokalnych wtadz, architektow
i urbanistow. Zaréwno osiedla nowoprojektowane, jak i istniejace od lat
50-tych XX wieku, borykaja si¢ z problemami zapewnienia odpowiedniej
ilosci miejsc postojowych oraz ich atrakcyjnej i funkcjonalnej aranzacji
w przestrzeni. Problemy te zasadniczo réznig si¢ na poszczegolnych obsza-
rach, a roznice zwigzane sg gléwnie z czasem powstawania osiedli, realiami
politycznymi i dostepem do obiektywnych danych dotyczacych rozwoju
motoryzacji, jednak cel jest jednakowy - zapewnienie atrakcyjnej i funkcjo-
nalnej przestrzeni zyciowej. Obecnie podejmowane sg rézne kroki majace
na celu zapewnienie wystarczajacej ilo$ci miejsc parkingowych, a co za tym
idzie wieloaspektowa poprawe warunkéw bytowych. Niektore z wdraza-
nych rozwigzan pomagaja w rozwigzaniu problemu, inne z kolei wplywaja
negatywnie na jakos$¢ przestrzeni miejskiej. Warto rozwazy¢ réwniez opinie
projektantow i ekspertow zwracajacych uwage na alternatywne rozwigzania
problemu, jak i te wskazujace mozliwe kierunki dziatania w przysziosci.
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Aktualne problemy ochrony srodowiska w miastach wynikajace
z funkcjonowania infrastruktury drogowej i ruchu drogowego

Current Problems Connected With Environment In Cities

Abstract:

Road traffic causes number of adverse effects on the environment (environment is
understood as both natural and human environment in the study). The paper describes
the negative impact of roads on the environment, which is caused by traffic and road infra-
structure. The most important adverse impacts of roads on the environment are as follows:
road noise, air, water and soil pollution, impact on fauna, flora and landscape. The brief
descriptions describe the basic problems that currently accompany methods and measures
of limiting and mitigating particular adverse impacts.

Keywords: impact of traffic on the environment, impact of roads on the environment,
road noise, air pollution

Stowa kluczowe: oddziatywanie ruchu na srodowisko, oddziatywanie drég na srodow-
isko, hatas drogowy, zanieczyszczenia powietrza

Wprowadzenie - negatywne oddzialywania ruchu drogowego
i infrastruktury drogowej

W ostatnich latach coraz wieksza popularnos¢ zdobywa pojecie zroéw-
nowazonego rozwoju w odniesieniu do planowania przestrzennego miast.
Gléwna przyczyna zmiany podejscia do zagospodarowania obszaréw
miejskich jest pojawienie si¢ negatywnych oddzialywan réznego typu
zwigzanych z dziatalnoscig cztowieka. Najbardziej ucigzliwe dla najwigkszej
grupy odbiorcow sg oddzialywania zwigzane przede wszystkim, z transpor-
tem ludzi i débr. Oddzialywania na $rodowisko moga wynika¢ z istnienia
drogi lub innego obiektu drogowego i odbywajacego si¢ po drodze ruchu
drogowego.
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Zestawienie mozliwych negatywnych oddzialywan powodowanych
przez infrastrukture drogowa a takze przez ruch drogowy na czlowieka
i elementy $rodowiska przedstawiono w nizej zamieszczonej tabeli Nr 1'.

Metody i $srodki ograniczajace lub likwidujace niekorzystne oddziatywa-
nia na zdrowie ludzi i srodowisko s3 uwzgledniane w procesie inwestycyj-
nym oraz w dziatalno$ci utrzymaniowej w drogownictwie. Obowiazujace
przepisy wymagaja od zarzadcéw drég dotrzymania standardéw jakosci
srodowiska w wigkszo$ci przypadkéw na granicy pasa drogowego (np. hatas,
zanieczyszczenia powietrza), co powoduje okreslone problemy stosowania
jedynie wybranych urzadzen i metod ochrony §rodowiska.

Obowigzek ten w wielu sytuacjach jest praktycznie trudny lub wrecz
niemozliwy do uzyskania. Zwigzane jest to przede wszystkim z wielkoscia
niekorzystnych oddzialywan, ktére nieroztacznie s3 zwigzane z natezeniem
ruchu, strukturg rodzajowa i innymi parametrami ruchu drogowego (np.
predkoscig pojazdéw). Czesto konieczno$¢ ograniczenia niekorzystnego
oddzialywania moze by¢ zwigzana z zastosowaniem poza odpowiednimi
materiatami, kilku $rodkéw lub sposobdw jednoczesnie, dajacych w efekcie
odpowiednie ograniczenie ucigzliwosci.

Ponizej podano najwazniejsze problemy ochrony srodowiska zwigzane
z ruchem samochodowym w obszarach miast®.

1 J. Bohatkiewicz, J. Adamczyk, M. Tracz, A. Kokowski, A. Przystalski i inni, Podrecznik
dobrych praktyk wykonywania opracowan srodowiskowych dla drég krajowych, Generalna
Dyrekcja Dréog Krajowych i Autostrad. Krakéw, 2008

2 J. Bohatkiewicz, A. Piotrowska, Wptyw drég i ruchu drogowego i dziatalnosé ochron-
na, SITK. LI Techniczne Dni Drogowe, Mi¢dzyzdroje, 5-7 listopada 2008 r.
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Aktualne problemy ochrony srodowiska w miastach wynikajgce
z funkcjonowania infrastruktury drogowej i ruchu drogowego

1. Problemy ochrony przed halasem drogowym

Ostatnie lata wykazaly, ze najwigkszg liczbe urzadzen ochronnych w po-
blizu zabudowy mieszkaniowej zastosowano dla ochrony przed hatasem
drogowym. Niestety, w zdecydowanej wigkszosci byty to ekrany akustyczne,
ktdre nie zawsze sg skuteczne i efektywne. Ponadto powodujg ograniczenia
w dostepie do pasa drogowego, na co w przestrzeni miejskiej jest duze za-
potrzebowanie, zwlaszcza w rejonie zabudowy jednorodzinnej. Powoduja
takze w wielu przypadkach niekorzystne oddziatywania na krajobraz a tak-
ze majg bardzo duzy wplyw na estetyke otoczenia.

Poza restrykcyjnymi przepisami, ktére do 2013 r. (w tym roku nastapita
zmiana przepisow) dotyczyly gtéwnie wartosci dopuszczalnych dzwigku,
do takiego stanu rzeczy przyczynilo si¢ powszechnie stosowane tradycyjne
podejscie do tego problemu, w ktérym wyréznia si¢ trzy strefy w otoczeniu
drogi®:

— strefe emisji (miejsce powstawania halasu),
— strefe rozwigzan ochronnych,
— strefe imisji (miejsce odbioru hatasu - uzytkownik terenu, mieszkaniec).

Podejscie to zaklada, ze zastosowanie urzadzen ochrony jest mozliwe
tylko w $rodkowej strefie (Il. 1.) - strefie rozwigzan ochronnych.

Il. 1. Tradycyjne podejscie do ochrony przed hatasem - strefy emisji hatasu, rozwig-
zan ochronnych i imisji hatasu, opracowanie autora
IL. 1. Traditional approach to noise protection - noise emission zones, protective solu-
tions and immission of noise, development of the author

3 J. Bohatkiewicz, Modelowanie i ocena rozwigzan chronigcych przed hatasem drogo-
wym, Politechnika Lubelska, 2017.
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Zazwyczaj ogranicza si¢ to do wprowadzenia ekranéw akustycznych
pomiedzy zrédlem a odbiorca dzwigku. Zabezpieczenia te nie zawsze s3
mozliwe do wykonania ze wzgledéw technicznych (lokalizacja, niezbedne
parametry geometryczne i akustyczne itp.) i ekonomicznych. O wiele ko-
rzystniejszym sposobem jest stosowanie rozwigzan kompleksowych, gdzie
strefa rozwigzan ochronnych obejmuje sig¢ strefe emisji i imisji hatasu (I1. 2.).
Polaczenie réznych sposobdw i metod w obu strefach umozliwia uzyskanie
efektu skumulowanej ochrony przed hatasem drogowym i niekiedy innymi
niekorzystnymi oddziatywaniami (np. zanieczyszczenia powietrza).

Niestety, podejscie to w duzej mierze blokowane jest nadal przez
nieefektywne zapisy ustawy Prawo ochrony $rodowiska, wedtug ktorej
dotrzymanie standardéw jakosci $rodowiska, a wigc réwniez i warto$ci
dopuszczalnych hatasu, musi nastgpowac na granicy wtasnosci, do ktorej
zarzadca drogi posiada tytul prawny. Przepis ten powoduje, ze podejscie
tradycyjne do ochrony przed halasem bedzie mialo nadal miejsce.

Dzialania w strefie emisji dotycza przede wszystkim zmniejszenia efektu
generowania halasu przez pojazdy u zrédla, czyli w przekroju drogi.

I1. 2. Strefy emisji i imisji hatasu oraz obszar rozwigzan ochronnych w uniwersalnym

podejsciu do ochrony przed hatasem drogowym, opracowanie autora
IL. 2. Zones emission and immission zones as well as the area of protective solutions in
a universal approach to protection against road noise, development of the author

Dzialania w strefie imisji dotyczg stosowania odpowiednich $rodkéw

ochrony odbiorcy i powinny one mie¢ na celu ograniczenie hatasu do war-
tosci dopuszczalnych.
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Metody i $rodki ochrony przed hatasem w strefie emisji moga by¢ zwia-

zane z*:

pojazdem i kierowca;

konstrukcja pojazdu, konstrukeja silnika, rodzaj stosowanych opon,
metody i srodki zwigzane ze stylem jazdy kierowcow,
projektowaniem drég, doborem poszczegdlnych elementéw drogi;
lokalizacja drogi i jej otoczenie,

przekrdj podtuzny drogi,

przekréj poprzeczny drogi,

nawierzchnia drogi,

cze$ciowe i pelne przekrycia drogi oraz tunele,

organizacja ruchu;

regulacja natezenia ruchu pojazdow,

regulacja struktury pojazdow,

regulacja ptynnosci ruchu,

uspokojenie ruchu.

Metody i $rodki ochrony przed hatasem w strefie imisji moga by¢:
zwigzane z urzadzeniami zlokalizowanymi na drodze fali dzwickowej
pomiedzy zrédtem hatasu a odbiorca;

ekrany akustyczne w postaci konstrukeji typu $ciana,

waly (ekrany) ziemne,

kombinacja ekranu akustycznego z walem ziemnym,

zabudowa niemieszkalna majaca na celu ochrone budynkéw
mieszkalnych,

pasy zieleni izolacyjnej,

b) metodami i $rodkami zwigzanymi z lokalizacja i odpowiednim

uksztaltowaniem budynku oraz jego izolacja przed oddzialywaniami
akustycznymi;

lokalizowanie budynkéw mieszkalnych w odpowiedniej odleglosci od
tras komunikacyjnych,

zmiana przeznaczenia funkcji budynku,

wykonanie budynkéw z zaprojektowanymi ekranami na elewacji,
dombknigcia (ekrany) $cian szczytowych dla budynkdéw zlokalizowanych
prostopadle do drogi,

wymiana stolarki okiennej i izolacja $cian budynkéw.

4 Tbid.
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Szczegdlnie obiecujace moga by¢ efekty ochronne zwigzane z nowymi
rodzajami nawierzchni, tzw. ,,cichymi nawierzchniami™, ktére stanowia
pewnego rodzaju forme ,,poziomego ekranu akustycznego”. Jak wykazuja
ostatnie badania warto$¢ obnizenia poziomu halasu dla tego typu na-
wierzchni wynosi od 2 dB do 6 dB, co stanowi bardzo istotng alternatywe
dla zbyt powszechnie stosowanych ekranéw akustycznych (podobna sku-
tecznos$¢ wykazuje wigkszos$¢ ekranéw akustycznych). Konieczne sg jednak
dalsze szerokie badania zaréwno samych tych nawierzchni z punktu widze-
nia réznych cech eksploatacji, jaki i ich efektywnosci akustycznej (réwniez
z punktu widzenia obnizania ich wlasnosci akustycznych wraz z uptywem
czasu). Niestety, obserwacje w ostatnich latach wskazujg réwniez na nad-
uzywanie pojecia ,,ciche nawierzchnie” oraz stosowanie ich w miejscach,
w ktérych nie zostanie uzyskany efekt akustyczny ze wzgledu np. na zbyt
niskie predkosci pojazdéw (efekt ,cichej nawierzchni” obserwowany jest
dopiero od predkosci pojazdéw okoto 50 km/h, gdzie zaczyna dominowa¢
hatas od kot toczacych sie po nawierzchni drogowe;j).

2. Problemy ochrony przed zanieczyszczeniami powietrza
atmosferycznego

Jednym z zagrozen zaréwno zdrowia cztowieka jak i srodowiska w skali
globalnej (i rzadko lokalnej) jest zanieczyszczenie powietrza pochodzace
od efektu spalania w silniku pojazdu paliw ciektych i w mniejszym stopniu
gazowych®. Szczegélnie zanieczyszczenie to ma znaczace znaczenie i od-
dzialywanie negatywne dla ludzi w terenach miejskich (IL 3.).

Sposob rozprzestrzeniania si¢ zanieczyszczen zwigzany jest z zagospoda-
rowaniem terenu wokdt drogi — brakiem lub obecnos$cig drzew i krzewdw
oraz innych ograniczen zlokalizowanych wzdluz drogi, uksztalttowaniem
trasy przejazdu. Na terenach otwartych wystepuja dobre warunki prze-
mieszczania si¢ mas powietrza i nie ma zagrozenia stagnacjg oraz okreso-
wego kumulowania zanieczyszczen na obszarach wzdtuz drogi. W takich
sytuacjach, w celu ochrony mozliwe jest stosowanie nasadzenia zieleni na

5 M. Tracz, ]. Bohatkiewicz, Uwarunkowania Srodowiskowe rozwoju infrastruktury
transportowej w Polsce, 58 Konferencja Naukowa Komitetu Inzynierii Ladowej i Wodnej
PAN oraz Komitetu Nauki PZiTB. Krynica, 16-21 wrze$nia 2012 r.

6 Op. cit., J. Bohatkiewicz, . Adamczyk, M. Tracz, A. Kokowski, A. Przystalski i inni,
Podrecznik...
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skraju pasa drogowego Do nasadzen powinny by¢ wykorzystane rodzime
gatunki drzew i krzewdw, odporne na zanieczyszczenia spalinami.

Il. 3. Przyktad negatywnego wplywu ruchu drogowego w zakresie zanieczyszczen
powietrza w poblizu przystanku tramwajowego, fot. autor
IL. 3. An example of the negative impact of road traffic in the field of air pollution near
a tram stop, photo by the author

Z badan i wykonanych juz analiz porealizacyjnych wynika jednak, ze
wzdluz drog w wigkszosci przypadkéw nie wystepuja przekroczenia po-
ziomoéw dopuszczalnych zanieczyszczen powietrza. Ponadto, jak wskazuja
prognozy, zanieczyszczenie powietrza atmosferycznego bedzie zmniejszac sie
réwniez w zwigzku z dzialaniami w zakresie przepiséw ograniczajacych emisje
i co z tym zwigzane z dalszym doskonaleniem konstrukgji silnika pod katem
spalania lub wprowadzaniem silnikéw o alternatywnych Zrédtach energii. Po-
ziomy dopuszczalnych stezen ulegajg zmianie w zwigzku z wprowadzaniem
przez Komisje Europejska norm Euro (norm dotyczacych czystosci spalin).
Wymusza to na producentach stosowanie nowych rozwigzan, ktére pozwola
osiggna¢ oczekiwane wartosci. Znaczaca wielko$¢ zanieczyszczen powietrza
szacowana na 20% do ponad 50% wszystkich zanieczyszczen powietrza
w miastach zwigzana jest z efektem cigglego wzrostu ruchu drogowego.

111



J. Bohatkiewicz

Problemem dla efektu zanieczyszczen powietrza od ruchu samochodo-
wego réwniez nadal pozostaje mozliwos¢ sprowadzania do Polski pojazdow
o niemalze dowolnym stanie technicznym i wieku. Efekt ten znacznie si¢
poglebia przy jednoczesnie braku jakichkolwiek mechanizméw wspieraja-
cych zakup pojazdéw o napedzie hybrydowym i elektrycznym.

3. Problemy ochrony $srodowiska wodnego

Wody zaréwno powierzchniowe, jak i podziemne, naleza do jednych
z najcenniejszych zasoboéw srodowiska. Oddziatywanie drég na wody dotyczy
przede wszystkim dziatan bezposrednich zwigzanych z eksploatacja pojazdow
idrog oraz posrednich (przenoszenie zanieczyszczen poprzez powietrze, gleby).

Zaznaczy¢ nalezy, ze oddzialywanie drog na wody jest okresowe — wyste-
puje tylko w czasie deszczu i w krotkim okresie po zakonczeniu opadu, gdy
wody znajduja sie¢ w systemie odwadniajagcym drogi do momentu zrzutu do
odbiornika. Zanieczyszczen wod opadowych odprowadzane do odbiornikow
(czgsto nie wyposazonych w odpowiednie systemy oczyszczajace) w miastach
nabierajg jeszcze wigkszego znaczenia z uwagi na duze powierzchnie szczelne
(beton, asfalt itp.) na ktorych gromadzi si¢ wiele zanieczyszczen.

Na obszarach miast najczesciej stosowanymi urzadzeniami do odwad-
niania pasa drogowego s3 podziemne systemy kanalizacji deszczowe;.
W przypadku ich braku lub zlego utrzymania wystepuje szereg problemow
zwigzanych zaréwno ze srodowiskiem naturalnym jak i wptywem na ludzi
oraz obiekty budowlane a takze na estetyke otoczenia (I. 4.).

Prawidlowo zastosowane systemy kanalizacji deszczowej skladaja sie
z wpustow deszczowych z nasadami, przykanalikow, studni i kanatéw kana-
lizacyjnych. Systemy te zbieraja wody z powierzchni ulic, chodnikéw, Sciezek
rowerowych itp. tak, by nie nastepowalo zalewanie terenéw sasiadujacych
z pasem drogowym. To powoduje ograniczenie oddzialywania drogi na jej
otoczenie, natomiast zwigksza si¢ wplyw drogi na jakos¢ wod w odbiorniku,
gdyz nie ma mozliwosci eliminacji (wytracania si¢, osiadania) zanieczyszczen
z wod sptywajacych z pasa drogowego. Dlatego tez przed wylotem kanalizacji
do odbiornika stosuje si¢ urzadzenia majace za zadanie wyeliminowanie lub
ograniczenie zanieczyszczen w $ciekach opadowych. Naleza do nich”:

7 Op. cit., Bohatkiewicz J., Piotrowska A. Wplyw drég.......
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IL. 4. Przykiad negatywnego wptywu braku systemu odwodnienia ulicy

na otoczenie ulicy, fot. autor
IL. 4. An example of the negative impact of the lack of a street drainage system on the
street surroundings, photo by the author

- osadniki do podczyszczania wéd deszczowych (lub roztopowych) - stuza
do wychwytywania czesci statych (piasek, zwir) oraz zawiesin zawartych
w wodach deszczowych doptywajacych do urzadzenia (IL. 5),

- separatory produktéw ropopochodnych - urzadzenia przeznaczone do
oddzielania lekkich zanieczyszczen plynnych o gestosci mniejszej niz
woda takich, jak oleje, benzyny itp. (nie stuza one do usuwania zawiesin),

- rowy szczelne - rowy gruntowe stosowane czgsto przy przejsciach drég
przez male miejscowosci oraz na peryferiach miast, w ktérych wyko-
nano warstwe uniemozliwiajacg lub ograniczajaca w znacznym stopniu
wsigkanie wody opadowej w grunt (stosowane sg one na terenach szc-
zegblnie cennych przyrodniczo, o duzej wrazliwosci, terenach ochrony
uje¢ wod pitnych).
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1. 5. Przyktad osadnika zastosowanego przed odplywem wéd z rowu do odbiornika,
fot. autor

IL. 5. An example of a settler applied before the outflow of rainwater from a ditch to the
receiver, photo by the author

W przypadku dostepnosci szerokiego pasa terenu najprostszymi i naj-
czg$ciej stosowanymi urzadzeniami do przejmowania i odprowadzania wod
deszczowych poza obszar pasa drogowego sa rowy. Odpowiednie uksztal-
towanie oraz zastosowanie rowu moze spowodowac znaczne ograniczenie
zanieczyszczen. Do tego rodzaju urzadzen naleza:

- row trawiasty bez dodatkowych zabezpieczen,

- row trawiasty z dodatkowym zabezpieczeniem w postaci geowldkniny
filtracyjnej ulozonej ponizej warstwy ziemi urodzajnej na warstwie
piaszczystej,

- rowy z przegrodami (palisady drewniane z narzutem kamiennym, prze-
grody betonowe z regulatorami przeptywu).

Innym rodzajem urzadzen majacych na celu zmniejszenie i ograniczenie za-
nieczyszczen przedostajacych si¢ do wod sg réznego rodzaju zbiorniki. Zadaniem
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zbiornikéw jest gromadzenie wod sptywowych w celu ich pdzniejszego pod-

czyszczenia oraz rownomiernego i powolnego odprowadzenia do odbiornika.
Do najczesciej stosowanych zbiornikéw naleza:

- zbiorniki retencyjne — magazynuja wody deszczowe tak, aby mozna je
byto odprowadzi¢ do odbiornika w kontrolowany sposéb, najczesciej
z mniejszym wydatkiem niz wynikaloby to ze swobodnego odptywu
z odwadnianej powierzchni,

- zbiorniki retencyjno - infiltracyjne - funkcja podobna do zbiornikéw
retencyjnych, z ta réznica, ze odprowadzanie i oczyszczanie $ciekow
deszczowych nastepuje w wiekszoséci przypadkéw w obrebie samego
zbiornika; przez warstwe przepuszczalng dna i skarp $cieki deszczowe
trafiajg do gruntu lub do drenazu i dalej do odbiornika; nastepuje w ten
sposdb oczyszczenie $ciekdw,

- zbiorniki odparowujace (bezodplywowe) - zbiorniki retencyjne, ktérych
odptyw zostat zastgpiony parowaniem (rzadko spotykane w miastach),

- niecki infiltracyjne - zdrenowany system nieckowy o funkcji retencyjnej
i oczyszczajacej o uszczelnionym podiozu; stuzg do wstepnego oczyszc-
zania wdd bardziej obcigzonych zanieczyszczeniami,

- pasaze roslinne - obszary o uszczelnionym podlozu obsadzone
rodlinno$cia i wkomponowane, jako biotop, przez ktéry przeptywa
woda, gtéwnie w kierunku poziomym; oczyszczenie nastepuje wskutek
tlenowych i beztlenowych proceséw rozkladu, mechanicznie poprzez
odfiltrowanie szkodliwych substancji w masie gruntu oraz chemicznego
i fizycznego wigzania szkodliwych substancji na czastkach gruntu.

4. Problemy ochrony gleb

Gleba jako sktadnik $rodowiska ma zawsze bezposredni badz posredni
wplyw na zdrowie i zycie ludzi oraz stan $rodowiska. Pomimo tego, ze
wigkszo$¢ tych problemoéw wystepuje poza obszarem miast jednak czesto
zanieczyszczenia gleb moga tworzy¢ tzw. oddzialywania wtérne (jedno
oddzialywanie moze wywolywa¢ inne oddzialywanie) zwlaszcza w obre-
bie wigkszych terendéw zielonych. Zanieczyszczenia z gleby moga wnika¢
w sposob posredni lub bezposredni do ustroju czlowieka. Zanieczyszczenia
docieraja do gleby dwoma drogami: sptywu powierzchniowego wéd oraz
poprzez osiadanie zanieczyszczen rozprzestrzeniajacych sie¢ w powietrzu.
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Do podstawowych metod minimalizujacych skutki oddzialywania ruchu

drogowego na gleby naleza®:

- zielenizolacyjna - naturalna bariera biogeochemiczna, przeciwdziatajaca
rozprzestrzenianiu si¢ zanieczyszczen, ktéra powinna by¢ gtéwnie stoso-
wana w miastach,

- uprawa odpowiednio dobranych roslin na terenach zanieczyszczonych
metalami cigzkimi (gléwnie w czedci obszaréw miast w ktorych zmie-
niany jest sposéb zagospodarowania terenu gtéwnie po likwidowanych
zaktadach przemystowych),

- podniesienie pH i zawarto$ci materii organicznej (wapnowanie gleby,
dostarczenie odpowiedniej ilosci substancji organicznej poprzez sto-
sowanie nawozdw zielonych, przeorywanie stomy i resztek roslinnosci)
oraz wykorzystanie preparatéw rekultywacyjnych torfu - stosowane na
wigkszych powierzchniach poza miastem.

5. Problemy ochrony zwierzat

Wspolczesna infrastruktura komunikacyjna oddzialuje wszechstronnie
na przyrode terendéw sasiadujacych. Intensywnos¢, skala i ekologiczne
znaczenie tego oddzialywania s3 mniejsze w przypadku miast niz terendéw
otwartych, co jednak nie oznacza, Ze s3 one zupelnie wyeliminowane. Beda
one wystepowacé przy przejsciu drogi przez tereny zielone w granicach
administracyjnych miast lub w mniejszych o$rodkach miejskich o duzym
udziale zieleni np. w postaci ogrédkéw przydomowych, dzialkowych. Do
stosowanych metod i sposobéw ochrony dziko Zyjacej fauny w miastach
i terenach mieszkaniowych zlokalizowanych wzdluz drég naleza’:

- ograniczenie predkosci jazdy pojazdéw na niektorych arteriach w otoc-
zeniu, ktérych wystepuja wieksze tereny zielone,

- aktywne systemy ograniczenia predkosci jazdy - czujniki podczerwieni
lokalizujace zwierzeta zblizajace si¢ do krawedzi jezdni w polaczeniu ze
$wiecgcymi znakami nakazujgcymi ograniczenie predkosci,

- elementy odblaskowe - przeznaczone dla drég bez ogrodzen ochron-
nych, odbijaja $wiatlo reflektoréw, powodujac ol$nienie i odstraszenie
zwierzat,

- ogrodzenia ochronne dla duzych i $rednich ssakow,

8 Ibid.
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- ogrodzenia ochronne dla ptazéw i matych ssakéw (drogi bez ogrodzen
dla ssakéw kopytnych),
- przejécia dla zwierzat domowych i dziko zyjacych (Il. 6.).

IL. 6. Przyklad przejscia dla zwierzgt domowych i dziko Zyjgcych (male ssaki) zinte-
growanego z mostem w czesci peryferyjnej miasta, fot. autor
IL. 6. An example of passage for domestic and wild animals (small mammals) integrated
with the bridge in the peripheral part of the city, photo by the author

Oddzielng grupa sa dziatania kompensacyjne dla réznych form nega-
tywnego oddzialywania na faune (oraz flore) w coraz cz¢éciej lokalizowane;j
zabudowie mieszkaniowej i infrastrukturze drogowej na obrzezach miast
i wigkszych kompleksach zielonych. Naleza do nich dzialania, ktére zwia-
zane sg:

a) ze zniszczeniem obszaréw siedliskowych

- tworzenie nowych siedlisk o podobnej wielkosci i wartosci przyrodniczej,

- zwiekszenie wielkodci siedlisk i poprawa warunkéw siedliskowych
w wybranych obszarach,

— przenoszenie gatunkow roélin i zwierzat,
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b) z degradacja obszaréw siedliskowych

- poprawa warunkow siedliskowych w wybranych obszarach,

c) zizolacjg obszaréw siedliskowych

- odtwarzanie sieci polaczen korytarzowych pomiedzy sasiadujacymi
platami siedlisk.

6. Problemy kompensacji skutkéw oddzialywania infrastruktury
drogowej na obszary Natura 2000

Obszary sieci Natura 2000 mogg wystepowac takze na terenach miast
(np. PLH 240003 Podziemia Tarnogérsko-Bytomskie w Bytomiu przy
autostradzie A-1, PLH 120065 Debnicko-Tyniecki Obszar Lakowy w Kra-
kowie przy autostradzie A-4). Zgodnie z Wytycznymi Komisji Europejskiej
dzialania kompensujgce stanowia dzialania specyficzne dla projektu lub
planu i s3 one elementem dodatkowym w normalnej praktyce wdrazania
Dyrektyw Siedliskowej i Ptasiej. Ich celem jest wyréwnanie negatywnego
wplywu projektu lub planu oraz dostarczenie kompensacji korespondujace;j
precyzyjnie z negatywnym oddzialywaniem na gatunki i siedliska. Jest to
ostateczny sposdb dzialania, stosowany w sytuacji, gdy wystepuje znaczace,
negatywne oddzialywania i gdy pozostale zabezpieczenia sa nieskuteczne.

Dzialania kompensujace obejmuja’:

- odtworzenie - odtworzenie siedliska, aby zapewni¢ utrzymanie jego
waloréw ochronnych oraz zgodnos¢ z celami ochronnymi obszaru,
- utworzenie — tworzenie nowego siedliska na nowym obszarze poprzez

powiekszenie istniejacego obszaru Natura 2000,

- wzbogacenie - poprawa pozostalego siedliska proporcjonalnie do strat
poniesionych w wyniku projektu lub planu,
- zachowanie gatunkow zyjacych w siedlisku - dzialania zapobiegajace

fragmentacji obszardw sieci Natura 2000.

7. Problemy ochrony krajobrazu

Budowa wielu drog i urzadzen drogowych oznacza ingerencje w struk-
ture krajobrazu, powodujac czestokro¢ zasadnicze zmiany jego ksztaltu
i waloréw. Poza samg ingerencja droég w krajobraz jednym z wiekszych
problemdw jest wprowadzenie w otoczenie drogi ekranéw akustycznych
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(aktualnie rocznie budowanych jest przy drogach okoto 100 km ekranéw
akustycznych) - ilustracje 7, 8.

IL. 7. Przyklad chaosu krajobrazowego w miescie w otoczeniu ulicy w miescie (na
pierwszym planie ekrany akustyczne), fot. autor
IL. 7. An example of landscape chaos in a city surrounded by a street in a city (in the
foreground acoustic screens), photo by the author

Sposréd metod i srodkéw ochrony krajobrazu mozliwe jest’:

a) uwzglednianie mozliwosci wystepowania dysharmonii krajobrazowych
na etapie projektowania,

b) korekta przebiegu trasy,

c) kompensacja poprzez tworzenie nowych, zastepczych $rodowisk,

d) zastosowanie dziatan minimalizujacych negatywny wptyw na krajobraz
poprzez;

- wprowadzanie ogrodzen naturalnych (drewnianych) zamiast beto-
nowych;

- dostosowanie odpowiedniej kolorystyki;

- maskowanie zielenig elementéw dysharmonijnych,
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- odtworzenie czystego przedpola ekspozycyjnego, estetycznego tla przy
pomocy dziatan porzadkujacych,

- usuwanie elementéw dysharmonijnych, zastaniajacych,

- utworzenie wlasciwosci  ekspozycyjnych przez doprowadzenie
(przeprowadzenie) nowej trasy komunikacyjnej przez miejsca, ktére
umozliwia ekspozycje nie istniejacego dotychczas punktu/ciggu
widokowego,

e) rekultywacja obszaréw sasiednich zniszczonych w trakcie realizacji
przedsiewziecia;

) wykorzystywanie mozliwosci eksponowania szczegélnych warto$ci
krajobrazowych, dotychczas niedostepnych ze wzgledu na bariery prze-
strzenne lub lokalizacje.

IL. 8. Przyktad poprawnego wprowadzenia ekranu akustycznego w poblizu zabudo-
wy mieszkaniowej, fot. autor
IL. 8. An example of the correct introduction of an acoustic screen near a residential
building, photo by the author
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Podsumowanie

Infrastruktura drogowa oraz ruch drogowy, poza wieloma korzys$ciami
jakie przynosza, powodujg takze szereg niekorzystnych oddzialywan na
$rodowisko naturalne oraz ludzi. W wigkszosci przypadkéw oddzialywania
te mozliwe s3 do wyeliminowania lub ograniczenia poprzez zastosowanie
odpowiednich $rodkéw i metod ochrony. Ochrona $rodowiska w przy-
padku infrastruktury drogowej rozpoczyna si¢ juz na etapie planowania
i projektowania. Wtasciwa prognoza niekorzystnych oddziatywan, znajo-
mo$¢ sposobu funkcjonowania urzadzen ochrony $rodowiska jest na tym
etapie elementem decydujacym o pozniejszym ich dzialaniu. Wtasciwe
zastosowanie urzadzen ochrony srodowiska jest zwigzane z pracg zespotow
interdyscyplinarnych - specjalistéw wielu branz.
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Techniczne $rodki uspokojenia ruchu

Technical solutions of traffic calming in cities

Abstract

Increasing road traffic in Poland, apart from its undoubted benefits, causes number of
adverse effects. One of the most important are risks connected with safety of pedestrians,
cyclists and other road users, especially in cities. One of the most effective ways of im-
proving road safety is by using technical solutions of traffic calming in cities. The aims of
these solutions, apart from improving traffic safety, are also to introduce the principles of
proper management of public areas and to reduce the adverse effects on the environment.
The article describes at the beginning the principles of hierarchization of street networks in
larger areas in cities and in linear urban layout. Subsequently, the traffic calming measures
were characterized and selected technical solutions used in cities were described.

Keywords: traffic calming, technical solutions of traffic calming, road safety

Stowa kluczowe: uspokojenie ruchu drogowego, techniczne $rodki uspokojenia ruchu,
bezpieczenistwo ruchu drogowego

Wprowadzenie

W obszarze zabudowanym drogi i ulice nalezg do przestrzeni publicz-
nej i w wielu przypadkach ich rzeczywiste wykorzystanie nie odpowiada
planowanemu wykorzystaniu lub nie jest wlasciwe z punktu widzenia
funkcji, jaka droga pelni w otoczeniu lokalnym. Przez obszary zamiesz-
kane i skupiska ruchu pieszego czesto przebiega ruch tranzytowy (ruch
pojazdéw, ktory nie ma punktu poczatkowego ani koncowego na danym
obszarze). Sie¢ drogowo-uliczna miast i miejscowo$ci nie jest w stanie
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zapewni¢ odpowiednich warunkéw dla wzrastajacej liczby pojazdéw oraz
nadmiernej predkosci, ktéra stanowi ryzyko dla okolicznych mieszkancow.
Ruch tranzytowy na terenie zabudowanym przyczynia si¢ do wzrostu liczby
wypadkéw i powoduje pogorszenie bezpieczenstwa, zwlaszcza pieszych
i rowerzystow. Aby wyréwnac poziom bezpieczenstwa, zaréwno kierowcoéw
pojazdow, jak i pieszych oraz rowerzystow, uspokojenie ruchu zmierza do
zapewnienia bezpiecznej predkosci jazdy na terenie zabudowanym oraz do
ograniczenia liczby pojazdéw korzystajacych z drég osiedlowych i przejez-
dzajacych przez centrum.
Zakres kompleksowych dzialan uspokojenia ruchu obejmuje:
« funkcjonalng hierarchizacje¢ sieci drogowo-ulicznej,
« zarzadzanie dostepnoscia drog i ulic,
« ustanawianie stref predkosci,
« zapewnienie bezpiecznej predkosci za pomocy srodkéw uspokojenia
ruchu.

1. Hierarchizacja sieci ulic

Wprowadzenie podzialu funkcjonalnego i hierarchizacji sieci drogo-
wo-ulicznej oznacza podzial drég na trzy funkcje. Mozna wyrdzni¢ trzy
podstawowe funkcje drég':
 funkcja tranzytowa - gléownym zadaniem drég tranzytowych jest za-

pewnienie polaczen diugodystansowych o znaczeniu miedzynarodo-

wym, krajowym i regionalnym oraz polaczen miedzy miastami.
 funkcja rozprowadzajaca - gtéwnym zadaniem drdg rozprowadzaja-

cych jest zapewnienie polaczen miedzy dzielnicami i obszarami miast

oraz miejscowosci, dojazdu do obszaréw osiedlowych, centréw miast

i obszaréw komercyjnych oraz potaczen z drogami tranzytowymi.
 funkcja dojazdowa - gléwnym zadaniem drog dojazdowych jest we-

wnetrzna obstuga dzielnic i obszaréw miast oraz mniejszych miejscowo-

$ci: obszaréw osiedlowych, centréw miast i obszaréw komercyjnych oraz
polaczen z drogami rozprowadzajgcymi.

Drogi tranzytowe nie powinny przechodzi¢ przez obszar zabudowany.
Przejscie przez obszar zabudowany, jezeli nie da si¢ tego rozwigzania unik-

1 Bohatkiewicz J. i inni: Zasady uspokajania ruchu na drogach za pomocq fizycznych
srodkéw technicznych. BEiPBK ,,EKKOM?” Sp. z o.0. Krakow, 2008 r.
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naé, powinno odbywac sie w wydzielonych korytarzach, trwale odseparo-
wanych od obszaréw zabudowy i ruchu lokalnego tak, aby nie dochodzito
do wymiany ruchu w jednym poziomie. Nie moga przecina¢ si¢ z innymi
drogami i nie mogg si¢ na nich znajdowa¢ jednopoziomowe skrzyzowania.
Nie moga réwniez by¢ zlokalizowane jednopoziomowe przejscia dla pie-
szych ani przejazdy dla roweréw. Wymiana jest mozliwa tylko z drogami
rozprowadzajacymi, wylacznie na wezlach i skrzyzowaniach wielopozio-
mowych. Kazda droga przechodzaca przez obszar zabudowany, ktéra nie
spetnia tych warunkoéw, jest traktowana jak droga rozprowadzajaca i po-
winna mie¢ parametry drogi rozprowadzajace;.

Drogi rozprowadzajace w sposéb naturalny majg dostep do drég tranzy-
towych i do stref 30 km/h, za wyjatkiem tych odcinkéw, na ktérych obowia-
zuje predkos¢ powyzej 50 km/h. Kazdy wjazd do strefy 30 km/h powinien
by¢ odpowiednio wyrdézniony zmiang przekroju i elementem uspokojenia
ruchu oraz oznakowany. Dostep do drogi tranzytowej moze mie¢ miejsce
na skrzyzowaniu z sygnalizacjg $§wietlna lub poprzez wezet drogowy.

Drogi i ulice pelnigce funkcje dojazdowe umozliwiaja mieszkancom
w ich otoczeniu bezpieczne i komfortowe poruszanie si¢ poprzez nadanie
pierwszenstwa ruchowi pieszemu i rowerowemu przed ruchem pojazdéw.
Obowiazuje na nich ograniczenie predkosci do 30 km/h.

W otoczeniu drég dojazdowych znajduja sie strefy zamieszkania, gdzie
ruch pieszych i pojazdéw odbywa si¢ po wspdlnej przestrzeni, a predkosci
pojazdow i pieszych powinny by¢ mniej wiecej zréwnane (ograniczenie
predkosci do 10 km/h), oraz strefy ruchu pieszego niedostepne dla pojaz-
dow samochodowych. Tak podzielona sie¢ drogowo-uliczna powinna by¢
zintegrowana z siecig drég rowerowych i ciaggéw pieszych.

Strefy zamieszkania w sposob naturalny graniczg ze strefami ruchu pie-
szego i majg dostep uliczny do stref 30 km/h, lecz nie mogg mie¢ dostepu
ulicznego do drég rozprowadzajacych ani bezposrednio graniczy¢ z droga-
mi rozprowadzajacymi. Granice stref zamieszkania powinny by¢ wyraznie
zaznaczone. Wszystkie wjazdy i wyjazdy ze stref zamieszkania powinny
by¢ odpowiednio wyrdznione zmiang przekroju i elementami uspokojenia
ruchu oraz oznakowane.

Na obszarze stref predkosci 30 km/h tam, gdzie jest to mozliwe, wpro-
wadza si¢ rowniez strefy ruchu pieszego, gdzie dostep pojazdow jest albo
fizycznie uniemozliwiony, albo dopuszczalny w wyjatkowych sytuacjach
(np. za pomoca opuszczanych stupkéw). Strefy ruchu pieszego w sposéb
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naturalny granicza ze strefami zamieszkania. Nie powinny bezposrednio
graniczy¢ ze strefami 30 km/h i nie moga bezposrednio graniczy¢ z dro-
gami rozprowadzajacymi. Na Il. 1 przedstawiono hierarchizacje¢ sieci ulic
z uwzglednieniem strefowania predkosci.

IL. 1. Strefowanie predkosci w miescie’, opracowanie wlasne autoréw
IL 1. Speed zones in the city, schema by authors

W niewielkich miejscowosciach (malych skupiskach osiedlenczych)

o zabudowie liniowej (zabudowa rozciagnieta wzdtuz jednej gtéwnej drogi)

lub promienistej (zabudowa rozlozona wzdtuz kilka gléwnych drég krzy-

zujacych sie¢ w centrum) najczesciej wystepuje jeden osrodek centralny, do
ktoérego prowadzi kilka stref zagospodarowania przechodzacych od luznej
zabudowy z malo intensywnym ruchem pieszych do zwartej zabudowy

z duzym udzialem pieszych w ruchu. W takich sytuacjach dobrze sprawdza

sie liniowy model strefowania predkosci (Il 2) i mozna w nim wyrdzni¢

nastepujace strefy zagospodarowania wzdluz drogi:

o strefa centralna - strefa koncentracji Zycia spotecznego i celow wielu
podrdzy mieszkancdw; ta cze$¢ miejscowosci charakteryzuje sie zwar-
ta zabudowa, nasileniem poprzecznego ruchu pieszego i rowerowego,
znaczng liczbg przecig¢ poprzecznych, z duzg liczba obiektéw publicz-
nych i komercyjnych: szkota, sklep, restauracja, koscioél, poczta, remiza
itp. — zalecana predko$¢ wynosi tam 30 km/h i powinna by¢ sankcjono-
wana odpowiednimi $rodkami uspokojenia ruchu,

2 Ministerstwo Infrastruktury oraz Rijkswaterstaat Limburg — Ministerstwo Komuni-
kacjii Gospodarki Wodnej Kroélestwa Niderlandow, Oddzial Limburg, Holandia, ,,Podrecz-
nik stref predkosci ograniczonej ,30 km/h” - wytyczne dotyczqgce projektowania i wdrazania’.
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o strefa otaczajgca - cz¢$¢ miejscowosci o zabudowie zwartej, bezposred-
nio przylegajaca do strefy centralnej; ta cz¢§¢ miejscowosci charaktery-
zuje si¢ znacznym ruchem pieszych wzdluz drogi prowadzacej do strefy
centralnej (odleglos¢ do strefy centralnej jest na tyle mata, ze pokonuje
sie ja na ogot pieszo) i zmniejszonym zapotrzebowaniem na miejsca po-
stojowe (duzo miejsc jest usytuowanych bezposrednio przy posesjach)
- zalecana predko$¢ wynosi tam 50 km/h i powinna by¢ sankcjonowana
odpowiednimi §rodkami uspokojenia ruchu,

o strefa peryferyjna - cz¢s¢ miejscowosci o rozproszonym charakterze
zabudowy, charakteryzujaca si¢ malym ruchem pieszym (odlegtos¢ do
strefy centralnej jest na tyle duza, ze rzadko pokonuje si¢ ja pieszo) i zni-
komym zapotrzebowaniem na miejsca postojowe (kazda posesja posiada
na ogdt wlasne miejsce postojowe). Na zewnetrznym obwodzie tej strefy
powinno nastapi¢ przejscie z predkosci 70 km/h do predkosci 50 km/h
przy wjezdzie na obszar zabudowany - zalecana predko$¢ wynosi tam 50
km/h i powinna by¢ sankcjonowana odpowiednimi srodkami organiza-
cji ruchu i w razie potrzeby srodkami uspokojenia ruchu.

I1. 2. Strefowanie predkosci w matej miejscowosci®
IL. 2. Speed zones in small city, schema by authors

2. Srodki uspokojenia ruchu

Podstawowym celem uspokojenia ruchu jest egzekwowanie zalozonych
limitéw predkosci jazdy za pomoca odpowiednich rozwigzan inzynieryj-

3 Ministerstwo Infrastruktury, ,,Bezpieczeristwo Ruchu Drogowego Program Szkoler.
Podrecznik dla stuchaczy. Nr 6. Drogi i tereny publiczne”. Fundacja Rozwoju Inzynierii
Ladowej, Ekodroga i NEA, 2004 r.
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nych w zakresie geometrii i oznakowania drogi. Ponadto, celem pos$rednim

jest eliminacja ruchu tranzytowego z obszaru i polaczen stanowigcych

skroty dla sieci zewnetrznej (podstawowego uktadu komunikacyjnego).

Z uwagi na ograniczone mozliwoéci skutecznej egzekucji obowigzuja-
cych limitéw predkosci jazdy w obszarach zabudowanych, celowym jest
stosowanie odpowiednich $rodkéw infrastrukturalnych na sieci droég,
wymuszajacych przestrzeganie zalozonych limitéw. Do$wiadczenia innych
krajow w tym zakresie wykazuja duza skuteczno$¢ podjetych dziatan
i w praktyce eliminujg ingerencje policji. W tym celu nalezy wytypowa¢
miejsca lokalizacji konkretnych srodkéw uspokojenia ruchu, z uwzglednie-
niem struktury rodzajowej pojazdéw - inne w przypadku ruchu wylacznie
pojazdéw osobowych i dostawczych, a inne w przypadku funkcjonowania
komunikacji miejskiej. W kazdym z przypadkéw nalezy jednak przewidzie¢
mozliwo$¢ sporadycznych dojazdéw pojazdéw stuzb technicznych i komu-
nalnych oraz strazy pozarnej i pogotowia ratunkowego.

W zaleznosci od funkeji drogi, pozadanej predkosci oraz rodzaju ruchu
stosuje si¢ rézne rozwigzania (Srodki uspokojenia ruchu), ktére mozna
podzieli¢ na kilka grup:

o srodki kontroli predkosci: bramy wjazdowe do miast i stref predkosci,
ronda, mini ronda, wyniesione wyspy centralne, wyniesione powierzch-
nie spowalniajace, wyniesione przejscia dla pieszych, wyniesione skrzy-
zowania, poszerzenia chodnikdéw, alternatywne zawezenia jezdni (szy-
kany naprzemienne), obustronne zawezenia jezdni (szykany podwojne),
azyle centralne, azyle boczne, zmiany koloru, faktury i elementéw kon-
strukcyjnych nawierzchni, zmiany geometrii jezdni, zmiany przekroju
jezdni itp.,

« srodki kontroli dostepnosci: zamknigcie wjazdu i wlotu skrzyzowania -
catkowite lub cze$ciowe, okresowe uniemozliwianie wjazdu (ustawienie
stupkdéw), skrzyzowania naprzemienne, wprowadzenie ruchu jednokie-
runkowego itp.,

o srodki kontroli ruchu: wydzielanie zatok do parkowania, uniemozli-
wianie parkowania za pomoca stupkéw lub innych elementéw, budowa
zatok autobusowych i przystankéw, kanalizowanie skrzyzowan, wynie-
sione pasy dzielace, wyniesione wyspy dzielace i inne elementy w osi
jezdni itp.,

o infrastruktura dla pieszych i rowerzystow: ciagi pieszo-rowerowe,
$ciezki rowerowe, chodniki, deptaki, $ciezki spacerowe itp.
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Wymienione rozwigzania w ramach powyzszych grup sa rozwigzaniami
przykltadowymi. Kazda z tych grup ma charakter otwarty, poniewaz istnieje
wiele réznych sposobéw na uspokojenie ruchu. Sg one dzietem inwencji
zainteresowanych stron, a ich skuteczno$¢ i mozliwosci zastosowania zaleza
od indywidualnych warunkéw lokalnych.

Ponizej opisano kilka najbardziej charakterystycznych technicznych
$rodkow uspokojenia ruchu.

2.1. Bramy wjazdowe do miejscowosci

Istotnym elementem strefowania predkosci jazdy w obszarze jest
wzajemne fizyczne wyrdznienie odcinkéw drég o réznych predkosciach
dopuszczalnych, aby niezaleznie od ustawionych znakéw drogowych kie-
rujacy pojazdem mial $wiadomo$¢ wjazdu na odcinek badz w droge, na
ktdérej obowigzuje konkretne ograniczenie. Do tego celu stuza tzw. bramy
wjazdowe do miejscowosci (I 3., Il. 4.), odpowiednio uksztaltowane zjazdy
na skrzyzowaniach drég o réznej predkosci dopuszczalnej [(IL. 5.), czy tez
zmiana przekroju drogi na granicy stref o roznej predkosci jazdy.

IL. 3. Przyktad ,,bramy wjazdowe;j” do obszaru zabudowanego - odgigcie toru jazdy
wymuszajgce spowolnienie
I1.3. An example of an ,,entrance gate” to the built-up area — a bend of the driving track
causing a slowdown
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Il. 4. Brama wjazdowa do strefy ,50”
I1.4. The entrance gate to zone ,,50”

I1. 5. Uksztattowanie skrzyzowania drég o réznej predkosci dopuszczalnej. Widoczne
powierzchnie najazdu wymuszajgce spowolnienie
IL5. The crossroad with different speed limits of roads. Visible overrun surfaces for
slowing down

2.2. Skrzyzowania z wyniesiong powierzchnia

Skrzyzowania drég dojazdowych z wyniesiong powierzchnia projektuje
sie w strefach ograniczonej predkosci do 30 km/h (Il. 7) oraz na jej granicy
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- na skrzyzowaniach drég dojazdowych z drogami rozprowadzajacymi (Il.
6). Istotnym dla idei uspokojenia ruchu w takich strefach jest odstapienie
od wyznaczania ciaggdéw z pierwszenstwem przejazdu. Wowczas wszystkie
skrzyzowania funkcjonuja jako réwnorzedne (pierwszenstwo przejazdu dla
nadjezdzajacych z prawej strony). Sytuacja taka wymusza wéwczas ostrozng
jazde z ograniczong predkoscia.

Il. 6 Wyniesiona powierzchnia skrzyzowania wraz z przejsciem dla pieszych w ciggu
drogi petnigcej funkcje rozprowadzajgcg
IL 6. The elevated intersection with pedestrian crossing along the distribution road

Il. 7. Wyniesiona powierzchnia skrzyzowania w strefie ,30”
IL7. The elevated intersection in zone ,,30”
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2.3. Mini i male ronda

Dla redukcji potencjalnego zagrozenia bezpieczenstwa ruchu na skrzy-

zowaniu konieczne jest jego uksztaltowanie w sposob minimalizujacy liczbe
punktow kolizji.

IL. 8. Punkty kolizji pojazdéw na skrzyzowaniach: a) czteroramiennym bez sygnali-
zacji, b) matym rondzie 1-pasowym, c) malym rondzie 2-pasowym’*
Il. 8. The vehicle collision points at intersections: a) four-way intersection without
traffic lights, b) small roundabout with one lane, ¢) small roundabout with two lanes

1. 9. Przyktad mini ronda (tzw. ,,pinezka”) z wyspg przejezdng
IL. 9. An example of a mini roundabout (the so-called ,,pin”) with a passing island

4 Datka S., Suchorzewski W., Tracz M., InZynieria ruchu, WKL, Warszawa, 1997 r.
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Z uwagi na liczbe punktéw kolizji korzystnym rozwigzaniem skrzyzo-
wania o czterech wlotach jest rondo 1-pasowe, na ktérym wystepuje tylko
8 punktéw kolizji, wobec 32 na skrzyzowaniu zwyklym. Dwupasowe male
rondo z 24 punktami kolizji jest znacznie mniej bezpieczne od ronda
jednopasowego. Odpowiednio uksztaltowane geometrycznie i wlasciwie
oznakowane znakami poziomymi minimalizuje ryzyko kolizji, a takze ich
potencjalne skutki (kolizje przy minimalnej predkosci jazdy).

Ronda w strefach o ograniczonej predkosci powinny mie¢ parametry rond
matych lub rond mini (w rozumieniu rozporzadzenia Ministra Transportu i Go-
spodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie®), przy czym
wyspa centralna moze by¢ uksztaltowana jako przejezdna, tzw. ,,pinezka” (Il 9).

2.4. Progizwalniajace i progi podrzutowe

Rozwigzaniem najczgsciej spotykanym w strefach uspokojenia ruchu na
polskich drogach s3 progi zwalniajace i progi podrzutowe, pomimo tego,
ze jest to rozwigzanie, ktére powinno si¢ stosowaé wylacznie w miejscach,
gdzie inne metody byly nieskuteczne. Ponadto, wcigz spotyka si¢ progi
o geometrii, ktéra nie pozwala na bezpieczny przejazd pojazdu z predko-
$cig wyznaczong przez ograniczenie predkosci. Dlatego tez zaleca si¢ przy
projektowaniu tego typu szykan korzystanie z doswiadczen zagranicznych
zarzadcow drog. Podstawowym elementem uspokojenia ruchu w Holandii
sq progi i powierzchnie spowalniajace o parametrach dostosowanych do
predkosci przejazdu: 50, 30 i 20 km/h (IL. 10).

W odrdznieniu od progéw stosowanych w Polsce, o przekroju stano-
wigcym wycinek kola, progi holenderskie maja przekr6j sinusoidalny
lub spadek jednolity, w zaleznosci od zalozonej predkosci przejazdu. Tak
uksztaltowane przekroje progéw nie powoduja efektu podrzutu przy prze-
jezdzaniu przez nie z predkoscig dopuszczalna. Wyréznia sig trzy podsta-
wowe rodzaje progow: A, B i C, ktére moga wystepowa¢ samodzielnie lub

5 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. z 2016 1., poz. 124).
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w polaczeniu z wyniesionymi powierzchniami plaskimi (przykiad progu
typu A podano na Il. 116,

1. 10. Typowy prefabrykowany prog zwalniajgcy stosowany w Holandii
I1.10. The typical prefabricated speed bump used in the Netherlands

6 Ministerstwo Infrastruktury, ,,Projekt budowlany i wykonawczy p.n. ,Dutch Town
- pilotazowy projekt uspokojenia ruchu w dzielnicy Wtlostowice w Putawach i na drodze
wojewddzkiej nr 824 od ul. Skowieszynskiej do granicy miasta”, realizowany w Putawach
w ramach Programu Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych na Drogach w Polsce”. Biuro Eksper-
tyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego ,,EKKOM” Sp. z 0.0., 2007 r.
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Prég zwlaniajgcy : redukcja predkosci do 20 km/h
Wyniesienie "Plateau” : redukcja predkosci do 30 km/h

L 170 A
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IL. 11. Prég typu A7, oprac. autorow Il.11. Speed bump type A, schema by authors

7 Ministerstwo Infrastruktury, ,,Projekt budowlany i wykonawczy p.n. ,Dutch Town
- pilotazowy projekt uspokojenia ruchu w dzielnicy Wtlostowice w Putawach i na drodze
wojewddzkiej nr 824 od ul. Skowieszyniskiej do granicy miasta”, realizowany w Putawach
w ramach Programu Likwidacji Miejsc Niebezpiecznych na Drogach w Polsce”. Biuro Eksper-
tyz i Projektéw Budownictwa Komunikacyjnego ,,EKKOM” Sp. z 0.0., 2007 r.
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Progi typu A i B majg przekroj sinusoidalny, przy czym wystepujace
samodzielnie dostosowane sg do predkosci przejazdu odpowiednio 20 i 30
km/h. Progi typu A w polaczeniu z powierzchnig wyniesiong (plateau)
dostosowane sg do predkosci przejazdu 30 km/h, a progi typu B w polacze-
niu z taka powierzchnig dostosowane sg do predkosci przejazdu 50 km/h.
Progi typu C stanowig rampe¢ o jednolitym spadku 1:20 i w polaczeniu
z powierzchnig wyniesiona sg dostosowane do predkosci przejazdu 50
km/h. Pojedyncze elementy progu typu C moga stanowi¢ rampy najazdo-
we na wyniesione tarcze skrzyzowan oraz rampy wjazdowe do stref ,,30”
Sinusoidalny przekrdj progu lub najazdu na powierzchni¢ spowalniajaca,
w przypadku braku elementéw prefabrykowanych, moze by¢ ksztattowany
z kostki brukowe;j (Il. 12).

I1. 12. Powierzchnia spowalniajgca z najazdami w postaci progoéw typu ,,A” w strefie 30
I1.12. The deceleration area with overruns in the form of speed bumps type A in zone 30

Tego typu progi i wyniesione powierzchnie powinny zosta¢ oznakowane
w sposob okreslony w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3
lipca 2003 r. w sprawie szczegdtowych warunkoéw technicznych dla znakow
i sygnaléw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego
i warunkow ich umieszczania na drogach®. Nalezy przy tym pamietac o obo-
wigzujacej w Polsce w obszarach zabudowanych zréznicowanej dopuszczal-

8 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dn. 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegoélo-
wych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnaléw drogowych oraz urzadzen bezpie-
czenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach (Dz. U. 2003 nr 220,
poz. 2181, z pdzn. zm.) — Zalgcznik nr 4.
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nej predkosci jazdy, ktéra nie powinna przekracza¢ 60 km/h w porze nocnej
(od godz. 23:00 do godz. 5:00 rano) i 50 km/h w pozostatych godzinach.
Oznacza to w przypadku zastosowania powierzchni spowalniajacych, do-
stosowanych do predkosci 50 km/h, koniecznos$¢ ustawienia dodatkowych
znakéw pionowych, aby na danej drodze maksymalna predkos¢ jazdy byta
jednakowa przez calg dobe (50 km/h).

W przypadku trudnosci ze splywem i odbiorem wody mozna stosowa¢
szykany w postaci zawezonego przekroju umozliwiajacego przejazd poje-
dynczych pojazdow (Il. 13).

I1. 13. Zawezenie przekroju drogi z powierzchnig spowalniajgcq - przejazd pojazdow
jednosladowych mozliwy w jednym poziomie
I1.13. The reduction of road cross-section with deceleration area — single axle vehicles
can drive on the same level of the ground

Tego typu szykany umozliwiajg jednoczes$nie swobodny przejazd w jed-
nym poziomie pojazdom jednosladowym. Pionowe elementy ograniczajace
skrajni¢ drogi maja za zadanie spowolni¢ pojazdy ciezkie: autobusy i sa-
mochody ci¢zarowe. Aby zniwelowa¢ efekt podrzutu dla réznych rodzajow
pojazddéw, stosuje sie najazdy na powierzchnie spowalniajacg o zmiennym
przekroju (Il. 14).
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I1. 14. Najazd na powierzchnig spowalniajgcg o zmiennym przekroju, dostosowanym
do réznych rodzajow pojazdéw
I1.14. The overrun to deceleration area with a variable cross-section, adapted to differ-
ent types of vehicles

W ten sposdb wykorzystujac roznice w rozstawie kot pojazdéw mozna
uzyskac efekt spowolnienia ruchu minimalizujac ujemne skutki przejazdu
przez szykang, odczuwane przez kierujacych pojazdami i pasazeréw oraz
w niektorych sytuacjach (bliska lokalizacja zabudowy) - przez mieszkan-
cow w budynkach. Podobny rodzaj powierzchni spowalniajacej, przyjazne;j,
m.in. autobusom komunikacji miejskiej i pojazdom jednosladowym, to
powierzchnia wyniesiona w postaci tzw. ,,poduszki” (I 15).

Il. 15. Powierzchnia spowalniajgca w postaci tzw. ,poduszki”
IL. 15. The deceleration area in the form of a so-called “pillow”
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2.5. Szykany, odgiecie toru ruchu

W miejscach, gdzie zastosowanie powierzchni wyniesionych moze miec¢
ujemny wplyw na uzbrojenie podziemne zlokalizowane w pasie drogowym,
elementem spowalniajagcym ruch pojazdéw moze by¢ szykana w postaci
dwoéch wzajemnie odwrotnych tukéw poziomych o malych promieniach
(IL 6.).

IL. 16. Szykana w postaci dwoch odwrotnych tukéw poziomych (odgiecie toru jazdy)
I1.16. Chikane in the form of two opposite horizontal curves (deflection of the course)

W tym przypadku dodatkowy efekt spowolnienia uzyskano poprzez
odpowiednie oznakowanie poziome - brak linii osiowej i obustronne wy-
dzielenie powierzchni dla ruchu rowerowego linig krawedziows.

Os$ drogi poprowadzona linig ,esowg” skutecznie redukuje predko$c¢
jazdy w sposéb naturalny. Efekt taki mozna uzyska¢ lokalizujgc miejsca
postojowe wzdluz drogi, po obu jej stronach, w sposob naprzemienny lub
$wiadomie ksztaltujac jej os. Dotyczy to nie tylko obszaréow centralnych
miejscowosci, przez ktora przebiega droga, gdzie lokalizacja obiektow typu:
urzad, poczta, szkola itp., uzasadniajg ograniczenie predkosci jazdy do 30
km/h (Il. 16), ale takze przejazdéw wzdluz posesji o zwartej zabudowie,
gdzie halas drogowy jest uciazliwy (odsuniecie na wieksza odleglos¢ zrodta
halasu) i wystepuje duza ilo$¢ indywidualnych zjazdéw do poses;ji.
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2.6. Zmiana przekroju poprzecznego drogi

W warunkach polskich dopuszczono mozliwo$¢ wyznaczania stref
o ograniczonej predkosci jazdy, ktoére w praktyce wyznacza si¢ za pomoca
pionowych znakéw drogowych typu B-43 ,strefa ograniczonej predkosci™.
Samo oznakowanie pionowe nie jest jednak skuteczne (czesto zle interpre-
towane przez kierowcdw, jako ograniczenie dla danego odcinka drogi, a nie
dla obszaru) i bez wyrdznienia fizycznych elementéw geometrii drogi, nie

sktania kierujacych pojazdami do realnej redukcji predkosci jazdy (Il. 17).

Il. 17. Oznakowanie wjazdu do strefy ,30” bez fizycznego wyrdznienia zmiany
przekroju drogi

I1.17. The marking of the entry to zone ,,30” without information about the change of
road cross-section

Odbidr takiego oznakowania nie jest jednoznaczny, jesli parametry dro-
gi i jej otoczenia s3 niezmienne, mimo jednoznacznosci symbolu samego
znaku. W efekcie przy ograniczonych mozliwo$ciach egzekucji takie ozna-
kowanie jest w wielu przypadkach ignorowane. Rozwigzaniem moze by¢
zastosowanie fizycznych $rodkéw wymuszajace redukeje predkosci jazdy:
zawezenia pasow ruchu (Il 18), wydzielenie miejsc postojowych (Il. 19) czy
tez wydzielenie srodkowego pasa do obslugi posesji i relacji skretu w lewo
na skrzyzowaniach (Il. 20).

9 Rozporzadzenie Ministréow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administra-
¢ji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnaléw drogowych (Dz. U. 2002 nr 170,
poz. 1393).
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I1. 18. Zmiana przekroju drogi na granicy stref o roznej predkosci dopuszczalnej
IL. 18. Change of the road cross-section at the border of the zones with different speed
limits

Il. 19. Miejsca postojowe wyznaczone rownolegle wzdtuz krawedzi drogi jednokie-
runkowej, wyraznie wydzielone z powierzchni jezdni

I1.19. The parking places parallel to the edge of the unidirectional road, clearly separat-
ed from the road area

143



J. Bohatkiewicz, M. Drach

Il. 20. Wykorzystanie srodkowej czesci jezdni o przekroju trzypasowym do obstugi
posesji
IL 20. The use of the central part of the road with a three-lanes cross section for the
management of the property

2.7. Calkowite lub cze¢sciowe zamkniecie przejazdu dla samochodow

Calkowite, trwate zamkniecia wlotéw drég dojazdowych moga by¢
realizowane wyltacznie w przypadku funkcjonowania sprawnych polaczen
alternatywnych w ich bezposrednim sasiedztwie, umozliwiajacych szybki
dojazd stuzb ratunkowych (straz pozarna, pogotowie ratunkowe). Decyzje
w takich przypadkach powinny by¢ kazdorazowo poprzedzone konsulta-
cjami ze stuzbami specjalistycznymi. Ograniczenie dostepu do terenu moze
by¢ realizowane réwniez z wykorzystaniem urzadzen typu uchylnego lub
zaglebianego w nawierzchnie (Il. 21); jednak dopuszczenie wjazdu wymaga
wowczas wyposazenia odpowiednich stuzb w urzadzenia umozliwiajace
demontaz przeszkody.
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Il. 21. Przyktad ograniczenia dostepu za pomocq urzqdzen zaglebianych

w nawierzchnig
I1.21. An example of an access restriction by solutions embedded in the surface

I1. 22. Ograniczenie dostgpnosci do obszaru pojazdom wielosladowym
I1. 22. The access restriction for an area for multi-track vehicles
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2.8. Przejscia dla pieszych wyniesione do poziomu chodnika, azyle dla
pieszych

W strefie uspokojonego ruchu zaleca sig, aby powierzchnie przej$¢ byly
wyniesione w stosunku do powierzchni jezdni. W ten sposéb ciagi piesze
beda przebiegaly w jednym poziomie, a wyniesienie spowoduje kazdorazo-
wo spowolnienie pojazdéw (Il. 23). Jest to tendencja odwrotna w stosunku
do rozwigzan praktykowanych dotychczas w Polsce, gdzie w rejonie przej$¢
dla pieszych stosuje si¢ obnizone krawezniki i pochylnie o spadku niewy-
godnym dla ruchu pieszego. Rozwigzanie to jest niebezpieczne zwlaszcza
dla wozkéw dzieciecych i wézkow inwalidzkich, z racji mozliwoéci zjazdu
z pochylni bezposrednio na jezdnie.

1. 23. Przyktad prowadzenia ciggow pieszych w jednym poziomie dzigki wyniesionej
powierzchni przejscia dla pieszych
I 23. An example of a pedestrian run in one level due to the elevated surface of a pe-
destrian crossing

W bezposrednim sgsiedztwie wejscia do budynkéw przeznaczonych na

pobyt dzieci (szkoly, przedszkola, itp.) zaleca si¢ lokalizacje przejs¢ dla pie-
szych z tzw. labiryntem, wedtug ponizszego schematu (Il. 24).
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I1. 24. Przejscie dla pieszych z wyspg azylu i tzw. labiryntem (tu dodatkowo sygna-
lizacja $wietlna)
I1.24. The pedestrian crossing with a traffic island and so-called labyrinth (in this case:
additional traffic lights)

Labirynt umozliwia nakierowanie pieszych przemieszczajacych sie
w strone nadjezdzajacych pojazdéw. Pozwala to pieszym na stalg obserwa-
cje pojazdow.

W miare mozliwosci pozyskania dodatkowego terenu mozna wyznaczy¢
przejscie dla pieszych z azylem i dodatkowym odgieciem toréw jazdy (I1.25).
Takie rozwigzanie jest preferowane w przypadku wystepowania probleméw
z odwodnieniem drogi oraz tam, gdzie przejazdy przez powierzchnie spo-
walniajaca moga mie¢ negatywny wplyw na uzbrojenie podziemne zloka-
lizowane w pasie drogowym. Dzigki niewielkiemu obustronnemu odgieciu
torow jazdy skutecznie redukowana jest predkos$¢ przejazdu w rejonie
przejscia dla pieszych, eliminujac koniecznos$¢ okresowych kontroli pred-
kosci jazdy prowadzonych przez policje i montazu urzadzen rejestrujacych
przypadki jazdy z nadmierng predkoscia (fotoradary).
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IL. 25. Azyl na przejsciu dla pieszych wraz z odgigciem toréw jazdy
11.25. The traffic island at the pedestrian crossing with bending of the tracks

Podsumowanie

Uspokojenie ruchu drogowego w miastach przy ciagle wzrastajgcym ruchu
pojazddéw stanie si¢ w najblizszych latach jednym z podstawowych sposobdw
na polepszenie stanu bezpieczenstwa ruchu drogowego i stanu srodowiska oraz
zmiany w przestrzeniach publicznych. Aby jednak dziatania te byly skuteczne
i efektywne konieczne bedzie stosowanie odpowiednich technicznych $rodkow
uspokojenia ruchu. Srodki te musza by¢ prawidtowo dobrane i zaprojektowane
zgodnie z przepisami i zasadami stosowania tego typu rozwigzan.
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Park-and-ride systems and other transport hubs in reducing car traffic

Abstract:

The article deals with issues of great importance for all cities which are aspects related
to parking cars in park-and-ride systems and using transport hubs. Increasing car traffic
results in the fact that practically all European cities have to face major problems with
traffic organisation and parking of vehicles. One solution is a park-and-ride system, which
allows one to leave a car out of the city center and continue the journey using public
transport. The article describes the basic principles of shaping such solutions, similarly
as transport hubs connected with public transport usage. The article presents number of
solutions introduced in Poland and in Europe.
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Wprowadzenie

W miastach europejskich, ktore najczesciej maja wielowiekows historie,
uklad transportowy, zwlaszcza na obszarze $rodmiescia, nie jest w stanie
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zaspokoi¢ potrzeby intensywnego ruchu samochodowego'?. Sie¢ uliczna
w tego typu miastach budowana byla, gdy, ze wzgledu na duza zwartos¢
terytorialng, dominowal ruch pieszy. Proby ich dostosowania do zwigkszo-
nego nat¢zenia ruchu samochodowego i zapotrzebowania na parkowanie
byty podejmowane do lat 60. XX wielu. Dostrzezono wtedy, iz, mimo prze-
znaczania na obszarze centréw miast coraz wigcej terenu na potrzeby ruchu
samochodowego, nie jest mozliwe zaspokojenie jego potrzeb’. Wowczas to
rozpoczeto dzialania majace na celu jego redukcje. Jednym ze sposobdw
bylo ograniczanie czasu parkowania, a nastgpnie wprowadzania odptat-
nosci za parkowanie. Obecnie systemy takie sg takze taczone, tzn. istnieje
konieczno$¢ optat za parkowanie, ale na czas nie dtuzszy niz okreslony (np.
Wieden) przez zarzad strefy platnego parkowania lub wprowadzany jest
system progresywny taryf (kazda nastgpna godzina parkowania kosztuje
drozej niz poprzednia — np. Krakéw). Na poczatku wprowadzania strefy
ograniczonego (lub platnego) parkowania obejmowaty tylko $ciste centrum
miasta, ktore nastepnie byly coraz bardziej rozszerzane obejmujac swym za-
siegiem obszar $rédmiescia (np. Krakéw), ale niekiedy takze dzielnic z nim
sasiadujacych (np. Wieden). Obecnie najbardziej rozlegly strefe ptatnego
parkowania stworzono w Amsterdamie, ktéra obejmuje swym zasiggiem
caly obszar zwartej zabudowy, a godzinowa stawka parkowania waha si¢
w zalezno$ci od podstrefy od 1,40€ (obrzeza strefy platnego parkowania)
do 5,00€ w $cistym centrum miasta (taryfy od 06.2017).

Znaczacym trendem rozwojowym systemOw transportowych jest
zwigkszanie znaczenia transportu zbiorowego®. Jednym z dzialan, ktére sa
podejmowane w tym zakresie jest integracja transportu indywidualnego
i zbiorowego, a takze pomiedzy réznymi systemami transportu zbioro-
wego funkcjonujgcego w miastach. Dzialania te maja na celu zwigkszenie
znaczenia transportu zbiorowego w obstudze komunikacyjnej miast,
ktére w przyszlosci spowodowaé zmniejszenie wielkosci ruchu samocho-
dowego.

1 Praca zbiorowa, Sie¢ uliczna, Instytut Urbanistyki i Planowania Przestrzennego
Politechniki Warszawskiej, Panistwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa-£L6dz, 1989

2 A. Rudnicki, Z. Zuziak, Transport a logika formy urbanistycznej - projekty dla
polskich metropolii, ,Czasopismo Techniczne”, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej,
Krakéw, 2010

3 C. Gertz C, A. Stein: Raum und Verkehr gestalten, edition sigma, Berlin, 2004
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1. Charakterystyka parkingéw w systemie ,,Park & Ride”

Wskutek postepujacej w ostatnich latach suburbanizacji oraz dyna-
micznie rozwijajacego si¢ rynku pracy w duzych miastach rosnie liczba
samochodéw osobowych wjezdzajacych kazdego dnia do miasta. Niedawne
badania ruchu wykazaly, ze do Krakowa liczacego ok. 760 tys. mieszkancow
kazdego dnia wjezdza ponad 140 tys. samochodéw osobowych*. Dlatego
tez podejmuje si¢ dziatania celem przejecia jak najwigkszej czgsci potokow
samochod6w osobowych i zachecenia ich uzytkownikéw do przesiadki na
transport zbiorowy. Takie dzialania s3 zgodne nie tylko z polityka transpor-
towg realizowang w poszczegoélnych duzych miastach w Polsce, ale takze
na obszarze Unii Europejskiej®. Zaklada si¢ w niej bowiem ograniczenie
transportu samochodowego do skrajnych odcinkéw podrédzy, natomiast
uczynienia z komunikacji zbiorowej zasadniczego $rodka transportu.
W komunikacji podmiejskiej samochdd osobowy ma istotng przewage nad
autobusem (najczestszym $rodkiem transportu zbiorowego na obszarach
wiejskich) oferujac zdecydowanie wieksza bezposrednio$¢ dojazdu, krotszy
czas, a takze wyzszy komfort®.

Rozwigzaniami integrujacymi systemy transportu indywidualnego
i zbiorowego sa parkingi ,Park & Ride” zapewniajace mozliwos$¢ pozosta-
wienia samochodu i dogodnych warunkéw przesiadki na srodek transportu
zbiorowego. Bardzo czesto, ze wzgledu na ich istotne znaczenie dla systemu
transportowego miasta, uznaje si¢ je za rozwigzania strategiczne.

Parkingi ,,Park & Ride”, niezaleznie od lokalizacji, powinny by¢ wyposa-
zone w system o$wietlenia oraz monitoringu wizyjnego celem zwigkszenia
bezpieczenstwa parkujacych tam pojazdéw (pozostawionych na kilka go-
dzin), a takze bezpieczenstwo uzytkownikow, korzystajacych z niego czesto
po zmroku (dotyczy zwlaszcza kobiet)’. Dodatkowo dojscie piesze od za-
parkowanego pojazdu powinno by¢ jak najkrétsze i najbardziej bezpieczne

4 A. Szarata z zespolem, Badania zachowati komunikacyjnych mieszkaticow Krakow-
skiego Obszaru Metropolitalnego, konsorcjum wykonawcow, lider: Politechnika Krakowska,
Krakéw, 2014

5 Biala Ksiega, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie
do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, Uchwala Komisji
Europejskiej z dnia 28.03.2011, KOM (2011) 144

6 K. Winter, Verkehrsordnung in Stidten und Regionen; Bauingenieur-Praxis; Verlag
von Wilhelm Ernst & Sohn, Berlin - Miinchen, 1968

7 W. Schnabel, D. Lohse, Grundlagen der StrafSenverkehrstechnik und der Verkehrspla-
nung, Band 1; Verlag fiir Bauwesen, Berlin, 1997
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(brak przeciecia z duzymi potokami pojazdéw) — zwlaszcza w kierunku
jazdy do centrum miasta (czynnik zachecajacy do skorzystania systemu,
z reguly wigkszy pospiech). Lokalizujac tego typu parking nalezy zadba¢
o czytelnosé¢ dojazdu do niego, co stanowi¢ bedzie dodatkowa zachete.

Parkingi funkcjonujace w systemie ,,Park & Ride” maja bardzo czgsto
strategiczne znaczenie dla funkcjonowania systemu transportowego w mie-
$cie. Zasadniczo wyrézniamy dwa zasadnicze typy parkingéw ,,Park & Ride”
réznigce sie $rodkiem transportu zbiorowego: miejskie (funkcjonujace
w powiazaniu ze §rodkami transportu miejskiego jak: metro, tramwaj, rza-
dziej autobus czy trolejbus) oraz regionalne (w powigzaniu z szybka koleja
regionalng, rzadziej z autobusami).

Parkingi w systemie ,,Park & Ride” zlokalizowane w miastach najcz¢sciej
skomunikowane s3 z metrem lub tramwajem’. Transport szynowy gwa-
rantuje bowiem wieksze wydzielenie od wptywu ruchu samochodowego
(nawet w przypadku tramwaju odcinki peryferyjne przebiegaja po torowi-
sku wydzielonym), a przez to wigksza predko$¢ przejazdu. Zlokalizowanie
takiego parkingu przy przystanku autobusowym lub trolejbusowym jest juz
mniej zachecajace. Pojazdy te najczedciej poruszaja si¢ w ruchu ogélnym
z innymi samochodami, co wplywa zniech¢cajaco do rezygnacji z podro-
zy samochodem. W takiej sytuacji nalezy dazy¢ do powstania na ulicach
prowadzacych linie autobusowe lub trolejbusowe, wykorzystywane przy
dojazdach z parkingu do $rédmiescia, specjalnych wydzielonych paséw
autobusowych lub trolejbusowych, a najlepiej wydzielonych jezdni dla nich
przeznaczonych.

Linie transportu zbiorowego winny oferowa¢ bezposredni dojazd
do $rédmiescia, dokad zmierza ogromna wigkszos¢ uzytkownikéw sys-
temu ,,Park & Ride”. Dodatkowo linie takie powinny mie¢ odpowiednio
wysoka czestotliwo$¢, aby zmniejszy¢ straty zwigzane z przesiadka (krotszy
czas oczekiwania na pojazd transportu zbiorowego), a takze obstugiwane
nowoczesnym taborem (mniejszy dyskomfort przy przesiadce). Ponadto
powinny by¢ one polozone w obrebie obszaréw peryferyjnych, o mniej
intensywnej zabudowie, gdzie kolizje z istniejagcym (i ewentualnie plano-
wanym) zagospodarowaniem sg mniejsze. Dodatkowo obszary te s3 w zde-
cydowanie mniejszym stopniu dotkniete przecigzeniem ruchu samochodo-
wego i nalezy dazy¢ do jak najmniejszego penetrowania srédmiescia przez
duze potoki ruchu samochodowego. Powinny by¢ takze zlokalizowane przy
przystankach koncowych bowiem istnieje wigksze prawdopodobienstwo
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zajecia miejsca siedzacego — osoby rezygnujace z dalszej jazdy samocho-
dem oczekuja wyzszego komfortu podrdzy. Powinny one réwniez posiada¢
rezerwe terenu pod dalszg rozbudowe celem zaspokojenia potrzeb takze
w dalszej perspektywie czasowej. Przy ich planowaniu nalezy przewidzie¢
przebudowe rozwigzania jednopoziomowego wdrazanego bardzo czgsto
w pierwszym etapie na parking wielopoziomowy nad- lub podziemny - wy-
maga to juz woéwczas na wstepnym etapie przeprowadzenia dodatkowych
badan, jak analiza krajobrazowa, jako$ci gruntu czy stosunkéw wodnych.

Bardzo czesto w sasiedztwie parkingdéw ,Park & Ride” zlokalizowane
sa osiedla mieszkaniowe, centra biurowe czy réznej wielkosci obiekty
handlowe. W takim przypadku koniecznym jest wprowadzenie rozwigzan
ograniczajacych dostepnos¢ dla oséb innych niz uzytkownicy systemu. Kie-
rowca, ktory chce skorzysta¢ z systemu ,,Park & Ride” musi mie¢ wysokie
prawdopodobienstwo znalezienia wolnego miejsca parkingowego.

Projektujac tego typu parkingi, ktére ze wzgledu na swa lokalizacje sta-
nowig swoistg ,,brame wjazdows” do miasta, nalezy zwroci¢ wieksza uwage
na rozwigzania architektoniczne (Il. 1.).

W ostatnich latach obserwuje si¢ tendencj¢ do wykorzystywania, jako
parkingi strategiczne ,Park & Ride”, parkingi przewidziane do obstugi
stadionéw pilkarskich, np. Amsterdam Arena czy Allianz Arena w Mo-
nachium (Il. 2.). Obiekty tego typu wyposazone sa w parkingi o bardzo
duzej pojemnosci, np. stadion monachijski posiada parking o pojemnosci
9600 miejsc postojowych, ktory jest drugim co do wielkosci parkingiem
w Niemczech. Ze wzgledu na koniecznos¢ obstugi duzych potokéw ruchu
samochodowego, a takze znaczenie ponadregionalne polozone sg one przy
obwodnicach autostradowych miast. Dodatkowo w poblizu przebiegaja li-
nie metra i zlokalizowane s3 specjalne stacje zapewniajace dogodny dostep
do tych obiektéw sportowych mieszkancéw miasta. Poniewaz rozgrywane
na nich mecze odbywajg si¢ w godzinach wieczornych, dlatego tez istnieje
mozliwo$¢ wykorzystania tych obiektéw dla obstugi oséb dojezdzajacych
do miasta do pracy (wyjazdy samochodami po pracy sa zazwyczaj przed
okresem przyjazdow kibicdw). Zwieksza to poziom wykorzystania takich
parkingdw, ktore sg zazwyczaj bardzo kosztowne.
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Il. 1. Parking ,,Park and Ride” Heenheim Gare w Strasburgu, projektant Zaha Ha-
did, Zrédlo: https://pl.pinterest.com/pin/378935756118679501/ oraz http://
mapio.net/pic/p-10900347/, odczyt: 9.04.2018
IL. 1. Parking ,,Park and Ride” Hoenheim Gare in Strasbourg, designer Zaha Hadid,

source: https://pl.peresterest.com/pin/378935756118679501/ and http://mapio.net/
pic/p-10900347/, reading on 9/04/2018
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Il. 2. Otoczenie stadionu Allianz-Arena w Monachium wraz z parkingiem ,Park
& Ride” oraz stacjg metra Frotmanning , Zrédto:https://www.abendze-
itung-muenchen.de/inhalt.auf-hoehe-der-allianz-arena-porsche-fahrer-auf-a9-
reanimiert.31cd0e91-6384-4fad-afb8-a9136ddd0399.html; odczyt: 9.04.2018
IL. 2. The surroundings of the Allianz Arena in Munich with the ,,Park & Ride” car park
and the Fr6tmanning metro station, source: https://www.abendzeitung-muenchen.de/
inhalt.auf-hoehe-der-allianz-arena-porsche-fahrer-auf-a9-reanimiert.31cd0e91-6384-
4fad-afb8-a9136ddd0399.html; reading on 9/04/2018

Innym rozwigzaniem jest wykorzystanie parkingdw przeznaczonych
do obstugi centrow handlowych potozonych na obrzezach miasta, a do-
datkowo w sasiedztwie stacji metra. Taki system zostal wdrozony w stolicy
Czech - Pradze. Wladze miasta wydajac zgode na budowe takich obiektow
handlowych uwarunkowaly ja od udostepnienia czesci miejsc postojowych
dla uzytkownikéw systemu ,,Park & Ride”. S3 one wykorzystywane w tym
systemie w okresie zmniejszonego zainteresowania klientéw obiektéw han-
dlowych. Dodatkowo parkujace tam osoby wracajac z pracy dokonujg za-
kupu wlasnie w tych obiektach handlowych, tak wigc korzysci sa obopdlne.

Uzupelnieniem parkingdw w systemie ,,Park & Ride” zlokalizowanych
w miastach sg parkingi o charakterze regionalnym polozone w s3siedztwie
stacji kolejowych. Transport kolejowy poprzez swoje pelne wydzielenie od
ruchu samochodowego oferuje wysoka zdolnos¢ przewozows, stosunkowo
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wysoka predkos¢ podrézy (zwlaszcza wobec samochoddw poruszajacych
sie w godzinach szczytu porannego z niewielkimi predkosciami), a takze
niezmienno$¢ czasu dojazdu do duzego miasta (co jest bardzo istotne przy
podrézach do pracy czy szkot).

Ponadto w duzych miastach podejmuje si¢ szereg dziatan majacych na
celu integracj¢ kolei regionalnej z komunikacja zbiorowa: budowane (lub
przebudowywane) sa wezly przesiadkowe zapewniajace dobra integracje
z liniami transportu miejskiego czy tworzone sg zintegrowane systemy
biletowe tzw. wspolny bilet na komunikacje miejska i kole;j.

Regionalne parkingi ,,Park & Ride” moga by¢ zlokalizowane przy przys-
tankach kolejowych na terenach wiejskich (wéwczas z reguly sa one jednopo-
ziomowe) lub w miejscowosciach i miastach powiatowych (wéwczas, z powodu
duzego zapotrzebowania na miejsca postojowe oraz ograniczenia przestrzenne,
czesto zasadnym jest budowa parkingéw wielopoziomowych, ktorych koszt
budowy jest kilkukrotnie wyzszy niz parkingéw jednopoziomowych, a po-
nadto generuja wigksze koszty eksploatacyjne). Ponadto dojazd do parkingu
w miejscowoéciach o znaczeniu regionalnym moze prowadzi¢ do dalszego
pogorszenia sytuacji ruchowej poprzez dodatkowe potoki pojazdéw dojezdza-
jacych do stacji polozonej czesto w srédmiesciu lub na jego obrzezach. Jezeli
parking ,,Park & Ride” sgsiaduje z obiektami handlowymi czy zakladami pracy
wowczas koniecznym jest wprowadzenie kontroli dostepu i wyeliminowanie
parkowania 0s6b nieuprawnionych. Takie rozwigzanie jest konieczne takze
w sytuacji wprowadzenia w mieécie strefy platnego lub ograniczonego czasowo
parkowania - wowczas istnieje powazne niebezpieczenstwo wykorzystania
tych parkingéw przez osoby, ktdre nie respektuja wprowadzonych ograniczen,
zwlaszcza gdy parking w systemie ,,Park & Ride” znajduje si¢ w niewielkiej
odleglosci. Warunkiem sukcesu systemu ,,Park & Ride” jest zapewnienie od-
powiedniej czestotliwosci kursowania — min. co godzine, a w bezposrednim
sasiedztwie duzego miasta zaleca si¢ czestotliwos¢ co pét godziny.

Bardzo duzy potencjal dla lokalizacji parkingdw w systemie ,Park &
Ride” maja linie kolejowe na lotnisko®. Wprawdzie nie buduje si¢ tego typu
parkingéw w bezposrednim sasiedztwie portéw lotniczych, ale przystanki
polozone w ciggu takiej linii doskonale si¢ do tego nadaja. Pociagi na tego
typu liniach kursuja z dosy¢ duza czestotliwoécig (min. co pot godziny), sa
nowoczesne (samorzad wojewodztwa traktuje je czesto jako swoista wizy-
towke regionu i do ich obstugi kieruje najnowsze pojazdy) i dlatego oferuja
wysoki standard podrézy. W szczycie porannym linia taka jest zazwyczaj
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wykorzystywana do dojazdéw na lotnisko, natomiast w kierunku miasta
istnieja istotne rezerwy zdolnosci przewozowej pociagdw. Szczyt popotud-
niowy jest z reguly bardziej rozciagniety w czasie i nie wystepuja wowczas
duze spietrzenia ruchu.

Parkingi w systemie ,,Park& Ride” o charakterze regionalnym moga by¢
zlokalizowane takze przy przystankach autobusowych, przy czym jest to
rozwigzanie juz rzadziej spotykane. To ostatnie rozwigzanie stosowane jest
na obszarach o bardzo stabym dostepie do transportu kolejowego. Raczej
s3 to parkingi jednak o mniejszej liczbie stanowisk postojowych, gdyz
transport autobusowy jest juz mniej konkurencyjny wzgledem indywidual-
nego transportu samochodowego — autobusy poruszaja si¢ po tych samych
trasach, co samochody osobowe i nie korzystaja zwykle z urzadzen zapew-
niajacych priorytet w ruchu, np. wydzielonych paséw ruchu. Czynnikiem
zachecajacym w tym przypadku jest nizszy koszt przejazdu w poréwnaniu
do codziennych dojazdéw samochodem (koszty paliwa, utrzymania pojaz-
du, niekiedy parkowania w obszarze srédmiejskim duzego miasta, ale takze
czesto oplaty za przejazd autostradami).

Zasadniczo parkingi strategiczne w systemie ,,Park & Ride” funkcjonuja
w sposob staly (czyli we wszystkie dni w roku), ale moga by¢ tworzone takze
parkingi czasowe (funkcjonujace przez okreslony czas)’. Te ostatnie przeznaczo-
ne s3 do obstugi imprez masowych o znaczeniu ponadlokalnym generujacych
bardzo duze potoki ruchu samochodowego. W takiej sytuacji wobec braku
mozliwosci zapewnienia wystarczajacej liczby miejsc postojowych w bezpo-
$rednim sasiedztwie miejsca takiej imprezy lub w zasiegu dogodnego dojscia
pieszego (czyli 1 + 1,5 km) lokalizuje si¢ parkingi dla samochodéw (niekiedy
nawet autobuséw) w sasiedztwie przystankéw komunikacji miejskiej. Moga
by¢ w tym celu wykorzystane (po uprzednim uzgodnieniu z wiascicielem) par-
kingi przy centrach handlowych, ktére zazwyczaj sa takze dobrze obstugiwane
transportem zbiorowym. W przypadku braku linii o charakterze bezposrednim
istnieje mozliwo$¢ uruchomienia tymczasowych linii dowozowych zapewnia-
jacych bezposredni dojazd do miejsca imprezy masowej.

W matych miejscowosciach mozliwe jest wykorzystanie parkingdw
w systemie ,,Park & Ride” w dni wolne od pracy do obstugi lokalnych im-
prez. Woéwczas to zapotrzebowanie na parkowanie zwigzane z dojazdami
do duzego miasta jest nieznaczne i rezerwy pojemnosci parkingéw wyko-
rzysta¢ do postoju samochodéw uczestnikéw takich imprez. Wymaga to
jednak uzgodnien z zarzadzajacym takimi parkingami.
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Nalezy jednak pamigtaé, ze systemy parkingéw strategicznych ,,Park &
Ride” nie rozwigzuja probleméw komunikacyjnych duzych miast zwigza-
nych z dojazdem do pracy mieszkancdw jego okolic. Doskonale ilustruje to
przyktad Wiednia liczacego 1 840 tys. mieszkancdw, do ktérego codziennie
dojezdza do pracy i nauki ponad 500 tys. 0sdb, z czego tylko 110 tys. ko-
rzysta z transportu zbiorowego (Il. 3.). Dojezdzaja oni z coraz wiekszych
odlegtosci, a nawet sgsiednich krajow: Wegier i Stowacji. Mimo budowy
szerokiego programu parkingdw w systemie ,Park & Ride” o lacznej
pojemnosci ponad 10 tys. stanowisk postojowych, problem parkowania
0s6b codziennie dojezdzajacych zostal rozwigzany w znikomym stopniu.
Musialy zosta¢ wprowadzone dodatkowe dzialania jak strefa platnego
i czasowo ograniczonego parkowania na obszarze §réodmiescia oraz jego
bezposrednich okolic.

Il. 3. Wielkos¢ potokéw ruchu samochodowego na wlotach do Wiednia w dniu
roboczym oraz stopiert wykorzystania parkingéw w systemie Park ¢ Ride (ko-
lor czerwony — parkingi bez wolnych miejsc, kolor pomararniczowy - parkingi
z nielicznymi wolnymi miejscami, kolor zielony — z wystarczajgcq liczbg wolnych
miejsc), Zrédto: http://www.volki.at/verk/kurzp/kurzp.shtml; odczyt: 4.04.2018
I1. 3. Volume of traffic flows at the approaches to Vienna on a working day and the level
of parking use in the Park & Ride system (red - parking spaces without spaces, orange
- parking lots with few free spaces, green — with a sufficient number of free spaces),
source: http://www.volki.at/verk/kurzp/kurzp.shtml; reading on 4/04/2018
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2. Charakterystyka weztow przesiadkowych

Bardzo waznym czynnikiem zachecajacym do korzystania z transportu
zbiorowego jest zapewnienie jak najbardziej dogodnych warunkéw dla prze-
siadania sie. Ze wzgledu na duze rozproszenie przestrzenne celow podrozy
(miejsc pracy, nauki, ustug, zakupow itp.) brak jest mozliwosci zapewnienia
przejazdow bezprzesiadkowych. Takie warunki powinno si¢ tworzy¢ tylko
dla relacji generujacych najwigksze potoki ruchu, np. pomiedzy osiedlem
domow studenckich a uczelnig. W pozostalych przypadkach koniecznym
jest dokonanie przesiadki.

Ponadto w wigkszych miastach funkcjonuje czesto kilka podsystemdw
transportu zbiorowego®. Podstawowy srodek transportu zbiorowego w mia-
stach, jakim jest autobus, jest uzupetniany liniami tramwajowymi (np. Kra-
kow, Lodz, Wroctaw, Poznan, Gdansk) czy trolejbusowymi (Lublin, Gdynia,
Tychy). Zarzadcy transportu zbiorowego w tych miastach podejmuja szereg
dzialan majacych na celu integracje poszczegoélnych podsystemdw, np. po-
przez wprowadzenie wspdlnych biletéw, odpowiednie ksztaltowanie prze-
biegu linii (poszczegolne podsystemy si¢ uzupelniajg, a nie konkuruja) oraz
koordynacje rozkladéw jazdy (majace na celu skrocenie czasu oczekiwania
na kolejny pojazd podczas przesiadki). Jednak najwazniejszym czynnikiem
jest stworzenie mozliwie najlepszych warunkoéw dla przesiadki poprzez
odpowiednie uksztaltowanie weztow przesiadkowych. Moga by¢ one
zlokalizowane w punktach przecinania si¢ poszczegdlnych linii (ilustracja
4. - przecigcie linii niebieskiej z czerwong lub zielong) lub na odcinkach
wspoélnych dwdch linii (ilustracja 4. — odcinek wspolny linii czerwonej i zie-
lonej). To drugie rozwigzanie jest z punktu widzenia pasazera najbardziej
komfortowym, gdyz znaczna cze$¢ przesiadek jest mozliwa w obrebie tego
samego peronu lub wymaga pokonania niewielkiej odlegtosci przy przejsciu
na peron w przeciwnym kierunku. Rozwigzanie takie jest uwarunkowane
jednak stosunkowo niewielkimi potokami pojazdéw transportu zbiorowe-
go — przy wigkszym ich natezeniu mozliwym jest wzajemne blokowanie si¢
pojazdéw i z tym zwigzane wydluzenie czasu przejazdu.
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Il. 4. Schemat lokalizacji przystankow przesiadkowych pomiedzy poszczegolnymi
liniami komunikacji miejskiej, Zrédlo: opracowanie wlasne
I1.4. Diagram of the location of transfer stops between individual public transport lines,
source: own study

Znacznie czg$ciej spotykanym rozwigzaniem jest zlokalizowanie wezta
przesiadkowego w obrebie skrzyzowania, w obrebie ktérego przecinaja sie
linie transportu zbiorowego®. Lokalizacja przystankéw winna by¢ uwarun-
kowana wielkoscia potokéw przesiadajacych sie w ich obrebie pasazeréow
oraz ich kierunkami. Jako kryterium przyjmuje si¢ mozliwie najkrotsze
odleglosci przejscia oraz jak najmniejsza kolizyjno$¢ z ruchem samocho-
dowym (IL. 5.).
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Il. 5. Lokalizacja przystankow w obrebie skrzyZowania w zaleznosci od kierunku
glownych potokow pasazerskich®
IL. 5. Location of stops within the intersection depending on the direction of the main
passenger flows’

Ksztaltujac wezly przesiadkowe nalezy zwroci¢ uwage na ich estetyke
(Il. 6.). Pelnig one bardzo czesto funkcje przestrzeni publicznej dodatko-
wo odwiedzanej przez bardzo duzg liczbe osob. Czesto znajdujg sie one
w bezposredni sgsiedztwie waznych obiektow w miescie i powinny stano-
wi¢ estetyczne ich uzupelnienie. Bardzo czesto stanowig przy tym swoista
wizytéwke miasta.
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Il. 6. Przyktad nowoczesnego wezta przesiadkowego — Rondo Reagana we Wrocta-
wiu, Zrédto: www.wroclaw.pl/przejscie-dla-pieszych-na-rondzie-reagan; odczyt:
09.04.2018
IL. 6. An example of a modern interchange - Rondo Reagan in Wroclaw, source: www.
wroclaw.pl/przejscie-dla-pieszych-na-rondzie-reagana, reading on 9/04/2018

Istotnym uzupelnieniem ukladu linii miejskich sa linie o charakterze
podmiejskim, a niekiedy nawet regionalnym. W przypadku miast matych
czy $rednich dopuszcza si¢ ich wprowadzanie do $rodmiescia i lokalizowa-
nie na tym obszarze petli autobusowych. W miastach duzych natomiast
petle koncowe dla linii podmiejskich lokalizowane s3 w bezposrednim

sasiedztwie przystankow koncowych linii o charakterze typowo miejskim
(IL 7.).

Il. 7. Schemat lokalizacji przystanku przesiadkowego pomiedzy liniami komunikacji
miejskiej i podmiejskiej (regionalnej), Zrédto: opracowanie wlasne
II. 7. Diagram of the location of a transfer stop between public and suburban (regional)
transport lines, source: own study
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Opracowujac projekt organizacji ruchu pojazdéw transportu zbiorowe-
go ilokalizacji przystankéw nalezy dazy¢ do zapewnienia jak najmniejszych
odlegtosci dojs¢ pieszych (najlepiej jest, jezeli przesiadka odbywa si¢ w ob-
rebie tego samego peronu), a takze minimalizacji liczby przecig¢ toru ruchu
przesiadajacych sie pasazeréw z ruchem pojazdéw transportu zbiorowego.
Ksztalt takiego wezta zalezy takze od czestotliwodci kursowania zaréwno
pojazdéw komunikacji miejskiej jak i podmiejskiej (I1. 8.). Ma to bezposred-
ni wplyw na liczbe koniecznych peronéw przyjazdowych i odjazdowych.

Il. 8. Schemat lokalizacji przystankéw tramwajowych (komunikacja miejska)
i autobusowych (komunikacja podmiejska) na przyktadzie petli ,,Maty Plaszow
w Krakowie, Zrédto: http://kmkrakow.pl/schematy-sieci/aktualny-schemat-sieci.
html; odczyt: 9.04.2018
Il. 8. Diagram of the location of tram stops (public transport) and buses (suburban
communication) on the example of the ,,Maty Plaszéw in Krakéw” loop, source: http://
kmkrakow.pl/schematy-sieci/aktualny-schemat-sieci.html; reading on 9/04/2018
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W ostatnich latach w polskich miastach wraz z wdrazaniem systeméw
szybkiej kolei regionalnej obserwuje si¢ dazenie do jej jak najwiekszego
zintegrowania z liniami transportu miejskiego. Wprowadzane s3 bilety
zintegrowane umozliwiajace przejazd zaréwno pociagami jak i pojazdami
komunikacji miejskiej. Przede wszystkim dazy si¢ do zapewnienia jak naj-
lepszych warunkéw dla przesiadki poprzez minimalizacje odlegtosci doj-
$cia pieszego (Il. 9.). Czynnikiem ulatwiajacym takie dzialanie jest przebieg
linii kolejowych w innym poziomie niz linii transportu miejskiego. Niestety
powoduje to jednak utrudnienia dla oséb niepelnosprawnych i wymaga
budowy specjalnych wind dostosowanych do ich potrzeb i wymagan. Sto-
sowanie specjalnych ramp ze wzgledu na duze réznice wysokosci, a co za
tym idzie duzg ich dlugos¢ jest praktycznie wykluczone.

Il. 9. Przyktad wezla przesiadkowego pomiedzy tramwajem a peronami kolejowy-
mi - estakada tramwajowa nad peronami dworca Krakéw - Plaszow, Zrodto:
lovekrakow.pl/galerie/zdjecie/id/78751#photo; odczyt: 9.04.2018
IL. 9. Example of a transfer node between a tram and railway platforms - a tramway
overpass on platforms of the Krakéw - Plaszéw railway station, source: lovekrakow.pl/
galerie/zdjecie/id/78751#photo, reading 9/04/2018
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Podsumowanie

Rosnacy ruch samochodowy w miastach i ich centrach zaczyna przekra-
cza¢ w wiekszosci przypadkéw mozliwosci istniejacych uktadéw komuni-
kacyjnych. Powoduje to poszukiwania rozwigzan, ktére spowoduja poprawe
warunkow ruchu gléwnie pieszych i innych niezmotoryzowanych uczestni-
kéw ruchu. Wiekszo$¢ europejskich miast i coraz czgsciej polskich zaczyna
rozbudowywac sie¢ i poprawiac jako$¢ transportu publicznego. Wymaga to
dodatkowych inwestycji zwigzanych z systemami ,,park and ride”, wezlami
przesiadkowymi oraz innymi rozwigzaniami, ktére spowoduja takze ogra-
niczenia w poruszaniu si¢ samochodem zwlaszcza w centrach miast.
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Wprowadzenie

Nawigzujac do tekstu Volker Albus, Der Bahnhof' nalezy zada¢ sobie
pytanie czym dzisiaj jest dworzec. Czy XIX dworce kolejowe preznie rozwi-
jajace si¢ w tkance miejskiej, jak i tworzace cale dzielnice dworcowe, po XX
wieku, gdzie synonimem rozwoju stat si¢ samochdd i samolot, w XXI wieku
majg szanse ponownego wzrostu? W jaki sposéb wplywaja na rozwoj miast,
dzielnic, ,,srodmiejskich przestrzeni podrézy” a co za tym idzie rewitalizacji
urbanistycznej?

Czy méwimy tu juz tylko o samych dworcach: kolejowym czy autobuso-
wym czy o tzw. zintegrowanych centrach komunikacyjnych a w $lad za tym
przeksztalceniu terenéw potransportowych?

Jakie znaczenie pelnig dzisiaj obszary wokdét dworcéw? Czy jak na
poczatku XX wieku decyduja o prestizu dzielnicy z jednej strony a jej
przemystowym charakterem z drugiej? Z pewnoscig realizacje wdrazajace
integracje najnowszej generacji transportu publicznego zmieniajg otoczenie
i stanowig o przeksztalceniu samych obiektow transportowych, jak i §rod-
miejskich terenéw kolejowych - transportowych. Czy mozna stwierdzic, za
tezg postawiong przez doktora habilitowanego Daniela Zaluskiego w Ka-
tedrze Urbanistyki i Planowania Regionalnego na Wydziale Architektury
i Urbanistyki Politechniki Gdanskiej, iz dworce kolejowe, szerzej obiekty
transportu - komunikacyjne wezly modalne sa katalizatorami rewitalizacji
obszaréw §rédmiejskich?

Dla Zbigniewa Zuziaka strefa przydworcowa lub dzielnica przydworcowa
jest zintegrowanym centrum komunikacyjnym - koncentracja ustug wokaét

1 Dworzec kolejowy to miasto. Nie tylko miejski, centralny czy metropolitarny. Pod-
czas gdy centra handlowe, gléwne ciagi piesze, place miejskie, deptaki, drogi dostawcze
czy ogrody publiczne reprezentujg jedynie pojedyncze elementy miejskosci, dworzec jest
koncentracja wszystkich tych elementéw. Kompletna platanina przechodzacych ludzi,
obledny ped i nudne czekanie. Jak na otwartej dloni, dworzec siega w tkanke miejska,
wzmacnia j3, zaopatruje w towary, przybyszéw i nowosci. Dworzec taczy ludzi, zaciekawia
iuwodzi. Przyjazdy i odjazdy, spotkania, pozegnania, dlugo oczekiwane powroty. Tutaj ko-
munikacja, handel i ustugi spotykaja si¢ parafrazowaé miejskie zycie. Dla jednych dworzec
jest ustalonym punktem w ramach codziennej rutyny, symbolem monotonnej powtérki.
Dla innych miejscem spotkan przyjaciét i wymiang nowosci z dalekich krajow.

(...) Architektura dworcowa to element drugorzedny. Najwigksza atrakcja dworca
jest jego lokalizacja w miescie, skrzyzowanie sie i intensyfikacja najbardziej odmiennych
intereséw i zdarzen. Skrzyzowanie ekstreméw dla jednych, centrum trwatosci dla innych.

D. Zaluski, Srédmiejskie Przestrzenie Podrézy Dworce Kolejowe, Wydziat Architektu-
ry Politechniki Gdanskiej, Gdansk 2010, s.5
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przestrzeni publicznych, uformowanych przy waznej stacji kolei, powigzana
funkcjonalnie i kompozycyjnie z innymi §rodkami transportu zbiorowego
(rézne systemy kolei, transportu autobusowego, tramwajowego, metra itp.)
i tworzaca przestrzen miejska o znacznym stopniu integracji wewnetrznej.

Centra zintegrowanego transportu sa formami przestrzeni miejskiej o cha-
rakterystycznej architekturze odpowiadajacej systemowi cyrkulacji ruchu’.

Celem niniejszej pracy jest rozpoznanie inwestycji realizowanych na
$wiecie oraz ostatnio w Polsce i ich ocena oraz sformulowanie wnioskéw
bedacych podstawg dla projektu Zintegrowanego Centrum Komunikacyj-
nego w Lublinie.

Podstawowym zagadnieniem jest omdwienie metod postepowania
z dworcami oraz terenami przylegltymi w kontekscie zagadnien planistycz-
nych, ich atrakcyjnosci, a co za tym idzie pozytywnym lub negatywnym
postrzeganiu miasta przez mieszkancéw, przyjezdnych. Wazng kwestia
jest takze omoéwienie formy przestrzennej samych weztéw komunikacyj-
nych i ich projektowania a co za tym idzie, tworzenie nowych przestrzeni
publicznych tworzonych dla wspoélczesnego czlowieka — ,homo mobili”
umozliwiajacych duze przepltywy pasazerdw.

Ostatnim celem jest oméwienie sposobu realizacji — finansowania du-
zych, wielozadaniowych wezléw komunikacyjnych.

Przyktadami licznych wezléw ,,intermodalnych” sa:

1. Gléwna stacja w Berlinie (Berlin Hauptbahnhof), Invalidenstrasse 53,
10557 Berlin-Tiergarten, Niemcy, Projektant: gmp — von Gerkan, Marg
and Partners Architects, Inwestor: Deutsche Bhan AG

2. Gléwna stacja w Amsterdamie (Amsterdam Centraal), Stationsplein,
1012 AB Amserdam, Holandia, Projektant: Benthem Crouwel Ar-
chitekten, Inwestor: miasto Amsterdam, Nederlandse Spoorwegen,
ProRail

3. Stacja Flintholm w Kopenhadze, Flinthom Alle 55, 2000 Frederiksberg,
Dania, Projektant: KHR architekter / Anja Rolvung, Inwestor: Banesty-
relsen / DSB.

4. Stacja Sengkang, 1 Sengkang Plac, Singapore 545078, Singapur, Pro-
jektant: Altoon+Porter Architects, Inwestor: Wladze Transportu Pub-
licznego (Land Transportation Authority).

2 Z. Zuziak, Strategie rewitalizacji przestrzeni srodmiejskiej, Politechnika Krakowska,
Krakéw 1998, 5.42
3 van Uffelen, Ch., Stations, Braun Publishing AG, 2010
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. Stacja Guangzhou, Shibi Village, Guangzhou, Chiny, Projektant: TFP

Farrells Limited, Inwestor: Chinskie Ministerstwo Kolei (Ministry of
Railway China).

Stacja Bijlmer ArenA w Amsterdamie, 1101 Amsterdam Zuid-Oost,
Holandia, Projketant: Grimshaw, Arcadis / Neven Sidor, Jan van Bel-
kum, Inwestor: Prorail - Miasto Amsterdam.

Stacja Piccadilly, Manchester, M607RA, Wielka Brytania, Projektant:
BDP - Building Design Partnership Limited / Peter Jenkins, Peter
Shuttleworth, Richard Elsdon, Inwestor: Network Rail.

. Stacja Delft wraz z budynkiem biurowym wladz miasta, Phoenixstraat,

2611 AM Delft, Holandia, Projektant: Mecanoo architecten / Francine
Houben, Inwestor: Ontwikkelingsbedrijf Spoorzone, Prorail, Gmina Delft.
Stacja gléwna w Oslo, Jernbanetorget 1, 0154 Oslo, Norwegia, Projek-
tant: Space Group, Inwestor: ROM Eiendom.

Stacja Buangkok w Singapurze, 10 Sengkang Center, Singapore 545061,
Singapur, Inwestor: Altoon+Porter Architects, Inwestor: Wladze
Transportu Publicznego (Land Transportation Authority).

Wezet Roosevelt Avenue, 74™ Street, Queens, Nowy Jork, 11377 NY,
Stany Zjednoczone Ameryki, Projektant: Fxfowle Architects / sudhir
Jambhekar, Inwestor: Nowojorskie Wtadze Transportu Publicznego
(New York Metropolitan Transportation Authority).

Modernizacja i Przebudowa stacji kolejowej w Basel, Centralbahn-
strasse 10, 4051 Basel, Szwajcaria, Projektant: Cruz y Ortiz arquitectos,
Giraudi & Wettstein architetti, Inwestor: SBB - Schweizerische Bundes-
bahnen AG, Berne.

Stacja w Zug, Bahnhofplatz 1, 6000 Zug, Szwajcaria, Projektant: Horn-
berger Architekten AG / Klaus Hornberger, Inwestor: Schweizerische
Bundesbahnen SBB, miasto i okreg Zug.

Stacja w New Delhi, New Delhi, Indie, Projektant: TFP Farrells Limited,
Inwestor: Indyjskie Ministerstwo Kolei (Ministry of Railway, India).
Stacja gléwna w Rotterdamie, Stationsplein 1, 3013 AJ Rotterdam,
Holandia, Projektant:Team CS / Benthem Crouwel Architekten, In-
westor: OntwikkelingsBedrijf Rotterdam.

Stacja Napoli-Afragola w Naples, Naples, Wtochy, Projektant: Zaha
Haddid Architects, Inwestor: RFI s.p.a.

Dworzec potudniowy w Beijing, Kaiyang, Beijing, Chiny, Projektant:
TFP Farrells Limited, Inwestor: Chinskie Ministerstwo Kolei (Ministry
of Railway,China).
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W opracowaniu tym analizie poddano cztery zrealizowane zintegrowa-
ne wezly komunikacyjne i jeden projektowany przedstawiajac ich cechy
pozytywne i negatywne a za$ wnioski postuzy¢ maja, jako wskazéwki do
tworzenia nowych projektow.

Wszystkie opisane wezly multimodalne zostaly rozpatrzone w kontek-
$cie inicjacji rewitalizacji, natomiast na podstawie inwestycji w Katowicach
i Lublinie przedstawiono modele finansowania inwestycji na rynku polskim.

1. Rewitalizacja

Rewitalizacja® - (lac. re-+vita — doslownie: przywrécenie do zycia,
ozywienie), ang. revitalization, urban renewal, urban redevelopment,
gentrification to zespot dziatan urbanistycznych i planistycznych, koordy-
nowanych przez lokalng administracje samorzadows, ktérych celem jest
spoleczne, architektoniczne, planistyczne i ekonomiczne przeksztalcenie
wyodrebnionego obszaru gminy bedacego w stanie kryzysu wynikajacego
z czynnikéw ekonomicznych i spotecznych.

Natomiast wedlug Andrzeja Baranowskiego’, profesora Politechniki
Gdanskiej rewitalizacja przeszla ewolucje od waskiego pojmowania tego
terminu jako zwyklej modernizacji struktur przestrzennych (...) w kie-
runku rozumienia rewitalizacji jako procesu ,,przywracania do zycia” tych
struktur we wszystkich ich wymiarach, a wiec obok kontekstu przestrzen-
no-technicznego takze w kontekscie spotecznym, kulturowym, estetycznym
i $rodowiskowym (ekologicznym). To poszerzenie pojecia rewitalizacji
wykracza daleko poza remont, modernizacje i odnowe, najczesciej utoz-
samiane z odtwarzaniem i ochrong obszaréw i obiektéw o szczegoélnych
warto$ciach historyczno-kulturowych. Rewitalizacja, osadzona w koncep-
cji zréwnowazonego rozwoju, staje si¢ szeroko pojeta metodg odwracania
procesow degradacji srodowiska zbudowanego, racjonalizacji gospodarki
jego zasobami oraz pobudzenia ekonomicznego i spoteczno-kulturalnego,
przyjaznego $rodowisku rozwoju miasta.

Stalo sie zasada, iz przed przystgpieniem do okreslenia potrzeb zagospo-
darowania obszaréw wokét dworcow kolejowych i dworcow autobusowych

4 Wikipedia, www.pl.wikipedia.org/wiki/Rewitalizacja, stan z dn. 30.04.2018
5 Baranowski A., Projektowanie zréwnowazone w architekturze, Politechnika Gdanska,
Gdansk 2000, s.8
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oraz stworzeniem wezta multimodalnego czy zintegrowanego centrum ko-
munikacyjnego przeprowadza si¢ czgsto wszechstronng analize opartg na
poréwnywalnych miastach w Europie o podobnych parametrach tj. liczbie
mieszkancow, wielkosci, strukturze populaciji.

Powyzsze zadanie polega na inferencji jak wzajemnie wspolpracuja
dworce kolejowe, dworce autobusowe i parkingi oraz jak zintegrowane
centra komunikacyjne wplywaja na rozwdj okolicznych obszaréw i ich
przeksztalcenie, dyfuzyjny wzrost wartosci terenéw i nieruchomosci przy-
legtych do obszaréw podlegajacych przebudowom.

Dzielnice dworcowe / potransportowe znajdujace si¢ w bliskosci zinte-
growanych wezléw komunikacyjnych tj. wezta kolejowego i autobusowego
wykazuja duzy potencjal rozwoju, nadajac obszarom status ,,nowego
centrum miasta”. Podstawg ich realizacji jest zastosowanie nowoczesnych
technologii, innowacyjnos¢ rozwigzan i zréwnowazony rozwoj.

Woéwczas mamy do czynienia z prestizowymi projektami programoéow
rewitalizacji, gdzie jeden z obiektow, budynkéw, placéw na analizowanym
terenie bedzie pelnil role podwyzszajaca range obszaru, swojg atrakcyj-
nosécig przyciaga¢ bedzie mieszkancéw i podréznych. Mozemy moéwic¢
tu o atrakcyjnym placu czy budynku bedacym centrum kulturalnym lub
innym obiekcie o podobnej funkgji, ktéry bedzie sztandarowym projektem
miasta a w konsekwencji jego wizytowka.

Stworzenie atrakcyjnej przestrzeni wokol wezla komunikacyjnego
zaréwno pod katem doboru odpowiednich funkcji otaczajgcych obszardow,
jak réwniez pod katem poprawy estetyki oddziatywa¢ bedzie na:

- rozwdj terendw otaczajacych zintegrowany wezel komunikacyjny,

- wzrost atrakcyjnosci funkcji i formatu dla oséb odwiedzajacych miasto,

- wzrost popytu i podazy na obszarach otaczajacych zintegrowany wezet
komunikacyjny.

Zatem wprowadzenie atrakcyjnych funkcji na terenie wezta komunika-
cyjnego jest bardzo waznym elementem. Przykladem moze by¢ Biblioteka
Multimedialna - innowacyjne rozwigzanie oraz popularny trend na ryn-
kach Europy Zachodniej np.: Biblioteka na dworcu St. Denis we Francji czy
na dworcu w Montpellier. Rozwigzanie to jest atrakcyjne dla studentow.
Biblioteka multimedialna lub multimedialna informacja turystyczna stano-
wi wazny element dla rozwoju edukacji i kultury oraz zZrédlo informacji dla
ludzi z regionu i przyjezdnych.
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Zintegrowany Wezel komunikacyjny z pewnoscia wymusi powstanie
nowych funkcji oraz modernizacje, rewitalizacje istniejacych lub stworzenie
w okolicy obiektéw o funkcji: handlowej, hotelowej, biurowej, kulturalnej,
mieszkaniowej i innej towarzyszacej.

Analizujac wplyw realizacji dworcéw na obszar dzielnic dworcowych
i na tej podstawie na obiekty powstale w Europie mozemy wyciagnaé pewne
wnioski bedgce podstawa do projektowania weztéw komunikacyjnych.

Ponizej przedstawiono trzy zintegrowane wezty komunikacyjne anali-
zujac ich cechy pozytywne i negatywne a za$ wnioski postuzy¢ maja, jako
wskazowki do tworzenia nowych projektow.

1.1. Zintegrowane Centrum Komunikacyjne w Rotterdamie,
lokalizacja: Stationsplein 1

Rotterdam® jest miastem liczacym okolo 610 000 mieszkancow.

Znajduje si¢ tam wezet multimodalny — Rotterdam Centraal Station i jest
jednym z najwazniejszych weztéw transportowych Holandii (okoto 110 000
pasazeréw dziennie)’. Polaczono tam dworzec kolejowy, autobusowy, me-
tro oraz sie¢ tramwajowa a w obszarze sgsiadujacym znajduja si¢ funkcje:
hotelowe, biurowe, handlowe, rekreacyjne, mieszkaniowe, administracji,
o$wiaty, ustugi kultury i medyczne.

Holandia jest przykladem kraju, w ktéorym w XXI wieku nastgpit
rozwdj wezléw komunikacyjnych bedacych doskonalym przyktadem
rozwoju zréwnowazonego pokazujacym rozwdj parkingdw rowerowych
i komunikacji rowerowej na terenach olbrzymich zintegrowanych centrow
komunikacyjnych.

Terenami publicznymi w Rotterdam Centraal Station s3: duzy plac miej-
ski, parki, czasowe targowisko oraz kanal wodny z trasg spacerowa.

Glowne wejscie od strony miasta pelni plac publiczny wraz z interesu-
jaca architekturg - fasada szklana z nadwieszonym rzezbiarskim stalowym
dachem.

6 Wikipedia, Rotterdam, www.pl.wikipedia.org/wiki/Rotterdam, stan z dn. 30.04.2018
7
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Rysunek 1. Schemat planu rozmieszczenia funkcji wokot Dworca w Rotterdamie,
szkic D+M Architects

Figure 1. Diagram of the plan for the distribution of functions around the Rotterdam
Railway Station, sketch D + M Architects

Zdjecie 2. Widok na plac gtéowny, fot. L Andoher, www.shutterstock.com
Picture 2. View of the main square, photo L Andoher, www.shutterstock.com
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Zdjecie 3. Widok na wejscie glowne, fot. A. Rotenberg, www.shutterstock.com
Picture 3. A view of the main entrance, photo A. Rotenberg, www.shutterstock.com

Caly wezel komunikacyjny spowodowal ozywienie tej czesci miasta, wo-
kot ktorej powstaty budynki biurowe, budynki o$wiaty i pasaze handlowe.
Plac za$ graniczy z kinem, salg koncertowa i Teatrem Wielkim a na samym
placu i jego okolicy znajduje sie tez wiele restauracji.

Sam budynek wezfa komunikacyjnego powstal po uksztaltowaniu sie
charakteru zabudowy dzielnicy. Jest to nowoczesny, rzezbiarski przyklad
obiektu o charakterystycznej architekturze polaczonej z doskonatym sys-
temem komunikacji (metro, tramwaj, autobus). Natomiast nowopowstale
budynki mieszkalne i biurowe w okolicy to wysoka zabudowa intensywna.

Rotterdam Centraal Station jest jednym z najwazniejszych weztéw trans-
portowych Holandii (obstuguje okoto 110 000 pasazeréw dziennie).

Decyzja o budowie centrum komunikacyjnego w miejscu dworca cen-
tralnego wplynela na wygenerowanie wigkszej ilosci klientéw i co za tym
idzie na wigksze przeksztalcenia obszaréw. Niestety inwestycja ograniczyta
sie jedynie do intensyfikacji wykorzystania istniejacych struktur i budowy
nowych obiektéw w miejscu starych (funkcje hotelowe, biurowe, handlowe,
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rekreacyjne, mieszkaniowe, administracji, o$wiaty, medyczne, ustugi
kultury), co spowodowalo, ze zdecydowanie brakuje obszaréw zielonych
bedacych uzupelnieniem funkcji nowopowstalych i istniejacych.

1.2. Zintegrowane Centrum Komunikacyjne Part Dieu w Lyon,
lokalizacja: Rue de la Villette

Lyon® jest miastem liczagcym okofo 490 000 mieszkancow.

Miasto zdecydowatlo si¢ na budowe nowego dworca kolejowego w 1978
roku jako czg¢éci nowego planu urbanistycznego dla okolicy, ktéra miata
stanowi¢ drugie centrum miasta. Stacja kolejowa jest polaczona z duzym
centrum handlowym, jednym z najwiekszych we Francji, oraz z zabudowa
biurows i z jednym z najwyzszych wysokosciowcéw w regionie.

Prace urbanistyczne dla okolicy rozpoczely si¢ w latach 80-tych XX
wieku. Natomiast obecnie trwajace prace majg na celu naprawe bledow
planistycznych popetnionych w tamtym okresie.

Gléwnym zalozeniem rozwijanej w latach osiemdziesigtych zabudowy
byt podziat stref komunikacji: samochodowej (na nizszym poziomie)
i pieszej (na wyzszym poziomie), co stanowi duzy problem dla wezta ko-
munikacyjnego. Dodatkowo zaprojektowane place publiczne byty zbyt ma-
tych rozmiaréw i czgsto byly pozajmowane przez przystanki komunikacji
zbiorowej autobusowe;j.

Jednakze na uwage zastuguje fakt, ze wtadzom udato si¢ stworzy¢ bardzo
dobre warunki ekonomiczne i techniczne dla wielu nowych firm.

Niewatpliwie duzym sukcesem byt rozwoj dzielnicy biurowej i stworzenie
przez to wielu miejsc pracy, dzigki czemu Lyon stal si¢ jednym z kluczowych
rynkéw pracy we Frangji. Stato sie tak, dzigki dobremu skomunikowaniu
terenow inwestycyjnych oraz odpowiedniej infrastrukturze.

Niestety, ta intensyfikacja spowodowala niska jako$¢ zycia. Przestrzenie
komunikacji zbiorowej nie znajduja si¢ na tym samym poziomie, co prze-
strzenie publiczne tj. tereny zielone. W rezultacie obszary te ze sobg nie
wspoldziataja i brakuje synergii pomiedzy obszarami o réznym przeznacze-
niu funkcjonalnym.

8 Wikipedia, Lyon, www.pl.wikipedia.org/wiki/Lyon, stan z dn. 30.04.2018
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Gruntowna przebudowa dworca kolejowego i budowa zintegrowanego
wezta komunikacyjnego miala miejsce w latach 1995-2001 spowodowana
dobrze rozwijajacym si¢ ruchem pasazerskim i rozwojem kolei TGV.

Obecnie stacja polfaczona jest bezposrednio z miastami calej Europy
m.in. Paryz, Bordeaux, Strasburg, Genewa, Bruksela, Nicea, Marsylia i inne.

Zdjecie 4. Gare de Lyon-Part Dieu, fot. Katatonia 82, www.shutterstock.com
Figure 4. Gare de Lyon-Part Dieu, photo Katatonia82, www.shutterstock.com

W chwili obecnej trwaja prace przy rozbudowie wezla i stworzeniu do-
datkowego budynku dworca dla transportu kotowego.

Prace przy dworcu s3 tylko czgscig projektu Lyon Part Dieu, ktdry
zaklada stworzenie wigkszej ilosci przestrzeni publicznych, stworzenie
budynkéw zgodnie z zasada rozwoju zréwnowazonego i nowoczesnymi
technologiami, poprawe jakosci zycia poprzez zmiany architektoniczne
i urbanistyczne, a to wszystko przy zachowaniu istniejacej tkanki miejskiej,
co ponizej obrazuje zdjecie makiety inwestycji.

Zaletg przebudowanego zintegrowanego wezta komunikacyjnego jest
dostepnos¢ po obu dwdch stronach toréw. Ponadto, w chwili obecnej trwaja
prace nad stworzeniem duzego placu publicznego. Gléwng ideg przed-
siewziecia bedzie polepszenie przestrzeni publicznych celem stworzenia
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»dworca przysztosci® ukierunkowanego na mozliwo$¢ spotkan a nie tylko
transportu. Dodatkowo waloryzuje si¢ infrastrukture, przywraca widoczno$¢
kolei, komunikacji kotowej jako przewodnie i uzyteczne $rodki transportu.

Zdjecie 5. Grand Lyon, fot. Thierry Fournier, www.loyn-partdieu.com (makieta)
Figure 5. Grand Lyon, photo Thierry Fournier, www.lyon-pardieu.com (3D model)

Projekt zaklada réwniez stworzenie wielkiego parkingu rowerowego
na 1500 miejsc (bedzie to prawdopodobnie najwigkszy parking rowerowy
we Francji) oraz stworzenie duzej iloéci przestrzeni restauracyjnych i wy-
poczynkowych wraz ze skumulowaniem wszystkich srodkéw transportu:
pociag, tramwaj, samochdd, autobus, rower we wspolnym obszarze przy
jednoczesnym zastosowaniu rozwigzan urbanistycznych poprawiajacych
jakos¢ transportu i zycia jednostki.
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1.3. Zintegrowane Centrum Komunikacyjne w Lodzi’, lokalizacja: al.
Rodziny Poznanskich, al. Rodziny Scheilbreéw

16dz jest miastem liczacym okoto 700 000" mieszkancow.
W latach 2010-2016 trwata budowa nowego zintegrowanego wezla
komunikacyjnego, ktora polegata na:

- zlokalizowaniu dworca i prowadzacej do niego linii kolejowej ponizej
otaczajacego terenu,

- kompleksowym przygotowaniu obiektu i jego najblizszego otoczenia do
funkeji dworca multimodalnego i zwigkszeniu terenéw inwestycyjnych
pod nazwg ,,Nowe Centrum Lodzi” — Brama Miasta,

- kompleksowej przebudowie ukladu komunikacyjnego w jego okoli-
cach, korzystajac przy tym na podziemnej lokalizacji dworca i tunelu
dojazdowego uwalniajacej powierzchnig terenu oraz likwidujac podzial
miasta na dwie czesci torami kolejowymi.

9 Spoétka SYSTRA odpowiadata za architekture obiektu w latach 2011-2014. Arch.
E. Oskroba, J. Wysocka, M. Nowakowska-Cicio ze spdotki SYSTRA sg autorkami projektu
koncepcyjnego dworca L6dz Fabryczna, a takze projektéw budowlanych i wykonawczych
wykonanych w okresie grudzien 2011-styczen 2014. Spétka faAbryczna Sp. z o. o. (w skta-
dzie: FBT Pracownia Architektury i Urbanistyki, Tremend, GSBK, Infrares, PPprojekt, Major,
KMG) odpowiadala za architekture obiektu w latach 2014-2016 oraz projekty budowlane
i wykonawcze. Architekci: Anna Tomaszewska , Magdalena Boule, Przemystaw Lewicki,
Agnieszka Piasecka, Krystyna Brzezinska, Anna Wozniak, Malgorzata Welfel, Andrzej Pru-
ski, Daria Cichon, Bartosz Ornaf, Dariusz Kruk, Marcin Baranowski, Weronika Michalska.

10 Wikipedia, £6dz, www.pl.wikipedia.org/wiki/Lodz, stan z dn. 30.04.2018
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Zdjecie 6. Wejscie glowne, fot. R. Tomczyk . Plac zachodni - nachylona przestrzen
miejska przed wejsciem gtownym dworca i najbardziej rozpoznawalna elewacja
obiektu.

Picture 6. Main entrance, photo R. Tomczyk. West square - inclined urban space
in front of the main entrance of the station and the most recognizable facade of the
building.

Rysunek 7. Szkic osadzenia nowego dworca w tkance srédmiejskiej poddawanej
istotnej restrukturyzacji jako Nowe Centrum Lodzi, szkic Przemystaw Lewicki
Figure 7. Sketch of setting up a new station in the inner-city tissue undergoing signifi-
cant restructuring as the New Center of £6dz, sketch by Przemystaw Lewicki
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Kilkupoziomowa inwestycja jest kwintesencjq idei multimodalnosci na ogra-
niczonym obszarze. Uzytkowanie pasazerskie oraz funkcjonowanie miejskiej
przestrzeni publicznej jest z zatozenia w maksymalnym stopniu bezkolizyjne.

Rysunek 8. Schemat funkcjonalno-przestrzenny, wiadukt ulicy Nowotargowej, jako
powstatego srodmiejskiego wezta komunikacyjnego, szkic P. Lewicki
Figure 8. Functional and spatial diagram, the Novotargowa street viaduct, as the down-
town communication hub, sketch by P. Lewicki

Lokalizacja dworca ponizej poziomu otaczajgcego terenu umozliwia
réwnoczesnie ekspozycje najwazniejszych elewacji — z wejsciami gtownymi
do obu hal dworcowych, podjazdem kolowym oraz ciggu przysztych lokali
komercyjnych w obszernym obnizeniu terenu o wysokosci 8 metréw, urzgdzo-
nymi nawierzchniami, matg architekturg i zielenig.

Rysunek 9. Schemat poziomu stacji kolejowej — najnizej potozonej czesci dworca,
szkic P. Lewicki
Figure 9. Diagram of the level of the railway station - the lowest part of the station,
sketch by P. Lewicki
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Stacja kolejowa sktada sie tu z czesci peronowej oraz tzw. glowic kilku-
setmetrowej dlugosci - jako ujscia tunelu istniejgcego (glowica wschodnia)
oraz miejsca kontynuacji linii kolejowej pod miastem (glowica zachodnia).
Glowice mieszczg rowniez tory manewrowe.

Rysunek 10. Schemat peronow i uktadu torowego - serce stacji kolejowej, szkic P.
Lewicki
Figure 10. Scheme of platforms and track system - the heart of the railway station,
sketch by P. Lewicki

Istotng cechg zrealizowanej inwestycji jest jej przejsciowy charakter zanim
tunel srednicowy pod Scistym srédmiesciem Lodzi nie zmieni obecnej stacji
z czotowej w posredniq i potgczy dworce £6dz Kaliska z £odz Fabryczna. To
dla takiego docelowego statusu wezta komunikacyjnego dtugoterminowe pro-
gnozy mowity o obstudze nawet do 200 000 pasazeréw dziennie, wynikajgcej
nie tylko z ruchu tranzytowego, lokalnego ale takze miejskiego na prawach
metra oraz docelowego dojazdu do tego wielkiego miasta w geograficznym
centrum Polski jako miejsca pracy, kultury, handlu, nauki i imprez masowych,
w tym sportowych.
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Zdjecie 11. Wnetrze hali wschodniej dworca, fot. R. Tomczyk
Picture 11. The interior of the hall of the eastern station, photo by R. Tomczyk

Zdjecie 12. Wnetrze dworca, fot. R. Tomczyk
Picture 12. The interior of the station, photo by R. Tomczyk
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Zdjecie 13. Wnetrze dworca fot. R. Tomczyk
Picture 13. The interior of the station photo by R. Tomczyk

Dziatajgcy obecnie kompleks kojarzy ze sobg komunikacje kolejowg dale-

kobiezng i lokalng, autobusowg (miejskg i dalekobiezng), tramwajowg oraz
rowerowg i samochodowg.

Rysunek 14. Schemat podstawowych wejs¢/wyjs¢ dla pasazeréw, szkic P. Lewicki
Figure 14. Scheme of the basic input / output for passengers, sketch by P. Lewicki
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Kondygnacja 8 metrow ponizej poziomu otaczajgcego terenu jest przestrze-
nig skupiajgcg obstuge uzytkownikow komunikacji publicznej oraz potgcze-
nie z parkingiem dla samochodéw osobowych. Obiekt posiada rozbudowang
czes¢ garazowg (ok. 900 m. p.) dla zmotoryzowanych.

Do wszystkich publicznych czesci dworca zapewniono dostep i korzystanie
0s6b niepetnosprawnych.

Rysunek 15. Schemat przekroju poprzecznego dworca — czesci kolejowej i miejskiej,
szkic P. Lewicki

Figure 15. Diagram of the cross-section of the station - railway and city part, sketch by
P. Lewicki

Dworzec multimodalny £6dz Fabryczna rozpoczgt realizacje przetomowe-
go projektu o nazwie ,,Nowe Centrum Lodzi”, obejmujgcego swoimi trzema
strefami funkcjonalno-przestrzennymi tgczng powierzchnie ok. 100 ha, gdzie
poza zréznicowanymi obiektami nowoprojektowanymi wystepujqg takze rewi-
talizacje kwartaléw historycznej zabudowy Srédmiescia.

Budowa ,,Nowego Centrum Lodzi” ma na celu podniesienie rangi miasta
na arenie miedzynarodowej, promocje i rewitalizacje obiektéw historycznych
na jego terenie, pobudzenie gospodarki miejskiej oraz stworzenie nowego
miejsca, atrakcyjnego dla mieszkancow i turystow. Wprowadzenie linii ko-
lejowej, wzorem berliniskiej inwestycji Hauptbahnhof, pod ziemig pozwolito
na stworzenie nowego fragmentu miasta, ktory dotychczas byt rozciety to-
rami kolejowymi, na znacznym odcinku biegngcymi w wykopie, oraz stacjg.
W ,,Nowym Centrum Lodzi” powstang biurowce, restauracje, obiekty kultury
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i rozrywki. Ma to na celu stworzenie nowych obiektow architektonicznych,

podniesienie jakosci zycia, poprawienie uktadéw urbanistycznych i zrewita-

lizowanie obszaréw wokot wezta komunikacyjnego, jak rowniez odrodzenie
miasta poprzez stworzenie nowych miejsc pracy wykorzystujgc bliskie potoze-
nie i komfortowe polgcznie Lodzi z Warszawg.

Juz obecnie zainteresowanie inwestorow przynosi widoczne efekty zamie-
niajgc rejon zintegrowanego wezta komunikacyjnego w plac budowy. Istotny
jest rowniez fakt, ze plyta dworca umozliwia posadowienie 4 budynkéw :
Future Buildings wysokosci okoto 55 m."!

Projekt ,,Nowego Centrum Lodzi” zaktada stworzenie 3 stref:

o Strefy I (40 ha) taczacej funkcje kulturalne, komercyjne i mieszkaniowe
w kwartale ulic Kilinskiego, Tuwima, Nowotargowej i Narutowicza.

o Strefy II (30 ha) taczacej funkcje komercyjne z programami rewitaliza-
cyjnymi majacymi na celu zachowanie historycznej miejskiej zabudowy,
w kwartale ulic Nowotargowej, Tuwima, Kopcinskiego i Narutowicza.

o Strefy III (30 ha) - to obszar gestej zabudowy historycznej z przelomu
XIX i XX wieku, w postaci kwartatéw wielkomiejskich wymagajacych
intensywnej rewitalizacji i uzupetnien, pomiedzy Piotrkowska, Tuwima,
Kilinskiego i Narutowicza.

2. Modele finansowania

Obecnie funkcjonujg cztery modele finansowania inwestycji zintegro-

wanych wezléw komunikacyjnych:

o bezposrednie finansowanie — oparte na srodkach wlasnych Polskich Kolei
Panstwowych oraz Skarbu Panstwa;

o inwestycje publiczno-publiczne — oparte na wspdtpracy Polskich Kolei
Panstwowych / Skarbu Panstwa oraz gmin, miast lub samorzadow;

o inwestycje publiczno-prywatne — oparte na finansowaniu przedsiewzigcia
przez Polskie Koleje Panistwowe, samorzady, gminy i sektor prywatny;

o inwestycje prywatne — oparte na sprzedazy terenéw przeznaczonych pod
transport pod realizacje prywatnych inwestycji niekoniecznie zwigza-
nych z obstugg transportu publicznego.

11 Autor mgr inz. arch. Przemyslaw Lewicki, tekst napisany na uzytek wewnetrzny
pracowni Tremend Sp. z 0. o. Sp. k.

190



Zintegrowane centra komunikacji katalizatorem rewitalizacji obszarow przydworcowych

2.1. Zintegrowane Centrum Komunikacyjno-Handlowego na stacji
Katowice Osobowa wraz z dworcem kolejowym Katowice Osobowa
w Katowicach, lokalizacja: stacja Katowice Osobowa, plac im. W.
Szewczyka 1 (ul. Stowackiego, Dworcowa, Pocztowa), projektant:
SUD Architekt'?, inwestor: Galeria Katowicka Sp. z 0. 0. (PKP S.A. /
Neinver Polska, prawny nastepca: Projekt Katowice Sp. z 0. 0.)

Katowice sg miastem liczagcym okoto 300 000 mieszkancow', tworzace
Aglomeracje Slaskg (tzw. konurbacje gérnoslaskg) wraz z Sosnowcem,
Gliwicami, Zabrzem, Bytomiem, Rudg Slaskg, Tychami, Dgbrowa Gérni-
cz3, Chorzowem, Jaworznem, Mystowicami, Siemianowicami Slaskimi,
Tarnowskimi Gérami, Piekarami Slaskimi, Bedzinem, Swietochtowicami,
Knurowem, Mikolowem i Czeladzia.

W latach 2010-2013 wybudowano wielofunkcyjne zintegrowane cen-
trum komunikacyjno-handlowe na stacji kolejowej Katowice Osobowa.
Podstawa do realizacji inwestycji byta wprowadzona w 2007 roku przez
polskie koleje procedura wyboru inwestora dla strategicznych inwestycji
w formie rokowan, gdzie obok gtéwnych zalozen finansowych wymagana
jest koncepcja architektoniczno-urbanistyczna wybranego obszaru przy-
dworcowego'’. Pozostale zakresy inwestycji, gtéwnie drogowe wraz z dwor-
cem autobusowym komunikacji miejskiej i zamiejskiej na ulicy Sadowej
zostaly zrealizowane w ramach umowy inwestycyjnej pomiedzy Miastem
Katowice a Galerig Katowicka.

Pierwotnie inwestycja miala dotyczy¢ zaréwno poéinocnej, jak i potu-
dniowej hali dworcowej oraz 3 tuneli pasazerskich pod ukladem torowym.

Ze wzgledu na brak miejscowego planu zagospodarowania terenu
obowiazujagcym dokumentem planistycznym bylta decyzja o ustanowieniu
lokalizacji celu publicznego na realizacje¢ przedsiewzigcia polegajacego na
budowie wielofunkcyjnego zintegrowanego centrum komunikacyjnego
na stacji Katowice Osobowa wraz z dworcem kolejowym realizowanego
w czterech gléwnych etapach.

Celem zintegrowanego centrum komunikacyjnego o roboczym tytule
»Metamorfoza” bylo uporzadkowanie chaotycznych przestrzeni miejskich,

12 Zespot projektowy: SUD Architekt Polska Sp. z 0. 0./ Fort Polska Sp. z 0. 0./ Coplan
Sp. z 0. 0. / Medusa Group Sp. z o. 0. Sp. k.; Generalny projektant: Jocelyn Frederic Fillard
(zgodnie z Decyzja Pozwolenia na Budowe Nr 29/10/K z dnia 28.06.2010),

13 Wikipedia, Katowice, www.pl.wikipedia.org/wiki/Katowice, stan z dn. 30.04.2018

14 PKP S.A., www.pkp.pl, stan z dn. 24.10.2007, 22.11.2007
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uregulowanie poprzez rewitalizacje zaburzonej tkanki miasta oraz stworze-
nie bezpieczenstwa pasazerom obu dworcéw: kolejowego i autobusowego,
mieszczacego si¢ na placu Szewczyka.

Rysunek 18. Lokalizacja obszaru przydworcowego i zakres jego oddziatywania,
szkic K. Jaku¢
Figure 18. Location of the subdivision area and scope of its impact, a sketch by K. Jaku¢

Gléwne zalozenia komunikacyjne polegaly na integracji wszystkich
rodzajéw transportu publicznego i kolowego osobowego w jednym wezle
w oparciu o strategie komunikacyjng miasta polegajacej na polaczeniu
poinocy z potudniem poprzez dwa wiadukty wokoét dworca i zachodu ze
wschodem podziemng ulica Dworcowg na zasadzie wewnetrznego ringu.

Gléwne relacje pomiedzy istniejacg tkanka miejska a stworzonym
placem dworcowym, ktéry nie powinien tylko pelni¢ (wg Jan Gehl"), jako
przestrzen publiczna, miejsca, gdzie dokonuje si¢ czynnosci niezbednych,
takich jak dojscie do pracy, szkoly, sklepu, oczekiwanie na autobus, pociag
czy uméwiong osobe zostaly zachowane poprzez odbudowanie przedwojen-
nej pierzei. Powinno to by¢ miejsce, gdzie chcemy wraca¢ i spedza¢ wolny
czas. Tak, tez si¢ stalo z nowym placem W. Szewczyka - stal si¢ przestrzenia
publiczng o nowej jakosci.

15 J. Gehl, Life between Buildings. Using Public Space, Arkitektenes Forlag, Copenha-
gen 1996
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Rysunek 19. Ukfad komunikacyjny Katowic, Studium Komunikacyjne, UM Katowice
Figure 19. Katowice communication system, Transport Study, Katowice City Hall

Rysunek 20. Ukfad funkcjonalny wezta multimodalnego, szkic K. Jakuc
Figure 20. Functional arrangement of the multimodal node, sketch by K. Jaku¢
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Rysunek 21. Przekroje z podziatem na funkcje: komercyjna, kolejowa, biurowa,
szkic K. Jakué
Figure 21. Sections divided into functions: commercial, railway, office, sketch by K.
Jakué

Na kondygnacji -1 zlokalizowano 10 stanowiskowy podziemny przelo-
towy dworzec autobusowy, ktéry jest dopetnieniem dworca autobusowego
zlokalizowanego na ulicy Sadowej. Jego zadaniem jest obstuga aglomeracji
Slaskiej.
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Dodatkowo obok przystankéw znajduje si¢ 7 stanowisk dla minibusow
oraz postdj takséwek dla podréznych wysiadajacych.

Rysunek 22. Ukfad funkcjonalny podziemnego dworca autobusowego, szkic K. Jaku¢
Figure 22. Functional layout of the underground bus station, sketch by K. Jakué

Zdjecie 23. Widok na podziemng ulice Dworcowq i wjazd na podziemny dworzec,

fot. z archiwum Galerii Katowickiej
Picture 23. View of the underground Dworcowa street and the entrance to the under-
ground station, photo from the archives of Galeria Katowicka
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Zdjecie 24. Dworzec podziemny autobusowy, fot. z archiwum Galerii Katowickiej
Photo 24. Bus underground station, photo from the archives of Galeria Katowicka

W ramach przebudowy péinocnej hali dworca kolejowego sktadajacej
sie z 18 zelbetowych kielichéw o wymiarach 18,0x18,0m i wysokosci 12,0
m o konstrukeji hiperboloidy paraboidalnej autorstwa Wactawa Klyszew-
skiego, Jerzego Mokrzynskiego i Eugeniusza Wierzbickiego (zwanych ,,Ty-
grysami”) udalo si¢ uzyskac przestrzen, ktéra ma bezposrednie polaczenie
z placem dworcowym oraz za posrednictwem piondéw komunikacyjnych
z dworcem autobusowym. Niestety, nie byto zadnych szans pozostawienia
»kielichow”, a wiec je wiernie odtworzono.

Zdjecie 25. Budowa pierwszego kielicha, fot. Katarzyna Jakuc
Photo 25. Construction of the first umbrella shape chalice, photo by Katarzyna Jakué
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Uklad funkcjonalny dworca oparto na jednej z zasad Arseniusza Romano-
wicza polegajacej na elastycznosci uktadu, braku jednego gléwnego wejscia-
-wyjécia i zapewnieniu wej$¢ ze wszystkich stron zwiekszajac tym samym
jego przepustowos¢ w przypadku zwigkszonego obcigzenia ruchem!s.

Rysunek 26. Uktad funkcjonalny dworca kolejowego, szkic K. Jakué
Figure 26. Functional layout of the railway station, sketch by K. Jaku¢

Zdjecie 27. Widok na stanowiska kasowe w nowej hali dworcowej, fot. K. Jakué
Photo 27. View of ticket offices in new train station, photo: K. Jaku¢

16 Romanowicz A. Niepublikowany maszynopis, AR/PS Architektura Arseniusza
Romanowicza i Piotra Szymaniaka, Centrum Architektury, Warszawa 2012, s. 186-193
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Obecnie nowy dworzec kolejowy ma monumentalne, reprezentacyjne
wejscie zamykajace perspektywe deptaku ulicy Stawowej i stalo si¢ ,,oknem
na miasto” dla kazdego: podréznego, mieszkanca.

Zdjecie 28. Wejscie od strony placu W. Szewczyka, fot. K. Jakué
Photo 28. Entrance from the side of W. Szewczyk square, photo: K. Jaku¢

Czegscig dopelniajacg zintegrowane centrum komunikacyjne jest galeria
handlowo-rozrywkowa rozmieszczona na 4 poziomach w czgsci centralnej
i 5w czedci zachodniej, gdzie na ostatnim poziomie dominujg sale kinowe.
Jest to zgodne z najnowszymi trendami centr handlowych najnowszej ge-
neracji, gdzie kupowanie powinno by¢ jedng z form rekreacji lub funkcja
towarzyszaca podrozy zaczerpnieta z idei strefy wolnoclowej w portach
lotniczych.

Przenikanie obu funkgji transportowej i komercyjnej zapewnia prawi-
dfowe funkcjonowanie calego kompleksu. Funkeja transportowa zapewnia
odpowiednig ilo§¢ klientéw dla funkeji komercyjnej a funkcja komercyjna
srodki na utrzymanie funkcji budynku transportu publicznego. Calos¢
ukladu funkcjonalnego dopelniajg 2 poziomy parkingu podziemnego.
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Rysunek 29. Czes¢ handlowo-ustugowa oraz parkingowa, materialy prasowe - ar-
chiwum Galerii Katowickiej
Figure 29. Retail, service and parking part, press materials — archive of Galeria
Katowicka
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Zdjecie 30. Widok wielofunkcyjnego zespotu w kontekscie istniejgcej zabudowy, fot.
z archiwum Galerii Katowickiej
Picture 30. View of the multifunctional team in the context of existing buildings, photo
from the archives of Galeria Katowicka

Zasadg projektowq przyjeta przy tworzeniu centra handlowego w ramach
zintegrowanego wezla komunikacyjnego bylo zapewnienie w miare najprost-
szego szkieletu komunikacji pieszej poziomej i pionowej odpowiadajacej
gléwnym kierunkom ruchu pasazeréw. Rozdzielono ruch tranzytowy od ruchu
komercyjnego, m.in. lokalizujac ogrodki gastronomiczne i zespot restauracyj-
no-gastronomiczny - food court wzdtuz niezaleznych ciggéw pieszych.

Zdjecie 31. Widok na ,kielichy” stanowigce granice pomiedzy funkcjg dworcowg
a handlowg, fot. z archiwum Galerii Katowickiej
Photo 31. View of the ,,goblets” constituting the border between the station and com-
mercial function, photo from the archives of Galeria Katowicka
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Zdjecie 32. Widok od strony zespolu gastronomicznego zlokalizowanego u zbiegu
gtownych komercyjnych ciggéw pieszych, fot. z archiwum Galerii Katowickiej
Photo 32. A view from the gastronomy team located at the intersection of major com-
mercial pedestrian routes, photo from the archives of Galeria Katowicka

Ostatnim, wcigz niedokonczonym, etapem calego przedsiewziecia jest
cze$¢ nadziemna budynku wysokiego o funkcji biurowo-handlowo-ustugowe;.

WNIOSKI:

o przyklad uzasadnionego przedsigwzigcia publiczno-prywatnego w za-
kresie uktadu komunikacyjnego i dworca autobusowego na ulicy Sa-
dowej oraz zrealizowaniu wielofunkcyjnego, zintegrowanego centrum
handlowo-komunikacyjnego wraz z dworcem kolejowym w terminie
zaledwie 30 miesiecy;

o zintegrowane centrum komunikacyjne rozpoczelo rewitalizacje kamie-
nic i zaniedbanych przestrzeni publicznych;

o przeksztalcenie upadajacej dzielnicy mieszkaniowej w dzielnice kultural-
no-rozrywkowa opartej na ciggu handlowo-ustugowym wzdluz placu W.
Szewczyka i ulicy Stawowej z przewaga ustug gastronomicznych i kultural-
nych, uzupelniona funkcja mieszkaniowa w strefie uspokojonego ruchu ko-
lowego powodujac ozywienie tej czegsci miasta niebedacej $cistym centrum;

e pomimo zmniejszenia placu W. Szewczyka zaproponowano ciekawe
przestrzenie publiczne, niestety, ze wzgledu na wysokie zurbanizowanie,
pozbawione zieleni miejskiej;
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» mozliwo$¢ stworzenia galerii handlowej o intensywnej funkecji komer-
cyjnej w $rédmiesciu i zarazem przy wezle komunikacyjnym.

2.2. Projektowane Zintegrowane Centrum Komunikacyjne - Dworzec
Metropolitarny w Lublinie, lokalizacja: plac Dworcowy,
ul. Dworcowa, Mlynska, projektant: D+M Architects'’, inwestor:
Gmina Lublin

Lublin liczy okoto 320 000 mieszkancow'®.

Koncepcja wielofunkcyjnego obiektu zintegrowanego centrum komu-
nikacyjnego dla Lubelskiego Obszaru Funkcjonalnego powstata w zwiazku
z ogloszeniem przetargu publicznego przez Gmine Lublin w 2017 r. w ra-
mach zamoéwienia publicznego. Zatem jest to przyktad inwestycji publicznej
finansowanej ze $rodkéw wlasnych gminy i wsparcia funduszy unijnych
w ramach programu 2016-2020. Oznacza to réwniez, iz poza drobnymi for-
mami ustugowymi w ramach przedsiewzigcia nie przewiduje sie zadnych
funkeji komercyjnych - handlowych. Niestety z inwestycji zostal wytaczony
obszar dworca kolejowego i stacji Lublin Gtéwny.

Ze wzgledu na trwajaca od 2015 roku konsultacj¢ projektu miejscowe-
go planu zagospodarowania terenu, budowa ZCK bedzie realizowana za
pomocg warunkéw ustalenia lokalizacji inwestycji celu publicznego oraz
zezwolenia na realizacje inwestycji drogowych.

Poza samym budynkiem nowego dworca dotyczy ona réwniez zagospo-
darowania przestrzeni publicznej i zagospodarowania terenu pod zajezdnie
autobusowg dla komunikacji pozamiejskiej oraz dostosowanie istniejacych
przestrzeni publicznych zwigzanych z budowa ZCK w zakresie infrastruk-
tury komunikacyjnej - Placu Dworcowego. W ramach budowy Zintegro-
wanego Centrum Komunikacyjnego zostang przebudowane istniejace oraz
wybudowane nowe ulice w centrum Lublina. Zupetnie nowy wyglad jezdni,
chodnikow, $ciezek rowerowych wraz z nowo projektowang zielenig i matg
architekturg zyskajg m.in. ulice: Mtynska, Gazowa, Krochmalna, Dworco-
wa, 1-go Maja, oraz Pocztowa.

Przeprowadzone analizy projektowe, wykazaly, iz z przestrzeni nowego
placu Dworcowego powinien catkowicie znikng¢ ruch kolowy, przez co

17 Zespot projektowy: D+M Architects Sp. z 0. 0./ Budovia Sp. z o. o. Sp. k./ Tremend
Sp. z 0. 0. Sp. k./ Grzegorz Zigtala
18 Wikipedia, Lublin, www.pl.wikipedia.org/wiki/Lublin, stan z dn. 30.04.2018
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zyska on po rewitalizacji nowy wyglad i stanie si¢ ozdobnym deptakiem
polaczonym wizualnie oraz funkcjonalnie z gléwnym wejsciem do
dworca kolejowego. W rejonie ZCK wybudowany zostanie réwniez uktad
nowych drég przewidzianych w miejscowym planie zagospodarowania
przestrzennego, ktére usprawnig ruch i komunikacje nowego Dworca
Metropolitalnego oraz samego centrum Lublina, m.in. terenéw ekspozy-
cyjnych ,TARGI LUBLIN”. Nowy budynek dworca autobusowego wraz
z peronami bedzie modgt sprawnie obslugiwa¢ autobusy komunikacji
miejskiej oraz pozamiejskiej, jak réwniez dalekobieznej. Na terenie i wokot
budynku dworca wybudowanych zostanie okolo 60 miejsc postojowych
dla autobuséw i buséw komunikacji miejskiej i zamiejskiej w tym miejsca
pod petle komunikacji miejskiej oraz stanowiska do fadowania trolejbusow.
Ponadto w otoczeniu budynku dworca powstang parkingi tzn. Kiss&Ride
/ Kiss&Rail. Natomiast pod budynkiem dworca powstanie podziemny
parking na okoto 200 miejsc postojowych dla podréznych, na ktéry zostana
przeniesione stanowiska TAXI. Dodatkowo, w bliskiej odleglosci od dwor-
ca przy ulicy Krochmalnej zostang wybudowane parkingi dla autobuséw
i mikrobuséw komunikacji zamiejskiej, ktérych czas oczekiwania na odjazd
przekracza 15 min. i moglyby powodowa¢ ucigzliwosci w funkcjonowaniu
samego dworca.

Idea ,,dworca metropolitarnego” nie jest nowym pomystem.

Rejon przydworcowy w Lublinie uznawany jest za problem planistyczny
oraz problem rozwoju funkcjonalno-przestrzennego Lublina narastajgcy od
wezesnych lat prac nad planem zagospodarowania przestrzennego miasta.

Projektu plandéw zagospodarowania przestrzennego Lublina oraz Lubel-
skiego Zespotu Miejskiego przewidywaly z duzym wyprzedzeniem (od lat 50-
ch XX wieku) powstanie ,,potgczonego” zintegrowanego dworca kolejowego
i autobusowego w nawigzaniu do istniejgcego dworca kolejowego na stacji
kolejowej Lublin Gtowny.

Obszar przylegly wskazywany byt jako rejon komplementarnego centrum
miasta o funkcjach gtéwnie biurowo-hotelowych. Jednoczesnie brak bylo
opracowan studialno-urbanistycznych i/lub architektonicznych konkretyzu-
jgcych idee przestrzenne.

Pozytywnym wyjgtkiem bylo przeprowadzenie (w potowie lat 70-ch XX
wieku) ogolnopolskiego konkursu urbanistyczno-architektonicznego na
koncepcje zagospodarowania i budowy dworca kolejowo-autobusowego
wraz z zagospodarowaniem trenow wokét. Warunki konkursu pozwalaly na
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rozwigzania integrujgce bezposrednio (w jednej kubaturze) funkcje dworca
kolejowego i autobusowego oraz wspdlna obstuge komunikacjg zbiorowg
miejskg i samochodami osobowymi.

Istotnym elementem wytycznych urbanistycznych bylo wyznaczenie rusztu
komunikacyjnego opartego na czterech skrzyzowaniach (2 po pétnocnej stro-
nie terenéw kolejowych i 2 po potudniowej stronie na ciggu ul. Nowy Swiat)
z projektowanym przebiegiem bezkolizyjnym nad/pod torami kolejowymi (do
polgczenia z ul. Wojenng).

Zwycigska praca, zespotu z Wroclawia, zakladala integracje funkcji
dworcow na zasadzie przedtuzenia kubatury dworca kolejowego w kierun-
ku zachodnim i dobudowy skrzydla prostopadlego w kierunku pétnocnym
mieszczgcego funkcje obstugi pasazerow komunikacji kotowej. Ruch pasaze-
réw autobusow przewidziany byt w jednym poziomie z ruchem komunikacji
zbiorowej kotowej. Osiggnigto uktad zwarty, minimalizujgcy ruch pasazerow
w obrebie zintegrowanego obiektu.

Istotnym elementem uktadu byto powigzanie z terenami parkowymi Parku
Ludowego na pétnocy i dalej terenami otwartymi doliny Bystrzycy.

Strona potudniowa obiektu posiadata plac wejsciowy z pawilonem kaso-
wym i podjazd umozliwiajgcy obstuge pasazerskg czesci potudniowej miasta.

Niestety nie zrealizowano zZadnego z rozwigzan przedstawionych w pra-
cach konkursowych a w okresie ostatnich 20 lat otoczenie strefy przydworcowej
podlegato istotnym przeksztatceniom i degradacji zabudowy mieszkaniowej.

Na terenie Parku Ludowego zbudowano pawilony Targow Wschodnich
z otaczajgcg infrastrukturg. Bylo to dziatanie podjete ,ad hoc” bez odpowied-
nich studiow urbanistycznych np. okreslajgcych zasady powigzania z pla-
cem dworcowym oraz wyznaczajgcych nieprzekraczalne granice ekspansji
przestrzennej. Zwigzana z tg inwestycjg a oparta na blednych zatozeniach
budowa odcinka Trasy Zielonej na estakadzie stworzyla bariere przestrzenng
i techniczng oraz nie istniejgce wczesniej problemy z obstugg komunikacyjng
rejonu przydworcowego. Zniszczyla tez - a co najmniej zmniejszyta — poten-
cjat sgsiedztwa planowanego ,nowego centrum” przydworcowego z terenami
parkowymi i otwartymi.

W poréwnaniu do powyzszego przyktadu jako nie tylko kontrowersyjne ale
niewgtpliwie stwarzajgce dodatkowe problemy i przecigzenia komunikacyjne
nalezy ocenic lokalizacje i budowe stadionu miejskiego na 15 000 widzéw .
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Pozytywnie z punktu widzenia potencjatu rejonu nalezy oceni¢ budowe
nowej ulicy Muzycznej z mostem nad Bystrzycg na trasie ul. Gleboka i teren
przydworcowy".

Rysunek 33. Lokalizacja projektowanego zintegrowanego centrum komunikacyjne-
g0, szkic K. Miernik
Figure 33. Location of the proposed integrated communication center, sketch by
K. Miernik

Rysunek 34. Projekt Miejscowego Planu Zagospodarowania Terenu, z archiwum UM Lublin
Figure 34. Project of the Local Land Development Plan, from the archives of the Lublin
City Council

19 Autor tekstu, arch. S. Lichota, czlonek Miejskiej Komisji Urbanistyczno-Architek-
tonicznej miast Lublin, konsultant przy projekcie dworca metropolitarnego
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Rysunek 35. Projektowany uktad komunikacyjno-funkcjonalny w ramach ZCK,
szkic K. Miernik
Figure 35. Designed communication and functional layout within the ZCK, sketch by
K. Miernik

Gléwne zalozenia projektowe nowego zintegrowanego centrum komu-
nikacyjnego (ZCK) to:

 potrzeba przyrodniczej odnowy tej czesci miasta,

» zbudowania przestrzeni publicznych z zastosowaniem architektury
ujawniajgcej warto$¢ kulturowa miejsca,

« zaakcentowania przestrzeni centralnej, jaka jest plac Dworcowy,

» wyeksponowanie historycznego budynku dworca kolejowego w tzw.
stylu polskim, projektu Romualda Millera®® stanowigcego gléwna domi-
nante tego obszaru,

« rewitalizacje¢ strefy przydworcowej,

 zapewnienie komfortu a nawet luksusu podrézujacym w jednej z naj-
wazniejszych funkcji w miescie wéréd obiektow uzytecznosci publiczne;.
Koncepcja uktadu drogowego zaktada przebudowe catego Ronda Spor-

towcow na Srednie rondo turbinowe (wymagane odstepstwo ze wzgledu na

rozmiar). Co wigze si¢ z koniecznoscig przebudowy wszystkich wlotéw. Nie
planuje sie budowy nowego wlotu przeznaczonego pod przyszlg inwestycje
miasta w kierunku potudniowym pod torami kolejowymi, jednakze pro-
ponowana geometria ronda uwzglednia takg mozliwos¢ w przysztosci bez

20 Faryna-Paszkiewicz H., Dworce polskie, ,, Architektura-Murator” 10/1995, Murator,
Warszawa 1995
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koniecznosci przebudowy calego skrzyzowania. Ulica Gazowa zostaje ulicg
dwukierunkowg, w nowym sladzie jako droga bez wylotu zakoticzona placem
do zawracania o wymiarach 12,5 x 12,5 m. Obszary znajdujqgce si¢ pomiedzy
ZCK a terenem kolejowym bedg obstugiwane zjazdami z ul. Gazowej, dzieki
czemu bedzie mozliwa catkowita eliminacja ruchu samochodéw osobowych
z terenu dworca. Ze wzgledu na przyszte plany i inwestycje miasta, co do terenu
znajdujgcego sie na pétnoc od dworca, zatozono przebudowe ul. Mlynskiej po
starym sladzie lecz przy jednoczesnym poszerzeniu jezdni do 10,0m w celu wy-
odrebnienia bezkolizyjnych lewoskretow na teren dworca autobusowego oraz
do terenéw inwestycyjnych. Mniej wigcej w potowie dtugosci drogi projektuje
sie tgcznik z ul. Gazowg jako jednokierunkowq droge klasy D z ogranicze-
niem przejazdu wylgcznie dla komunikacji zbiorowej. Skrzyzowanie nowego
tgcznika z ul. Miyriskg stanowi jeden z wjazdow na teren dworca i plac ma-
newrowy natomiast skrzyzowanie z ul. Gazowg stanowi jeden z wyjazdow.
Drugi wjazd polgczony jest z placem do zawracania na koricu ul. Gazowej.
Drugi wyjazd zlokalizowany jest na pétnoc od budynku dworca i prowadzi na
ul. Mtynskg. Dla zwigkszenia bezpieczeristwa i ptynnosci ruchu wyjazd na ul.
Mtyniskg funkcjonuje jedynie na prawoskrecie. Pojazdy komunikacji zbiorowej
wyjezdzajgce w kierunku Ronda Sportowcow kierowane bedg na ul. Gazowg
natomiast pojazdy wyjezdzajgce w kierunku ul. Dworcowej kierowane bedg
na ul. Mlynskg. Na catym terenie dworca autobusowego obowigzuje ruch
jednokierunkowy z ograniczeniem predkosci do 20-30 km/h ze wzgledu na
zwigkszenie bezpieczenistwa podréznych. Po jezdniach manewrowych dworca
mogq sig poruszac pojazdy komunikacji miejskiej i zamiejskiej oraz pojazdy
uprzywilejowane i utrzymania miasta. Najdalej od budynku dworca, po
zachodniej stronie, zlokalizowane sq kieszeniowe stanowiska dla komunikacji
zamiejskiej, oraz cztery rzedy réwnolegtych parkingow z czego dwa zewnetrz-
ne przeznaczone sq dla pojazdéw czekajgcych na odjazd ponizej 15 minut,
natomiast dwa wewnetrzne przeznaczone bedg pod miejsca tadowania au-
tobusow elektrycznych komunikacji miejskiej (2 stanowiska z rezerwe terenu
pod rozbudowg). Najblizej budynku dworca zaprojektowano dwa podwdjne
stanowiska dla komunikacji miejskiej dla wsiadajgcych oraz jedno podwdjne
stanowisko dla komunikacji zamiejskiej dla wysiadajgcych. Rownolegle do ul.
Gazowej zaprojektowano przystanek komunikacji miejskiej dla wsiadajgcych.
Pomiedzy czescig miejska i zamiejskg dworca, wzdtuz nowego tgcznika za-
projektowano dwie podtuzne zatoki z czego jedna bedzie zarezerwowana dla
trolejbuséw a druga bedzie petlni¢ funkcje parkingu lub awaryjnego peronu.
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W potnocnej czesci dworca przy ul. Mlyriskiej zarezerwowano miejsce pod mini
zajezdnie autobusow komunikacji miejskiej na 4 pojazdy. Pod terenem dworca
autobusowego oraz czesciowo pod Placem Dworcowym zaproponowano par-
king podziemny na ok 200 miejsc postojowych oraz 8 miejsc postojowych dla
taksowek. Wjazd i wyjazd na parking obstugiwany bedzie jedng rampa od strony
ul. Dworcowej. Na skrzyzowaniu ulic Dworcowej i Pocztowej zaproponowano
mini rondo z wyspg przejazdowg o srednicy 10,0 m. Rondo zapewnia swobodny
przejazd pojazdom komunikacji zbiorowej oraz umozliwia zawracanie dla
pojazdow indywidualnych, co jest korzystne ze wzgledu na brak mozliwosci
skretu w lewo na skrzyZowaniu Pocztowa / Kunickiego. Koncepcja zaktada
zawezenie szerokosci ul. Dworcowej do 7,0 m na odcinku od skrzyzowania z ul.
Mtyniskg do ronda. Caty odcinek ul. Dworcowej od ul. Mlynskiej tgcznie ze
skrzyzowaniem (rondem) z ul. Pocztowq i 1 Maja bedzie miat charakter repre-
zentacyjny i bedzie architektonicznie zespolony z Placem Dworcowym. W ciggu
ul. Dworcowej na wysokosci budynku dworca autobusowego oraz budynku
dworca kolejowego zatozono budowe zatok postojowych przeznaczonych na
parkingi K+R (11 miejsc + 5 dla niepetnosprawnych) oraz na postéj taksowek
(7 miejsc). Ulicg 1 Maja zaprojektowano jako droge wewnetrzng (co wymaga
zniesienie kategorii drogi przez Rade Miasta) o charakterze deptaka / podwérca
wewnetrznego z dopuszczeniem ruchu kofowego w stylu woonerf. W rejonie
terenow inwestycyjnych Targow Wschodnich zrezygnowano z wigczenia drogi
9.1KDD (klasyfikacja wg projektu MPZT) w ul. Lubelskiego Lipca "80. Pozo-
stawiono jedynie jednokierunkowy zjazd, w formie ltgcznicy bezposredniej z ul.
Lubelskiego Lipca °80 na droge 9.1 KDD. Zmiana ta wymusita zaprojektowanie
drogi 9.1KDD jako w petni jednokierunkowej na catej swej dtugosci (do ronda),
tym samym zapewniajqgc jedynie wjazd na teren Targow Lublin. Aby zapewnic
wyjazd pojazdow cigzarowych (w tym ponadgabarytowych) zaproponowano
wymiane konstrukcji jezdni na al. Pitsudskiego na odcinku od drogi 9.2 KDD
do ul. Lubelskiego Lipca 80 (ok 114 m) umozliwiajgc wjazd pojazdoéw cigzaro-
wych na ten odcinek al. Pitsudskiego®.

W ramach projektu wykonano analize integracji z istniejacym dworcem
kolejowym i stacja Lublin Gltéwny, ktéra mozna osiagna¢ poprzez dodat-
kowy tunel tylko w zakresie peronéw a dalej ciag pieszy poprowadzony
po terenie wykorzystujace uksztaltowanie wysokos$ciowe perondéw stacji
w stosunku do modernizowanego placu dworcowego.

21 Autor tekstu, mgr inz. Michat Szreder - projektant uktadu komunikacyjnego
dla ZCK w Lublinie
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Rysunek 38. Lokalizacja nowego tunelu pod torami i ciggu pieszego, szkic K. Miernik
Figure 38. Location of a new tunnel under the tracks and pedestrian route, sketch by
K. Miernik
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Rysunek 39. Przekroj przez istniejgcy tunel pod peronami stacji Lublin Glowny,
szkic R. Kowalski
Figure 39. Cross-section through the existing tunnel under the Lublin Gléwny plat-
forms, sketch by R. Kowalski

Zdjecie 40. Widok na ulice Dworcowg i plac dworcowy - stan istniejgcy, fot. Piotr
Legiewicz
Photo 40. View of Dworcowa street and railway station square - existing condition,
photo: Piotr Legiewicz

Zdjecie 41. Widok na zabytkowy budynek dworca kolejowego i plac dworcowy -
stan istniejgcy, fot. Piotr Legiewicz
Photo 41. View of the historic building of the railway station and the railway station
square — existing condition, photo: Piotr Legiewicz
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Przedstawiona wyzej analiza uwarunkowan urbanistyczno-architekto-
nicznych, komunikacyjnych, socjologicznych i kulturowych utwierdzita
nas, ze nowy budynek dworca autobusowego bedzie pelnit role katalizatora
rewitalizacji i spelnia wszystkie aspekty, by nazywa¢ go zintegrowanym
weztem komunikacyjnym.

Wspolczesny obiekt dworcowy powinien by¢ symbolem postepu i inno-
wagcji,ikong nowoczesnego miasta. Jako nowysymbol przestrzenny powinien
tez stanowi¢ towar marketingowy podnoszacy warto$¢ istniejacego sasiedz-
twa i przyciaga¢ do miasta nowe, prestizowe inwestycje komercyjne. Takie
tez sg zalozenia projektu planu miejscowego dla rejonu przydworcowego,
ktory po drugiej stronie ulicy Mlynskiej, vis-a-vis wezta komunikacyjnego,
zaklada lokalizacje zabudowy o charakterze handlowo-ustugowo-hotelo-
wo-konferencyjnym. Natomiast w kwartale ulic Krochmalnej, Sportowcoéw,
Lubelskiego Lipca’ 80 zabudowe biurowo-mieszkaniowsa.

Walory funkcjonalne tego rejonu, jak tez jego walory przestrzenne (po
przebudowie), powinny by¢ szczegélnie wysokie, a w szczegélnosci po-
winno to dotyczy¢ realizacji Zintegrowanego Centrum Komunikacyjnego
i charakteryzowac si¢ wysokiej jakosci zwarta, intensywna i wielofunkcyjna
strukturg urbanistyczng, atrakcyjnym zagospodarowaniem ulic i placéw
w zakresie przestrzeni dla pieszych i dla zieleni, uprzywilejowaniem trans-
portu publicznego majacego mniejszy, negatywny wplyw na $rodowisko
przyrodnicze i ograniczenie komunikacji indywidualne;j.

Nalezy réwniez zalozy¢, iz ze wzgledu na zlozonos¢ wlasnosciowq oraz
brak podstawowego dokumentu planistycznego realizacja przeksztalcenia
obszaru wokdt wezta komunikacyjnego moze potrwac od 5-20 lat a w przy-
padku braku funduszy unijnych catkowicie zatrzymac transformacje.

WNIOSKI:

o podstawg zalozen planistycznych dla zintegrowanego centrum komu-
nikacyjnego powinny by¢ analizy natezenia ruchu i pomiary nateze-
nia ruchu stanu istniejacego z uwzglednieniem pieszych, rowerzystow,
komunikacji indywidualnej (parkowanie, dostawy towaréw), komu-
nikacji zbiorowej (koleje dalekobiezne, regionalne, autobusy, miejskie,
trolejbusy, autobusy regionalne, migdzyregionalne i mi¢gdzynarodowe),
komunikacji pseudopublicznej (takséwki, minibusy), stuzb komunal-
nych (wywoz §mieci, utrzymanie terenéw zielonych) oraz idea miasta
kompaktowego opartego na zréwnowazonym rozwoju;
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o okreslajac warunki konkursu czy przetargu nalezy wlasciwie okresli¢
granice obszaru objetego opracowaniem;

« projekt na etapie koncepcji powinien by¢ poddany konsultacjom spo-
lecznym oraz nalezy przewidzie¢ konsultacje z: Policjg, Straza Miejska,
Strazg Ochrony Kolei, Miejskim O$rodkiem Opieki Spolfecznej;

o gléwnymi wytycznymi projektowymi przetargu / konkursu powinna by¢
idea drzewa dostepnosci* oparta na zasadach:

1. wysoka intensywno$¢ programu miejskiego w najblizszym otoczeniu
dworca,

2. komunikacja bazujaca na transporcie publicznym,

3. gléwne przestrzenie publiczne w miejscach o najwyzszym natezeniu
ruchu pieszego, w bezposrednim sgsiedztwie przystankéw réznych
srodkow transportu; zaleca si¢ by przestrzenie te nie znajdowaly sie pod
ziemia; w szczegdlnych przypadkach zaleca si¢ lokalizacje pod ziemia,
ale wowczas konieczne jest zapewnienie naturalnego o$wietlenia.

« dzielnica/ strefa przydworcowa powinna mie¢ silny czytelny rdzen kom-
pozycyjny23 oparty o plac dworcowy stanowigcy zaproszenie do bu-
dynkéw uzytecznosci publicznej i jasno wskazywaé pasazerom dojscie
z miasta, a przyjezdnym wyjscie do miasta;

 budynek zintegrowanego centrum komunikacyjnego musi budowac sil-
ne interakcje z otoczeniem i wspottworzy¢ wysokiej jakosci, bezpieczne
systemy przestrzeni publicznych®, i by¢ zorientowany na wielofunkcyj-
nos¢ i wielowarstwowos¢ w kontekscie przestrzennym obszaru przyszlej
zabudowy;

» wspdlczesny ,,dworzec” to miejsce pelnigce funkcje tradycyjne, zwigzane
z transportem - komunikacjg, informacyjne, komercyjne nie zwigzane
dotad z funkcja dworcowa;

« 0§ czasowa przeksztalcenia / rewitalizacji strefy przydworcowej w zalez-
nosci od wielkosci i réznorodnosci programu to 7 do 20 lat, gdzie wazna
jest konsekwencja i determinacja w czasie realizacji zgodna z zalozenia-
mi planistycznymi;

22 Z.Zuziak, Strategia rewitalizacji przestrzeni srédmiejskiej, Politechnika Krakowska,
Krakow 1998, s. 42 — 45

23 Z.Zuziak, Nowe Przestrzenie podrozy. Przestrzenie publiczne weztow transportu [w:]
M. Kochanowski, Przestrzen publiczna miasta postindustrialnego, Politechnika Gdanska,
Gdansk 2002, s.121

24 D. Zatuski, Srédmiejski Przestrzenie Podrézy Dworce Kolejowe, Wydzial Archi-
tektury Politechniki Gdanskiej, Gdansk 2010., s.10.
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« utrzymanie i wyeksponowanie budynku dworca kolejowego przez odpo-
wiednie zaprojektowanie ul. Dworcowej jako ciagu zielonego (0§ budynek
dworca kolejowego — Park Ludowy) i wzmocnienie jego ekspozycji przez
odpowiednio zaprojektowany plac dworcowy o funkeji reprezentacyjnej;

« wzmocnienie atrakcyjnosci historycznego powigzania placu dworcowego
ze Srédmiesciem i Starym Miastem przez zmiane charakteru ul. 1-go Maja
i ul. Mlynskiej na przestrzen przyjazna dla pieszych w typie ,woonerf™;

» wskazanie zasad $cislejszej integracji dworcow — autobusowego i kolejo-
wego w dokumencie planistycznym (docelowo drugi tunel pod torami
i mozliwo$¢ wykorzystania przestrzeni migdzy peronami kolejowymi
a budynkiem dworca autobusowego dla funkcji wzbogacajacych obstu-
ge uzytkownikow, tj. obstuga ruchu turystycznego, gastronomia, drobny
handel etc.) celem osiggniecia modelowego wezta modalnego.

Podsumowanie

W wigkszosci wspolczesnych miast wcigz jeszcze projektowanie i rozwij
zabudowy nie sq w zsynchronizowane z realizacjq infrastruktury komuni-
kacyjnej. Przestrzenie podrozy traktuje sig jako zagadnienia techniczne,
zarezerwowane przede wszystkim dla inzynierow transportu, komunikantow
i politykow, a bardzo rzadko dla architektow. Politycy zdajg si¢ widziec istote
mobilnosci jedynie w narastajgcych korkach i opoZnieniach, cenie budowy
drog i przemieszczaniu sig podréznych od punktu A do punktu B. Nie dostrze-
gajg faktu, iz przestrzen podréznych nie jest wylgcznie miejscem przemiesz-
czania sig, ale rowniez przestrzenig publiczng, w ktérej wspotczesny cztowiek
przebywa najczesciej.

E Houben, L.M. Calabrese, “Mobility. A Room with a View”

I tak podazajac za tezg Dominique Perrault® autora projektu Villejuif-
IGR Station (Gare du Grand Paris Expres — Dworzec Wielki Paryz Expres)
w Paryzu oraz projektu rozbudowy wezta zintegrowanego Locarno — Mural-
to w Szwajcarii, idea projektu dworca multimodalnego ,,powinna nie tylko
stworzy¢ design ale przede wszystkim wykorzystywaé site infrastruktury”,

25 Dominique Perrault (ur. 1953 w Clermont-Ferrand) - francuski architekt Naj-
stynniejszg jego realizacja jest Francuska Biblioteka Narodowa w Paryzu (1996). Cztery
oddzielne budynki w planie stanowig cztery narozniki jednego kwadratu.
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powinna by¢” jak wielka rzezba, miejsce, kubatura, jak praca, ktorg mozna
bytoby zrobic przy renowacji zabytku.”

Ma tu oczywiscie na mysli site oddzialywania architektury na odbiorce
i polaczenia designu z infrastruktura, a przede wszystkim umiejetne pota-
czenie funkeji poprzez architekture.

Oczywiscie inaczej bedzie to wyglada¢ w przypadku istniejacych bu-
dynkéw dworca i zwigzanej z tym rozbudowie (np.: Gare Part Dieu Lyon),
a inaczej w przypadku budowy nowych dworcéw multimodalnych ( jak
np. £6dz). Jest to zatem temat pozostawiony do glebszej analizy architekta.
Jedno pozostaje bez watpliwosci, ze tworzac Zintegrowany Wezel Komuni-
kacyjny - Dworzec, nalezy mysle¢ o tworzeniu przestrzeni urbanistycznej,
w ktorej jak méwi Dominique Perrault na przykladzie swojego projektu:
»W przysztosci odnajdziemy nowe budynki handlowe, biurowe, mieszkanio-
we. To wszystko stworzy nowe zatoZenie urbanistyczne. A z drugiej strony,
znajdziemy duzy park. Ostatecznie ten dworzec stuzyc bedzie jako tgcznik
miedzy czescig miejskqg, urbanistyczng a czescig pejzazowg, parkowg.””

Analizujac wezesniej podane przyklady i inne przyktady Zintegrowa-
nych Centréw Komunikacyjnych budowane obecnie w Europie nalezy
zadac sobie pytanie:

Dlaczego nie mieliby$Smy projektowaé Dworcéw, ktdre beda faczy¢, sca-
la¢, centralizowa¢ cze$ci miasta a z drugiej strony otworzg si¢ na cztowieka
— jednostke poprzez obszary zielone, parkowe??®

26 Fragment wywiadu z Dominique Perrault na temat projektu Villejuif Paris

27 Fragment wywiadu z Dominique Perrault na temat projektu Villejuif Paris.

28 Projekt Dominique’a Perrault Villejuif Station w Paryzu to przyklad polaczenia
kilku funkcji w jednym projekcie: funkeji parkowania (autobusy, rowery, taxi), funkcji
kulturalnej (spektakle), funkcji komunikacji pionowej oraz funkcji transportu kolejowego,
wszystko polaczone tarasowo roélinnoécia przechodzaca w park, sala do spektaklow,
widocznymi z komunikacji pionowej umieszczonej w studni ze szklanym dachem dajacej
mozliwo$¢ pasazerowi pozostania w kontakcie ze $wiatlem dziennym az momentu wejscia
na perony. Budynek dworca multimodalnego to facznik i czynnik centralizujacy, scalajacy
okolice: park, tereny wypoczynku, szpital i miasto.

Podobnie w innym projekcie Locarno- Muralto w Szwajcarii poprzez projekt stwo-
rzenia przekrycia malego dworca jako platformy widokowej z balkonem i widokiem na
jezioro Majeur, ukazuje nam jak wazne jest polaczenie zabudowy z pejzazem. W tym zalo-
zeniu odnajdujemy plac: La Piazza Grande, ktéry pozwala ludziom spokojnie spacerowaé
i tworzy nowe centrum. Wokdt tego placu powstang nowe funkcje: hotelowe, handlowe,
mieszkaniowe, a dominanta tego placu bedzie nowe Centrum Kongresowe (Palais de
Congres) z otwieranym dachem, ktére pozwoli zdublowa¢ liczbe goéci festiwalowych, na
dachu zas mozliwe beda projekcje filmowe z widokiem na jezioro.
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Obecnie obserwuje si¢ rozbudowe i budowe wielu nowych Zintegrowa-
nych Centréw Komunikacyjnych w Europie i na $wiecie.

I nie s3 to tylko budynki dworcowe, s3 to Zintegrowane Centra Komu-
nikacyjne oraz Dworce Multimodalne, dajace poczatek projektom urba-
nistycznym, bedace poczatkiem rewitalizacji, czgsto naprawiajace bledy
urbanistyczne i bedace elementem centro tworczym, ktory faczy czes¢
miejska, urbanistyczng z cz¢s$cig parkows, pejzazows.

Zatem wskazowki sg nastepujace:

budowa zintegrowanych wezléw komunikacyjnych rozpoczyna rozwoj
i rewitalizacj¢ okolicznych obszaréw oraz wplywa na pozytywny rozwdj
urbanistyczny miasta ( przyktady Lyon, Rotterdam, £.6dz);

nalezy dazy¢ do stworzenia obszaréw zielonych, placéw i obszaréw za-
budowy ustugowej i biurowej, handlowej, ktére tworzy¢ beda synergie
powodujacg udang rewitalizacje i budowe nowego centrum miasta, ge-
nerujaca nowe miejsca pracy, przyciagajaca nowe firmy i konsorcja, za-
pewniajac rozwoj okolicy;

nalezy zapewnic tereny zielone, place publiczne, gdyz to one podwyzsza
walory urbanistyczne przestrzeni wokdt zintegrowanych weztéw komu-
nikacyjnych, za$ ich brak moze spowodowac spowolnienie rozwoju;
konieczne jest stworzenie bardzo dobrej infrastruktury (bardzo wazne
jest wykonanie analizy i strategii komunikacyjnej uwzgledniajacych po-
trzeby miasta, obszaréw okolicznych z kilkudziesig¢cioletnim wyprzedze-
niem, analizy struktury zaludnienia, ustug etc.);

nalezy dazy¢ do stworzenia poprawnego ukladu urbanistycznego, w ktd-
rym transport, odpoczynek, ustugi funkcjonowa¢ beda w synergii;
celem jest stworzenie placéw, strefy komunikacji pieszej i samochodo-
wej na jednym poziomie, synergicznie wspoldziatajacych ze soba;
parkingi rowerowe, trasy rowerowe sg bardzo waznym elementem infra-
struktury w chwili obecnej; nalezy przewidzie¢ mozliwosci rozwojowe
dla tej infrastruktury.
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Idea wezla przesiadkowego w projektach architektoniczo-
urbanistycznych na przykladzie wybranych prac konkursowych
i przetargowych

The Idea Of Transport Hub In Urban And Architectural Projects
By The Example Of Selected Competitive And Tender Works

Abstract

The developing network of roads and railway connections and changes in the models
of communication, including the promotion of collective transport means, impose the
constructions of new or redevelopment of existing transfer hubs. Due to that the architec-
ture and urbanism competitions are organised in purpose to create new solutions and to
provide the set of planning tools.

Key words: interchange hub, railway station, bus station, means of transport, collective
communication, collective transport

Stowa kluczowe: wezel przesiadkowy, dworzec, $rodki komunikacji, komunikacja
zbiorowa, transport zbiorowy

Wprowadzenie

Transport zbiorowy w Polsce jest w fazie dynamicznego rozwoju. Odpo-
wiednio dostosowane i rozbudowane tunele komunikacji sg kluczowe dla
rozwoju kraju w zakresie gospodarki, turystyki, ekonomii. Centralizacja
srodkéw transportu na poziomie osrodkéw regionalnych w formie weztdéw
przesiadkowych wydaje sie¢ by¢ naturalnym elementem rozwoju miast
w XXI wieku. Wiaze si¢ to z wypracowaniem nowych rozwigzan architekto-
niczno-urbanistycznych, ktére pozwolg wdrozy¢ najlepsze wzorce stuzace
zaspokojeniu aktualnych potrzeb uzytkownikoéw.

* Mgr inz. arch., nowicka.art@gmail.com
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Postepujaca przez ostatnie dekady intensyfikacja ruchu kotowego
rozumiana jako wzrost liczby pojazdéw osobowych, autokarowych, cig-
zarowych, buséw i innych na drogach doprowadzila do sytuacji, w ktorej
odczuwalne stalo si¢ niedostosowanie istniejacej infrastruktury do wymo-
gdéw 0sob podrézujacych. Transport osobowy stal si¢ jednym z najbardziej
niedoszacowanych elementéw rozwoju miast na przetomie XX i XXI wieku
— a szczegOlnie jego rosngca popularnos¢ i dostepnosé. Biorac pod uwage
uwarunkowania gospodarcze wynikajace z obowigzujacego wczesniej ustro-
ju politycznego PRL oraz dotaczenie Polski do Unii Europejskiej w 2004
roku dopiero ostatnie lata przyniosty w Polsce zmiang sytuacji w zakresie
infrastruktury transportowej. Nasilenie kolowej komunikacji prywatnej
i zbiorowej oraz oraz wzrost znaczenia spedycji za pomocg pojazdéw typu
TIR wymusilo inwestycje w zakresie rozbudowy sieci drég krajowych,
autostrad i drég ekspresowych, ktére winny byly powsta¢ co najmniej dwie
dekady temu. Analogiczne braki sa widoczne w zakresie infrastruktury ko-
lejowej: linie trakcyjne i torowiska wymagajace modernizacji, przestarzaty
tabor, niedostosowane budynki dworcéw wymagajace gruntowej prze-
budowy. Kolej niegdy$ bardzo popularna, dzi$ jest malo konkurencyjna
w stosunku do poruszania si¢ samochodem osobowym.

1. Uwarunkowania do tworzenia wezléw przesiadkowych w Polsce

Polska nie posiada gestej siatki drég szybkiego ruchu. Do tej pory pod-
stawowymi kanatami komunikacji byly drogi krajowe wspomagane bardzo
duza ilo$cig drog wojewddzkich, powiatowych i gminnych. Wyzwaniem
przy wytyczaniu drdg jest gesta sie¢ osadnicza zwlaszcza na terenach wiej-
skich, co w niektorych przypadkach wymusza nawet wysiedlanie okolicz-
nych mieszkancéw (wykup dziatek, odszkodowania etc.), a w przypadku
wigkszych o$rodkéw wymusza budowanie obwodnic. Mimo to lokalizacja
droég i rozbudowa sieci pofaczen drogowych, oprocz wzgledow finansowych
nie napotyka wigkszych przeszkdd.

Odwrotna sytuacja ma miejsce, gdy rozpatruje si¢ zjawisko w mniejszej
skali — skali o§rodka miejskiego. Ich najwigksza liczba ma charakter miast
historycznych, ktérych uklad urbanistyczny siega czaséw $redniowiecza.
Waznym momentem przemian przestrzennych byla rewolucja przemysto-
wa XIX wieku i rozwdj kolei, ktora stanowila jeden z pierwszych srodkow
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komunikacji zbiorowej. Dworce powstawaly najczesciej na obrzezach miast
w sasiedztwie dzielnic przemystowych. Rozbudowana infrastruktura kole-
jowa zajmowala duze arealy przestrzeni rozlokowane najczgsciej w sposob
liniowy, bo wzdluz toréw. Z biegiem czasu, gdy rozwdj przedmies¢ nadal
postepowal tereny kolejowe byly wchianiane przez miasto i otaczane nowa
tkankg. Skutkiem tego kolejne osiedla powstajace za nimi czg¢sto nosza
nazwe ,,Zatorza” (np. w Kotobrzegu, Olsztynie). Problemem stalo si¢ ich
wyizolowanie, poniewaz tereny kolejowe stanowig barier¢ przestrzenna
nawet na odcinku kilku kilometréw.

W wielu miastach historyczny uktad drég jest niewystarczajacy i posiada
zbyt malg przepustowos¢. Gesta zabudowa, szczegdlnie ta srodmiejska unie-
mozliwia jego przebudowe. Z tego wzgledu wszelkie dziatania majace poprawic¢
infrastrukture komunikacyjng w miastach s3 duzym wyzwaniem, poniewaz
obszar dzialania pozostaje niezmieniony, czesto podyktowany historyczng
urbanistyka, a potrzeby wzgledem przepustowosci zwiekszaja si¢ znaczaco.

Rosnaca popularno$¢ szczegélnie indywidualnej komunikacji kotowej
w postaci samochodéw osobowych wymusza podejmowanie szeregu dzia-
tan majacych zmniejszy¢ jej negatywny wplyw na komfort zycia, szczegdl-
nie w mie$cie. Samorzady daza do powiekszenia atrakcyjnosci komunikacji
zbiorowej. Musi si¢ ona sta¢ konkurencyjna w stosunku do ruchu samo-
chodéw osobowych. W tym celu tworzy si¢ wezty przesiadkowe. W wielu
wypadkach polega to na rozbudowie, przebudowie istniejacych dworcow
kolejowych (Krakéw, Wroctaw, Bydgoszcz, £6dz) i dolaczeniu do nich
infrastruktury dedykowanej szczegdlnie przewozom autokarowym.

Trudnos¢ w projektowaniu wezldw przesiadkowych polega na prze-
ksztalcaniu pewnych istniejacych, ,skonczonych” struktur przestrzennych
z wyznaczonymi granicami, gdzie niemozliwa jest swobodna ekspansja
- tereny kolejowe pierwotnie lokowane na obrzezach miast, z biegiem lat
zostaly otoczone nowa tkanka miejska wyznaczajaca obowiazujace podzialy
wlasnosciowe. Jednocze$nie mozna zauwazy¢, ze wiele z dzisiejszych dwor-
cow kolejowych (nalezy pomina¢ te przeksztalcone w ostatnich latach) jest
przestarzalych pod wzgledem infrastruktury budowlanej i drogowej — za-
réwno jej stanu technicznego, jak i struktury funkcjonalnej i przydatnosci.
Budynki powstale 100 lat temu dzisiaj nie pelnig juz swojej pierwotnej
funkeji np. parowozownie, budynki warsztatowe przy bocznicach kolejo-
wych itp. Nawet jesli w procesie przemian organizacyjnych zostaty im nada-
ne nowe funkcje to nalezy przyja¢, ze dostosowanie ich do wspdtczesnych
rozwigzan pozostawia wiele do zyczenia.
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2. Charakterystyka wezla przesiadkowego pod wzgledem wymagan
funkcjonalnych oraz archiektoniczno-urbanistycznych

Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 1. o publicznym transporcie zbiorowym defi-
niuje zintegrowany wezet przesiadkowy jako ,,miejsce umozliwiajace dogodna
zmiane $rodka transportu wyposazone w niezbedng dla obstugi podréznych
infrastrukture, w szczegolnosci: miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne,
punkty sprzedazy biletéw, systemy informacyjne umozliwiajace zapoznanie sie
zwlaszcza z rozkladem jazdy, linig komunikacyjng lub siecig komunikacyjng™.
Idea wezta przesiadkowego jest stosunkowo nowa i z tego wzgledu nie ma jesz-
cze rozbudowanej bazy literatury fachowej. W duzej mierze projektowanie tego
typu struktury przestrzennej opiera si¢ na dokumentach urzedowych, ktére nie
zawieraja wytycznych stricte urbanistycznych, a bardziej wymogi dotyczace
bezpieczenstwa projektowania, dostepnosci dla 0séb z ograniczonymi mozli-
wosciami poruszania sie etc. Istotne w tej kwestii s3 natomiast zapisy studium
kierunkéw rozwoju i zagospodarowania, ktore np. wskazuja jaki priorytet i cze-
mu zostaje nadany w miastach. Samorzady tworzg takze nierzadko dokumenty
dedykowane konkretnym obszarom miast (np. Miejski Obszar Funkcjonalny
Stupska?), w ktorych zawarte sg najwazniejsze postulaty polityki przestrzennej
wiadz, bedace w bezposrednich relacjach z oczekiwaniami wzgledem punktéw
wezlowych komunikacji.

W zwigzku z powyzszym préba definiowania wezla przesiadkowego
i wyznaczania jego kryteriéw nie jest jednoznaczna. Encyklopedia PWN
podaje, ze wezel transportowy to ,,miejsce na szlaku transp., gdzie zaczyna
sie lub konczy transport (punkt transp.) wspdlne dla co najmniej 3 ré6znych
szlakow transportowych” (pisownia oryginalna)’. Obydwie przywolane de-
finicje nie odnosza si¢ do uwarunkowan architektoniczno-urbanistycznych,
ktdre dla projektantow tych branz wydaja si¢ kluczowe.

Jak wspomniano powyzej wezly przesiadkowe znajduja si¢ na miejscu
przeksztalconych terenéw kolejowych. Jesli w miescie dworzec autobusowy
nie byt zlokalizowany w bliskim sasiedztwie dworca kolejowego to dazy sie

1 Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbiorowym (Dz.U. 2011
Nr 5 poz. 13), dokument dostepny online w internecie: http://prawo.sejm.gov.pl/isap.nst/
DocDetails.xsp?id=WDU20110050013, stan z dnia 18.04.2018

2 Miejski Obszar Funkcjonalny Stupska, witryna internetowa: http://www.mofslupsk.
pl/, stan z dnia 18.04.2018

3 Wezel transportowy, [w:] Encyklopedia PWN, witryna internetowa, artykut https://
encyklopedia.pwn.pl/haslo/;3988789, stan z dnia 18.04.2018
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do zespojenia tych dwoch funkcji przenoszac zaplecze komunikacji kotowe;j
w sasiedztwo trakeji kolejowej. Integracja tych srodkéw transportu jest pod-
stawowa wytyczng pozwalajaca na wytworzenie wezta komunikacji zbioro-
wej. Nastepnie nalezy dodac kolejne funkcje towarzyszace takie jak parkingi
dla samochodéw i rowerdw, stacje fadowania samochodéw elektrycznych,
wypozyczalnie aut i rowerdw, obiekty ustugowe, handlowe, gastronomiczne,
zaplecze hotelowe itd. Istota tego zalozenia jest minimalizowanie czasu po-
trzebnego na przesiadanie si¢ mozliwe poprzez krétkie dystanse, brak barier
w pokonywaniu poziomdw, intuicyjny plan zalozenia bez koniecznosci ,,bia-
dzenia’, przesiadanie si¢ bez potrzeby wychodzenia na zewnatrz poza obiekty
dworcowe lub w przypadku mieszkancéw przedmies¢ oraz mieszkancow
pobliskich miejscowosci daleko poza parkingi typu park&ride.

Wspolczesne wymagania stawione weztom przesiadkowym w duzej
mierze determinujg $rodki transportu, ktérych priorytet ustalaja samorza-
dy w dokumentach planistycznych. Obecnie dominujaca jest indywidualna
komunikacja samochodowa, ktérej pozycje powinno si¢ ogranicza¢ na
rzecz preferowanych $rodkéw komunikacji. Ruch pasazerski jest zmienng
charakterystyczng dla kazdego o$rodka miejskiego z osobna. Polskie Koleje
Panstwowe (PKP) wprowadzity w 2015 roku nowy podzial kategorii dwor-
cow w zaleznosci od znaczenia w ruchu kolejowym(w nawiasie podano
przewidywana liczbe)*:

Dworce Premium [P] (16) - ,,s3 polozone w duzych miastach, obstuguja
przewozy krajowe i miedzynarodowe realizowane przez réznych przewoz-
nikéw. Na dworcach moze by¢ réwniez obstugiwany ruch lokalny.(...) Dwo-
rzec jest waznym wezlem komunikacyjnym na poziomie krajowym, gdzie
jest mozliwa integracja z innymi galeziami transportu. Na dworcu sa réwniez
rozwinigte funkcje handlowe (komercjalizacja czesci przestrzeni dworca).
(...) Dworzec jest dostosowany do obstugi 0séb niepelnosprawnych.” Do
tej kategorii zaliczajg si¢ m.in.: Warszawa Centralna, Warszawa Zachodnia

4 PKP SA wprowadza sze$§¢ nowych kategorii dworcow, [w:] Kurier Kolejowy,
witryna internetowa, artykul dostepny online w internecie: https://kurierkolejowy.eu/
aktualnosci/25412/pkp-sa-wprowadza-szesc-nowych-kategorii-dworcow.html, stan z dnia
18.04.2018

5 J. Polinski, Dworce we wspdlczesnym transporcie kolejowym, Prace Instytutu Kolej-
nictwa — Zeszyt 150 (2016), s.54, artykut dostepny online w internecie: http://www.ikolej.
pl/fileadmin/26.08.5_Polinski_]J_Dworce_we_wspolczesnym_transporcie_kolejowym.
pdf, stan z dnia 18.04.2018
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i Wschodnia, Katowice, Gdansk, Szczecin Gtéwny, Poznan Gléwny, Wro-
claw Giéwny, Lublin, Opole Gléwne, Krakdws.

Dworce Wojewddzkie [W] (15) - ,s3 polozone w duzych miastach,
obstuguja przewozy krajowe i migdzynarodowe realizowane przez réznych
przewoznikéw. Na tych dworcach moze by¢ réwniez obstugiwany ruch
lokalny. Dworzec tej kategorii jest waznym wezlem komunikacyjnym na
poziomie miedzywojewoddzkim, pelnigcym funkcje przesiadkowe. Dworzec
jest zintegrowany z otoczeniem miejskim, pelni rézne funkcje komercyjne
oczekiwane przez podrdznych i jest dostosowany do obstugi oséb nie pel-
nosprawnych.”” Do tej kategorii zaliczajg si¢ m.in.: Olsztyn, Stupsk®.

Dworce Aglomeracyjne [A] (105) - ,,dworzec tej kategorii moze by¢
oddalony nie wigcej niz 50 km od centrum duzego miasta, zamieszkanego
przez wigcej niz 100 000 osdb. Dworzec jest waznym weztem komunika-
cyjnym na poziomie aglomeracji. Umozliwia integracje z wojewodzkim
transportem kolejowym, a takze innymi galeziami transportu. Gtéwnymi
podréznymi sg osoby codziennie korzystajace z kolei - dojezdzajace do
pracy i szkél” Dworzec powinien by¢ dostepny dla oséb niepetnospraw-
nych’. Do tej kategorii zaliczajg si¢ m.in.: Warszawa Srédmiescie, Olsztyn
Zachodni, Minsk Mazowiecki, Pruszkow, Rybnik®.

Dworce Regionalne [R] (95) - ,,zlokalizowane w malych miastach, ob-
stugiwanych przez przewoznikéw regionalnych. Na tym dworcu dominuje
ruch regionalny i lokalny, chociaz mogg istnie¢ przypadki obstugi ruchu
miedzywojewddzkiego. Obiekt jest waznym weztem komunikacyjnym na
poziomie gminy, powiatu, a czasami takze wojewddztwa. Dworzec jest po-
zbawiony ustug kolejowych i komercyjnych. W wielu przypadkach wyste-
puje brak budynku dworcowego. Z dworca korzystaja lokalni mieszkancy,
podrdzujacy codziennie z reguty tymi samymi pociggami. Oferowane ustu-
gi sa dostosowane do lokalnych uwarunkowan transportowych” Dworzec
powinien by¢ dostepny dla oséb niepelnosprawnych'. Do tej kategorii
zaliczajg si¢ m.in.: Suwalki, Putawy®.

6 PKP: nowa kategoryzacja dworcow kolejowych, [w:] Rzeczpospolita, witryna inter-
netowa, artykul dostepny online w internecie: http://www.rp.pl/Koleje/308119862-PKP-
nowa-kategoryzacja-dworcow-kolejowych.html, stan z dnia 18.04.2018

7 J. Polinski, Dworce..., op. cit., s. 54

8 PKP: nowa kategoryzacja..., op.cit.

9 J. Polinski, Dworce..., op. cit., s. 54

10 PKP: nowa kategoryzacja..., op.cit.

11 J. Polinski, Dworce..., op. cit., s. 55

12 PKP: nowa kategoryzacja..., op.cit.
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Dworce Lokalne [L] (336) — ,obiekty bez budynkéw dworcowych.
Dworce tego typu odznaczajg si¢ niewielkim potencjalem rozwoju ruchu
kolejowego, gdyz w poblizu dworca nie ma duzych zakladéw pracy, szkot
lub osrodkéw kulturalno-rekreacyjnych. Korzystaja z nich osoby syste-
matycznie dojezdzajace do pracy i do szkét. Dworce lokalne zapewniaja
jedynie minimalny standard ustug zlokalizowanych przede wszystkim na
peronach, gdzie przebywaja podrézni oczekujacy na pociag. Jednakze te
dworce réwniez powinny by¢ dostgpne dla oséb niepetnosprawnych.”

Dworce Turystyczne [T] (15) - ,,zlokalizowane w matych miastach lub
poza nimi. Dworce moga obstugiwaé ruch migdzynarodowy, miedzywoje-
wodzki, regionalny i lokalny. W sezonie turystycznym dworzec tej kategorii
jest waznym wezlem komunikacyjnym, ktéry powinien by¢ zintegrowany
z innymi galeziami transportu. Budynek dworca powinien charakteryzowa¢
sie funkcjonalnoscig i niskimi kosztami utrzymania. Z dworca w duzej mie-
rze korzystajg pasazerowie turystyczni. Budynek powinien by¢ wizytowka
miasta, powinien by¢ dostosowany do obstugi oséb niepetnosprawnych
(duzy udzial podréznych w podesztym wieku, inwalidéw i 0s6b z malymi
dzie¢mi). W obiekcie dworcowym powinna by¢ dobra informacja komuni-
kacyjna i turystyczna, zintegrowana z miastem i regionem.”"*

Przewidywany ruch pasazerski zaréwno w ruchu kolejowym jak i kolowym
determinuje nie tylko wielko$¢ calego zalozenia, ale takze jego zrdznicowanie
funkcjonalne czy proporcjonalny podzial przestrzeni pomiedzy poszczegdlne
$rodku transportu (np. wielkos¢ peronéw i platform, ilo$¢ stanowisk autokaro-
wych, wielkos$¢ parkingéw dla samochodéw itd.). Ze wzgledu na wspomniany
wczesniej brak literatury w omawianym zakresie nie ma jednoznacznych
kryteriéw pozwalajacych przelicza¢ iloé¢ i rodzaj infrastruktury (np. stanowisk
postojowych) na liczbe pasazeréw. Takie dane winny by¢ dostarczone przez
samorzady, w ktorych zakresie lezy wykonanie odpowiednich pomiaréw oraz
okreslenie przewidywanej przepustowosci wezta komunikacyjnego. Dla archi-
tektow i urbanistéw pomocne moga by¢ opracowania koncepcyjne (niezreali-
zowane) lub przetargowe (zrealizowane) dla inwestycji weztéw przesiadkowych
o zblizonym natg¢zeniu ruchu pasazerskiego.

Uwarunkowania urbanistyczne potrzebne do skutecznejlokalizacji wezta
przesiadkowego to przede wszystkim blisko$¢ centrum miasta oraz dobre
skomunikowanie za pomoca komunikacji miejskiej (autobusu, trolejbusu,

13 J. Poliniski, Dworce..., op. cit., s. 55
14 J. Polinski, Dworce..., op. cit., s. 55
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tramwaju) oraz dostepnych osobowych $rodkéw transportu (samochod,
rower) czy pieszo. Wazne jest takze zapewnienie jak jak najlepszego do-
jazdu z tras migdzymiastowych (krajowych, wojewddzkich) z potozeniem
szczegdlnego nacisku na szybkos¢ i duzg przepustowo$¢ arterii (uniknigcie
stania w korkach). Dodatkowym atutem bedzie mozliwo$¢ lokalizacji stacji
paliw, centréw serwisowych, stacji tadowania pojazdéw elektrycznych.

3. Charakterystyka wybranych prac

W ostatnich latach w Polsce lokalne oddzialy SARP przeprowadzaja
konkursy na koncepcyjne opracowania zalozen weztéw przesiadkowych
obstugujacych szczegdlnie osrodki regionalne np. w Koszalinie, w Gole-
niowe, w Ustce. Zgodnie z zapisami regulaminéw konkurséw nagrodzone
projekty staja sie podstawa do dzialan organizacyjno-prawnych, ktore
zmierzaja do przyjecia wlasciwych kierunkéw zagospodarowania i funk-
cjonowania tych cze¢$ci miasta objetych opracowaniem. Ponadto stuza
dokonaniu odpowiednich zapiséw w studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego oraz sporzadzania miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego. Moga rowniez by¢ wykorzystane do
~tworzenia wytycznych lub okreslania opiséw przedmiotu zamoéwien do
projektow realizacyjnych poszczegdlnych zagadnien objetych konkursem
podejmowanych przez Zamawiajacego i PKP S.A”.

W 2015 roku oddziat SARP w Stupsku przeprowadzit konkurs ,,na opra-
cowanie koncepcji urbanistyczno - architektonicznej zagospodarowania wezta
transportowego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Miasta Stupska wraz
z koncepcja terendéw przyleglych””. Pierwsza nagrode przyznano zespolowi
w sktadzie Michal Poziemski (FUV Architekci), Tomasz Marciniewicz (NM
Architekci), Zuzanna Szpocifiska (NM Architekci). Stupsk jest trzecim co do

15 Regulamin konkursu, Konkurs SARP nr 966 urbanistyczno-architektoniczny ideowy
na zagospodarowanie terenéw przy dworcu PKP i dworcu autobusowym w Kofobrzegu,
z uwzglednieniem komunikacji z dzielnicg uzdrowiskowg, obejmujgcych obszar od ul. Solnej
do ul. Mysliwskiej, dokument dostepny online w internecie: http://www.architektsarp.pl/
kolobrzeg-dworce/pliki/regulamin_konkursu.pdf, s. 5, stan z dnia 18.04.2018

16 Regulamin konkursu, Konkurs SARP nr 966..., op. cit., s. 5

17 Konkurs SARP nr 961 na opracowanie koncepcji urbanistyczno-architektonicznej za-
gospodarowania wezla transportowego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Miasta Stupska
wraz z koncepcjg terenéw przylegtych, witryna internetowa, dostepna online w internecie:
http://www.architektsarp.pl/slupsk/index.php, stan z dnia 18.04.2018
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wielkosci (pod wzgledem ludnodci, po Gdansku i Gdyni) miastem w woje-
wodztwie pomorskim: liczy 91 935 mieszkancéw, zajmuje powierzchnie 43
km?, gesto$¢ zaludnienia wynosi 2 131 os./km? (2017). Dworzec kolejowy
wraz z przyleglymi ternami znajduje si¢ w centrum miasta, w zachodniej czesci.
Dworzec kolejowy i dworzec autobusowy mieszcza sie¢ w swoim sg sasiedztwie,
lecz nie bezposrednio - znajduja si¢ naprzeciwko siebie, po dwdch réznych
stronach ulicy Hugona KoHataja. Odleglo$¢ z centrum miasta (od Rynku) do
dworca to okoto 1,00 km. Pokonanie tego dystansu zajmuje $rednio:

- samochodem ~ 4 min

- pieszo ~ 13 min

- rowerem ~ 4 min."”

Tereny kolejowe zajmuja znaczng czes$¢ obszaru miasta i rozciagaja sie
w kierunku péinoc-potudnie pomiedzy Aleja 3-go Maja i ulicg Szczecinska
na dlugosci okoto 1,00 kilometra, stanowiac potezng bariere przestrzen-
na w ukladzie urbanistycznym miasta. Na zachéd od toréw znajduje si¢
dzielnica ,,Zatorze” skomunikowana ze wschodnig czesciag miasta poza
wymienionymi ulicami, takze ulicg Koszalinska oraz ulicg ks. Jozefa
Poniatowskiego. Po przeciwnej stronie peronéw w stosunku do budynku
dworca znajduja sie ogrodki dzialkowe. Na odcinku od Alei 3-go Maja do
ulicy Szczecinskiej brak innych przejs¢ i przejazdéw w kierunku dzielnicy
»Zatorze”. W sasiedztwie dworcéow sg zlokalizowane lokale ustugowe,
handlowe i gastronomiczne o zréznicowanym profilu i skali. Dworzec
kolejowy znajduje si¢ na zakonczeniu osi ulicy Wojska Polskiego, ktéra ma
charakter deptaka z ulicg jedno jezdniowa z ruchem w dwoéch kierunkach.
Ulica Hugona Kottataja po stronie budynku dworca kolejowego nie posiada
zdefiniowanej zwartej pierzei. Zabudowania tworza budynki wolnostojace
o niejednakowej skali. Wystepuja dos¢ licznie wysokie drzewa?.

18 Powierzchnia i ludno$¢ w przekroju terytorialnym w 2017 r., Gléwny Urzad
Statystyczny, Informacje i opracowania statystyczne, data publikacji: 19.07.2017, data mo-
dyfikacji 27.07.2018, s. 179,dokument dostepny online w internecie: http://stat.gov.pl/ob-
szary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/powierzchnia-i-ludnosc-w-przekroju-terytorialnym-
w-2017-1-,7,14.html, stan z dnia 18.04.2018

19 Pomiary dokonane w oparciu o witryne Google Maps

20 Zalgcznik nr 6 Synteza-schemat do Regulaminu konkursu, konkurs SARP nr 961
na opracowanie koncepcji urbanistyczno-architektonicznej zagospodarowania wezla trans-
portowego Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Miasta Stupska wraz z koncepcjg terenéw
przylegtych, dokument dostepny online w internecie: http://www.architektsarp.pl/slupsk/
pliki/0_5564f07b2784e-zalacznik_nr_6_synteza-schemat.pdf, stan z dnia 18.04.2018
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Autorzy zwycigskiej pracy zaproponowali zagospodarowanie terendw
po obydwu stronach toréw lacznie z projektem nowego budynku dworca
kolejowego oraz wymiang i unifikacja skali budynkéw wolnostojacych
(poza wyjatkiem budynkéw pozostajacych pod opieka konserwatorska).
Budynki zabytkowe zostaly wkomponowane w projektowana zabudowe
i zaadaptowane do nowych funkcji. Budynek dworca autobusowego zostal
przeniesiony na przeciwng strone toréw, naprzeciwko dworca kolejowego
i polaczony z nim podziemnym przejsciem. Tereny ogrédkéw dziatkowych
przeksztalcono w ogélnodostepny teren zielony z alejkami pieszymi oraz
wytyczong $ciezka rowerowa. Uporzadkowano zabudowania dookota tere-
néw kolejowych proponujac nowe uklady przestrzenne oraz przypisane im
funkcje np. zabudowa mieszkaniowa, dom spokojnej staroéci, klub seniora,
hotel, Alternatywne Centrum Kultury, Instytut Zielonej Energii, hala wi-
dowiskowa, centrum rozrywki i inne. Projekt cechuje si¢ duzym udziatem
powierzchni zielonych.

IL. 1. Wizualizacja placu przed wejsciem do budynku dworca kolejowego w Stupsku
(materiaty wlasne NM Architekci).
IL. 1. Visualization of the square in front of the entrance to the railway station building
in Slupsk (courtesy of NM Architekei).
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Il. 2. Zagospodarowanie wezta przesiadkowego w Stupsku: 1-budynek dworca

kolejowego, 2-budynek dworca autobusowego wraz z wiatami, 3-kompleks zabu-
dowat dla senioréw (dom spokojnej starosci, klub seniora), 4-socjalna zabudowa
mieszkaniowa, 5-poczta, 6-Alternatywne Centrum Kultury, 7-hala targowa wraz
z placem targowym, 8-zabudowania mieszkalne i biurowe, 9-Instytut Zielonej
Energii, 10-hala sportowa i centrum rozrywkowe, 11-amfiteatr — wyjscie z tu-
nelu podziemnego, 12-parking parkerride (materialy prywatne pracowni NM
Architekci).
IL. 2. Site plan of interchange hub in Stupsk: 1-railway station, 2-bus station, 3-com-
plex of buildings for senior residents (nursing home, senior club), 4-social housing
development, 5-post office, 6-Alternative Cultural Centre, 7-market hall with market
place, 8-residential and office buildings, 9-The Green Energy Institute, 10-sports hall,
11-amphitheatre - exit from the underground tunnel, 12-park&ride parking (courtesy
of NM Architekei).
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W nastepnym roku (2016) oddzial SARP w Koszalinie zorganizowat
podobny konkurs ,,urbanistyczno-architektoniczny ideowy na zagospoda-
rowanie terenéw przy dworcu PKP i dworcu autobusowym w Kotobrzegu,
z uwzglednieniem komunikacji z dzielnicg uzdrowiskowa, obejmujacych
obszar od ul. Solnej do ul. Mysliwskiej”™. Jedna z prac nagrodzonych ex
aequo na pierwszym miejscu byt projekt zespotu FUV Architekci w skla-
dzie Michal Poziemski, Krzysztof Moskata. Determinujaca wytyczna dla
konkursu byt charakter miasta Kotobrzeg jako uzdrowiska zlokalizowane-
go nad brzegiem morza. Miasto liczy sobie 46 463 mieszkancow, zajmuje
powierzchnie 26 km? co daje gesto$¢ zaludnienia réwng 1 810 os./km?
(2017)*. Dworzec kolejowy wraz ze znajdujacym si¢ w jego sasiedztwie
dworcem autobusowym lezag w pdétnocnej czesci miasta w odlegtosci okoto
1,00 km od ratusza, potozonego w centralnej cze$¢ Kotobrzegu. Pokonanie
tego dystansu zajmuje $rednio:

- samochodem ~ 6 min

- pieszo ~ 12 min

- rowerem ~ 4 min

Dworzec autobusowy znajduje si¢ obok budynku dworca kolejowego, po
tej samej stronie ulicy Alei Kolejowej. Istniejacy budynek dworca jest obiek-
tem dwukondygnacyjnym przekrytym wielospadowym dachem z wieza
zegarowa znajdujacy sie po lewej stronie od wejscia. Tory rozciagaja si¢
w kierunku wschoéd - zachdd na dlugosci okoto 1,2 km (zakres wskazany
w konkursie - od ulicy Solnej do ulicy Mysliwskiej). Na tym dystansie, na
wysokosci ulic Okopowej i Norwida istnieje pojedyncza ktadka dla pieszych
i rowerzystow Dworzec jest koncowym przystankiem dla taboru kolejowego
linii Koszalin - Kotobrzeg. Na péinoc od terenu opracowania znajduje si¢
dzielnica ,,Zatorze” o charakterze stricte uzdrowiskowym z licznymi sana-
toriami, oddzielona Parkiem im. Stefana Zeromskiego od morza. Na lewo

21 Konkurs SARP nr 966 urbanistyczno-architektoniczny ideowy na zagospodarowanie
terendw przy dworcu PKP i dworcu autobusowym w Kolobrzegu, z uwzglednieniem komuni-
kacji z dzielnicg uzdrowiskowg, obejmujgcych obszar od ul. Solnej do ul. Mysliwskiej, witryna
internetowa, dostepna online w internecie: http://www.architektsarp.pl/kolobrzeg-dworce/
index.php, stan z dnia 18.04.2018

22 Powierzchnia i ludno$¢ w przekroju terytorialnym w 2017 r., Gtéwny Urzad
Statystyczny, Informacje i opracowania statystyczne, data publikacji: 19.07.2017, data mo-
dyfikacji 27.07.2018, s. 186,dokument dostepny online w internecie: http://stat.gov.pl/ob-
szary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/powierzchnia-i-ludnosc-w-przekroju-terytorialnym-
w-2017-1-,7,14.html, stan z dnia 18.04.2018
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teren sasiaduje z Parkiem Teatralnym, od poludnia znajduja si¢ kolejny
teren zielony — Park Miejski. Zabudowa ma charakter swobodny, nie two-
rzy zwartej pierzei. W poblizu znajduja sie¢ dwa parkingi dla samochodéw
osobowych, w tym jeden z mozliwo$cig parkowania pod samym wejsciem
do budynku dworca. Obiekt znajduje si¢ na osi ulicy Dworcowej. Wzdiuz
toréw od strony potudniowej znajduje si¢ wolny od zabudowan pas zieleni
izolacyjnej. Okolica jest stabo wyposazona w funkcje ustugowe, handlowe
i gastronomiczne. Czg¢$¢ z nich jest ulokowana w budynku dworca. Prze-
cznice dalej znajduja si¢ wielorodzinne budynki mieszkaniowe®. Podobnie
jak w przypadku Stupska tory kolejowe stanowg bariere przestrzenna, ktéra
utrudnia komunikacje §rédmiescia z dzielnica uzdrowiskows, bedaca jed-
nym z najwazniejszych destynacji turystycznych w Kotobrzegu.

1. 3. Wizualizacja placu przed wejsciem do budynku dworca kolejowego w Koto-
brzegu (materialy prywatne pracowni FUV Architekci).
IL. 3. Visualization of the square in front of the entrance to the railway station building
in Kotobrzeg (courtesy of FUV Architekci).

23 Zalgcznik nr 7 - powigzania funkcjonalne, synteza warunkow do Regulaminu
konkursu, Konkurs SARP nr 966 urbanistyczno-architektoniczny ideowy na zagospodaro-
wanie terendw przy dworcu PKP i dworcu autobusowym w Kolobrzegu, z uwzglednieniem
komunikacji z dzielnicq uzdrowiskowg, obejmujgcych obszar od ul. Solnej do ul. Mysliwskiej,
dokument dostepny online w internecie: http://www.architektsarp.pl/kolobrzeg-dworce/
pliki/zalacznik_nr_7.pdf, stan z dnia 18.04.2018
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Il. 4. Zagospodarowanie wezla przesiadkowego w Kotobrzegu: 1-budynek dworca

kolejowego, 2-perony kolejowe, 3-przejscie podziemne z ustugami, 4-budynek
dworca autobusowego, 5-ptyta dworca autobusowego, 6-parking ParkerRide,
7-przystanek komunikacji miejskiej mieszczgcy 5 stanowisk, 8-plac dworcowy
przeznaczony do ruchu pieszego, 9-budynki biurowe, ustugowe i hotelowe, 10-ho-
tel w budynku dawnego spichlerza, 11- budynek biurowo-ustugowy (materiaty
prywatne pracowni FUV Architekci).
IL 4. Site plan of interchange hub in Kolobrzeg: 1-railway station, 2-railway platforms,
3-underground passage with shops, 4-bus station, 5-parking for buses, 6-Park&Ride
parking, 7-bus stop for 5 vehicles, 8-public square for pedestrians in front of railway
station, 9-office building, commercial building, hotel, 10-hotel in a former granary
building, 11-office and commercial building (courtesy of FUV Architekci).

Nagrodzona praca proponuje pozostawienie istniejacego budynku
dworca kolejowego oraz doposazenie go w dodatkowg kubature od strony
peronéw. Dworzec autobusowy zostal zlokalizowany po drugiej stronie
toréw i polaczony z dworcem kolejowym przejsciem podziemnym. Auto-
rzy projektu proponuja zastgpienie istniejacej zabudowy nowa, w ukladzie
dostosowanym do ksztaltéw parceli. Do pozostawienia wytypowali jeszcze
budynek spichlerza, ktéry oznaczyli jako dominante. Projekt zaklada uzu-
pelnienie linii zabudowy wyznaczonej przez budynki dworca i spichlerza
ciggiem zabudowan o podobnym rzucie, ale wysokosci zmniejszajacej sie
w kierunku dworca jako punktu kulminacyjnego kompozycji. Zrezygno-
wano z parkingéw po potudniowej stronie toréw lokalizujac je od péinocy,
obok dworca autobusowego (parking park&ride) oraz przy wschodnim
kranicu terenu opracowania, w okolicy ulicy Fredry. Projekt zaklada
urozmaicenie struktury funkcjonalnej poprzez dodanie nowych obiektéw
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takich jak: hotel, biura, wielorodzinne zabudowania mieszkaniowe oraz
apartamenty, targ, zlobek, ustugi (autorzy nie definiuja typu ustug).

4. Rozwigzania urbanistyczne

Nalezy pamietaé, ze wezet przesiadkowy to nie tylko budynki - idea
wezta odnosi si¢ do calego zalozenia wyposazonego w infrastrukture
niezbedng dla podroézujacych. Z tego wzgledu proces projektowy winien
obejmowac przede wszystkim zagadnienia urbanistyczne. Jeszcze kilka lat
temu transport publiczny byl marginalizowany, a media i koncerny pro-
mowaly komunikacj¢ prywatng jako symbol luksusu i prestizu bogacacego
sie spoleczenstwa. Umiarkowana rentowno$¢ $rodkéw komunikacji pu-
blicznej skutkowala na przestrzeni lat brakiem jakichkolwiek modernizacji
i utrzymywaniem status quo okolic dworcéw kolejowych i autobusowych.
Ostatnie lata przyniosly zmiany w polityce samorzadoéw, ktore zaczely fa-
woryzowaé komunikacje publiczng inwestujac w budowe lub rewitalizacje
weztow transportowych. Dla wielu lokalizacji ostatnim zachowanym stan-
dardem tego typu zalozen sg projekty z lat 60 i 70 XX wieku (np. dworzec
kolejowy i autobusowy w Lublinie). Stanowia punkt wyjscia dla procesu
projektowego, ktory dzisiaj zostaje wzbogacony o nowe rozwigzania i idee
dopasowane do potrzeb wspolczesnych podréznych, ale takze warunkéw
gospodarczych, ekonomicznych, turystycznych i ustugowych.

11. 5. Wizualizacja z lotu ptaka, Stupsk (materiaty prywatne pracowni NM Architekci).
IL. 5. Visualization from the bird’s eye view, Stupsk (courtesy of NM Architekci).
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Zaréwno w pracy dotyczacej Kolobrzegu, jak i Stupska autorzy zde-
cydowali sie na zlokalizowanie obydwu dworcéw naprzeciwko siebie, po
dwdch stronach toréw. Podobne rozwigzania mozna spotka¢ takze w innych
miastach np. w Krakowie. Polaczenie pomiedzy budynkami zostaje zapew-
nione prze tunel podziemny. W Stupsku autorzy proponuja jego dodatkowe
poszerzenie, tak aby mdc przeprowadzi¢ przez niego $ciezke rowerowq oraz
umiesci¢ poziome ruchome platformy, skracajace droge pieszym podréznym.
Rozwigzanie nie ma nowatorskiego charakteru, ale jest odmienna propozycja
od powszechnie stosowanego w Polsce rozwigzania, gdzie dworzec autobuso-
wy znajduje sie obok dworca kolejowego lub po drugiej stronie ulicy. Pieszy
nie musi wtedy pokonywa¢ bariery jaka moze stanowi¢ jezdnia (krawezniki,
ruch samochodowy, narazenie na czynniki atmosferyczne poprzez koniecz-
nos$¢ wyjscia za zewnatrz). Tunel podziemny jest czgsto postrzegany w sposdb
negatywny — psychologiczne aspekty takiego przejécia (brak $wiatla, uwieg-
zienie pod ziemia) oraz aspekty uzytkowe (wigksza trudno$¢ w utrzymaniu
czystosci, wiatr nawiewajacy $mieci, mozliwe zalania woda opadowg) spra-
wiajg, ze potencjalni uzytkownicy moga wykazywa¢ nieche¢ do korzystania
z niego. By odwrdci¢ sytuacje mozna projektowac przejscia podziemne jako
szersze (wrazenie przestrzeni, oddechu), z dobrze dobranym os$wietleniem,
wyposazone w funkcje ustugowe, handlowe i komercyjne. Rozwigzanie bywa
czesto stosowane w celu zapewnienia dojscia na perony. Ciekawa propozycja
jest schemat zastosowany na Dworcu Giéwnym w Krakowie, gdzie cala hala
dworca zostata zlokalizowana pod peronami.

Najwazniejsza z punktu widzenia uzytkownika jest mozliwos¢ prze-
siadki bez konieczno$ci pokonywania pozioméw oraz wychodzenia na ze-
wnatrz. W Stupsku autorzy zaproponowali wejscie do tunelu podziemnego
bezposrednio z budynku dworca kolejowego, a wyjscie po stronie dworca
autobusowego uksztaltowali jako rampe.

Zalozenia przestrzenne przedstawione w pracach majg charakter swo-
bodny, zabudowania nie s3 zwarte. Duzg wage autorzy przywigzuja do
uksztaltowania przedpola przed budynkiem dworcowym, ktére jest placem
publicznym o charakterze reprezentacyjnym oraz rekreacyjnym. Zapew-
nienie mozliwoéci przebywania na zewnatrz dla oséb oczekujacych na
dalsza podrdz znaczaco podnosi atrakcyjnos$¢ calego zalozenia. Elementy
o szczegolnych walorach to zielen, woda, ciekawie zaprojektowana podloga
urbanistyczna oraz mala architektura. Liczy si¢ skala placu. W przypadku
historycznych dworcéw w mniejszych miastach takie otwarcie w formie
placu pozwala je dodatkowo wyeksponowac.
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W obydwu projektach pojawily si¢ podstawowe elementy kompozycji
urbanistycznej (wg K. Wejcherta)* takie jak: dominanta, o§ kompozycyjna,
otwarcie widokowe. Autorzy zwracali uwage na potrzebe takiego ksztalto-
wania przestrzeni, aby wytworzy¢ nowa charakterystyczng warto$¢ w tkance
miejskiej, ktéra dopetni uklad urbanistyczny miast i jednocze$nie stanie si¢
punktem orientacyjnym (np. dominanta wysokosciowa: w Stupsku - Insty-
tut Zielonej Energii). Projketujac uklad komunikacyjny wykorzystano ist-
niejace osie kompozycyjne, zaréwno jako atrakcyjny element wizualny, ale
takze jako kierunkowe tunele tranzytowe dedykowane dla ruchu pieszego.

Zauwazalng tendencjg jest maksymalizowanie przestrzeni dostepnej dla
ruchu pieszego i rowerowego z przyznaniem im priorytetu nad komunikacja
kotowsa. W Kolobrzegu zaproponowano by Aleje Kolejowa jako ulice przebie-
gajaca rownolegle do toréw, przy ktdrej bezposrednio znajduje sie hala dwor-
ca kolejowego zamieni¢ w pasaz pieszy z ustugami w parterach. Dla ruchu
kotowego wytyczono strefe z maksymalng predkoscig 30 km/h. W Stupsku
zastosowano podobny zabieg. W planach pojawily si¢ takze zabudowania
hali targowej oraz wydzielone miejsce na bazar. Ustugi dostepne z poziomu
pieszego przyczyniaja si¢ do ozywienia danej lokalizacji. Rozwigzania sa do-
stosowane do skali miast. W wiekszych o$rodkach zauwaza si¢ tendencje do
projektowania galerii handlowych (Wroctaw, Katowice, Krakow).

I1. 6. Schemat przestrzenny, Kolobrzeg (materialy prywatne pracowni FUV Architekci).
IL. 6. Spatial scheme, Kolobrzeg (courtesy of FUV Architekei).

24 K. Wejchert, Elementy kompozycji urbanistycznej, Arkady, Warszawa 1984, ISBN
83-213-3151-3, 5.50-55,67-72
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W obydwu opracowaniach duzg powierzchnie zajmuja tereny zielone,
ktore autorzy wskazuja jako ,wizytéwki miasta”. W Kotobrzegu tereny wezta
otoczone sg zielenig parkowa z trzech stron (Park Miejski, Park Teatralny,
Park im. Stefana Zeromskiego). W Stupsku zaproponowano przeksztalcenie
ogrodkow dziatkowych w ogélnodostepny teren zielony z wydzielonymi
strefami réznych aktywnodci i funkeji (park linowy, sitownia senioréw, si-
fownia sportéw ekstremalnych, boiska do gry, plac zabaw, ogréd botaniczny
strefa piknikowa, strefa imprez masowych itd.). Projektowane tereny maja
charakter publiczny ze wskazaniem do korzystania zaréwno przez podrdz-
nych jak i mieszkancéw miast.

Innym atrakcyjnym rozwigzaniem jest strefowanie przestrzeni publicz-
nych i wytwarzanie miejsc o dopasowanej skali oraz zréznicowanej funkgji.
Zamiast jednego gltéwnego placu przed dworcem mozna zapewnié kilka
przestrzeni o mniejszej randze, ktére dostarcza réznorodnych sposobow
spedzania czasu np. w oczekiwaniu na pociag (Stupsk).

Il. 7. Schemat przestrzenny, Stupsk (materialy prywatne pracowni NM Architekci).
IL. 7. Spatial scheme, Stupsk (courtesy of NM Architekci).
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5. Rozwigzania w zakresie komunikacji

Obstuga komunikacyjna jest jednym z podstawowych kryteriéw w pro-
cesie projektowania wezta przesiadkowego. Musi zosta¢ zapewniona zaréw-
no na poziomie komunikacji zbiorowej jak i prywatnej. Nalezy pamietac
o obstudze ruchu dostawczego do ustug i handlu.

Il. 8. Wizualizacja z lotu ptaka, Kotobrzeg (materiaty prywatne pracowni FUV

Architekci).
IL. 8. Visualization from the bird’s eye view, Kolobrzeg (courtesy of FUV Architekci).

Najmniejsza ingerencja dotyczy toréow kolejowych i perondw, ktdérych
przebieg, liczbe ilokalizacje okreslaja odrebne przepisy oraz plany inwestycyjne
PKP. W gestii projektantéw lezy zapewnienie odpowiednich doj$¢ na perony
ze szczegdlnym potraktowaniem wymagan wzgledem oséb o ograniczonych
mozliwo$ciach poruszania si¢. Stanowiska autokarowe lokalizuje si¢ w bliskim
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sasiedztwie budynku dworca autobusowego, najlepiej tak aby mozliwe bylto
przedostanie si¢ spod zadaszenia jednego obiektu do drugiego bez koniecznosci
narazania si¢ na dziatanie czynnikéw atmosferycznych. Plyta manewrowa dla
pojazdéw typu autokar, autobus, bus najczesciej jest wyposazana w stanowiska
postojowe dla taxi. Rozwigzaniem stosowanym coraz czesciej sg takze stano-
wiska typu Kiss&Ride oraz parkingi typu Park&Ride (Kofobrzeg i Stupsk).
Pierwsze pozwalajg na krétkotrwaty postdj samochodu w celu wysadzenia po-
dréznego lub jego odebrania. Drugie stuzg pozostawieniu pojazdu i dokonaniu
przesiadki na inny $rodek komunikacji (pociag, autobus, rower). Preferuje si¢
rozwigzania, gdzie w centralnej cz¢sci znajduje si¢ ptyta manewrowa dworca
autobusowego, a parkingi lokalizowane sg dalej, na obrzezach. Unika si¢ orga-
nizowania parkingéw przy wejsciach do budynkéw dworcowych (wyjatkiem
mogg by¢ stanowiska dla niepelnosprawnych). Coraz powszechniejsze sa
parkingi rowerowe. Wazne jest zapewnienie réznych rodzajéow parkingdw.
Mozliwe inne funkcje towarzyszace to: wypozyczalnia samochodéw, stacja
elektrycznego fadowania pojazdéw, przystanki komunikacji miejskiej.

Spowalnianie ruchu nastepuje poprzez odpowiednie ksztalttowanie uktla-
du komunikacyjnego (waskie ulice, prowadzone po tuku z ograniczeniem
widoczno$ci, inna nawierzchnia, tzw. ,hopki” i wyspy spowalniajace).

Celem stosowanych rozwigzan winno by¢ polfaczenie przestrzenne i ko-
munikacyjne terenéw miasta podzielonych torami kolejowymi. Wartoscia jest
umozliwienie swobodnego transferu oraz zwiekszenie przepustowosci. Trafio-
ne wydaja sie by¢ rozwigzania zwiekszajace ilo$¢ poprzecznych kanatéw ruchu
przecinajacych tory (dodatkowe przejscia, kladki, $ciezki rowerowe, przejazdy
strzezone). Nowe wezly przesiadkowe “wplata” sie za pomoca drdg (najczesciej
traktow pieszych) w istniejaca tkanke (uktad miasta), tak aby korzystanie z nich
(dostep) byly naturalnym wynikiem “spaceru po miescie” tzn. zeby dotrze¢ do
wezla nie trzeba zbacza¢ z drogi, ale jest on wtasnie “po drodze”

Powyzsze rozwigzania mozna implikowac takze w osrodkach o mniejszej
skali czego przykladem moze by¢ wezel transportowy w Solcu Kujawskim?®.
Za projekt odpowiada pracownia Rysy Architekci. Autorzy podkreslaja, ze
sukces tej realizacji jest owocem wspolpracy Projektanta z Zamawiajacym
(inwestorem) i odpowiedzig na realne potrzeby przyszlego uzytkownika.
Ich zdaniem nie bytoby to mozliwe w przypadku procedury konkursowe;j.

25 W Solcu Kujawskim otwarto nowy dworzec, [w:] Rynek Kolejowe, witryna inter-
netowa, artykul dostepny online w internecie: http://www.rynek-kolejowy.pl/wiadomosci/
w-solcu-kujawskim-otwarcie-nowego-dworca-77016.html, stan z dnia 18.04.2018
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Miasto Solec Kujawski liczy 15 660 mieszkancéw, zajmuje powierzchnie
1 868 km?, gestos¢ zaludnienia: 838 os./km?** Projektanci z powodzeniem
rozplanowali niewielki obszar umieszczajac na nim peron kolejowy, przy-
stanek autobusowy, stanowiska postojowe Park&Ride oraz Bike&Ride?.

11.9. Schemat komunikacyjny, Stupsk (materialy prywatne pracowni NM Architekci).
IL. 9. Communication scheme, Slupsk (courtesy of NM Architekei).

26  Powierzchnia i ludno$¢ w przekroju terytorialnym w 2017 r., Gtéwny Urzad
Statystyczny, Informacje i opracowania statystyczne, data publikacji: 19.07.2017, data mo-
dyfikacji 27.07.2018, s. 169, dokument dostepny online w internecie: http://stat.gov.pl/ob-
szary-tematyczne/ludnosc/ludnosc/powierzchnia-i-ludnosc-w-przekroju-terytorialnym-
w-2017-1-,7,14.html, stan z dnia 18.04.2018

27 W Solcu Kujawskim otwarto..., op. cit.
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Il. 10. Schemat komunikacyjny, Kolobrzeg (materialy prywatne pracowni FUV

Architekci).
IL. 10. Communication scheme, Kolobrzeg (courtesy of FUV Architekci).

Il. 11. Schemat zagospodarowania wezla przesiadkowego w Solcu Kujawskim:
1- punkt obstugi pasazeréw, 2-przystanek autobusowy, 3-kisseride, postoj tak-
sowek, 5- peron, 6-wiata, 7-schody terenowe (materiaty prywatne pracowni Rysy

Architekci).

IL 11. Site plan scheme of interchange hub in Solec Kujawski: 1-passenger service office,
2-bus stop, 3-kiss&ride parking, taxi stop, 5-railway platform, 6-platform shelter, 7-ter-
rain stairs (courtesy of Rysy Architekci).
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6. Rozwiazania w zakresie architektury

W przypadku omawianych projektéw w Stupsku i Kotobrzegu rozwigzania
architektoniczne s nakreslone w postaci wrazeniowej koncepcji, co wynika
z formuly konkursu. W odrdznieniu od nich wezet w Solcu jest inwestycja
zrealizowang (rok zakonczenia inwestycji: 2016). Atrakcyjnos¢ tego zalozenia
jest szczegdlnie widoczna w odniesieniu do architektury. Komunikacyjne
znaczenie Solca mozna okregli¢ jako lokalne ze wzgledu na znajdowanie si¢
w obszarze oddzialywania aglomeracji bydgoskiej. Tory kolejowe biegna po
nasypie, co dalo impuls do zagospodarowania skarpy i wytworzenia nowego
placu miejskiego. Projektanci zrezygnowali z projektowania nowej konkuren-
cyjnej bryty budynku, ktéry miesci m.in. poczekalnie, a spdjnos¢ formalng
uzyskali poprzez zastosowanie identycznej formy zadaszenia nad peronami
i stanowiskami dla samochodéw i autobuséw. O jakosci tej przestrzeni
$wiadczg proste, eleganckie formy, zastosowane materiaty (szklo, beton) oraz
indywidualnie dobrane elementy matej architektury.

W przypadku realizacji wiekszych zalozen jak Stupsk i Kotobrzeg opraco-
wanie detalu takze bedzie odgrywac znaczacg role. Na ten moment projekty
konkursowe zwracaja uwage na koniecznos¢ wyposazania terenéw w meble
miejskie, ktére zapewniajg odpowiednig ilo§¢ miejsc do siedzenia. Istotne
s3 elementy malej architektury oraz o$wietlenie terenu noca. W kazdym
z trzech projektow autorzy zwracaja uwage na stwarzanie miejsc do rekre-
acji i oczekiwania na zewnatrz, lecz z mozliwoscia zacienienia fragmentow
tych przestrzeni (zadaszenia perondw, nasadzenia zieleni).

Zwykle w projektach istnieje rozdzielenie na dworzec kolejowy i autobu-
sowy (podyktowane wzgledami prawnymi - zarzadcami dworcéw sg rézne
podmioty). To wplywa na projektowanie wielopoziomowej infrastruktury
komunikacyjnej (réznice w poziomach placéw, przejscia podziemne,
kiadki dla pieszych, estakady, ruchome schody i platformy). Nalezy wtedy
ze szczegdlna dbaltoscig projektowac dostep osobom o ograniczonej spraw-
nosci ruchowej (windy, rampy, podnos$niki). Im wiecej réznych poziomow
tym bardziej uciazliwe jest ich pokonywanie dla podréznych. Warto zadba¢
o dobrze zaprojektowang i czytelng informacje wizualna.

Istnieje koniecznos¢ zachowania zabytkowych zabudowan jesli znajduja
sie pod opieka konserwatorsky. Zauwaza si¢ tendencje do pozostawiania
innych historycznych zabudowan ze wskazaniem na ich znaczenie dla
lokalnego genius loci np. w Kolobrzegu funkcje dworca autobusowego
zaprojektowano w istniejagcym dawnym budynku kolejowym.
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Wezty projektuje si¢ si¢ jako przestrzen polifunkcyjng - juz nie mono —
nie spelniajg juz tylko funkcji podyktowanej jednym $rodkiem transportu,
ale rozwijaja wiele funkcji jednocze$nie i na réwnorzednych poziomach.
Sa punktami przesiadkowym, ale i skupiskami ustug (galeriami, pasazami)
oraz przestrzenig publiczng o podwyzszonym standardzie.

7. Psychologiczne i socjologiczne aspekty w procesie projektowania
wezlow przesiadkowych

Wezel przesiadkowy to zalozenie, ktére w centrum procesu projektowe-
go, a nastepnie swojego funkcjonowania stawia konkretny rodzaj uzytkow-
nikéw - osoby podroézujace i co wigcej, najczeséciej poruszajace sie pieszo
pomiedzy kolejnymi §rodkami transportu. Z tego wzgledu duze znaczenie
odgrywaja czynniki psychologiczne warunkujace ich komfort jako bene-
ficjentow przestrzeni. Wazne jest poczucie bezpieczenstwa, ktore zapew-
niaja szerokie, dobrze os$wietlone arterie, unikanie planowania przestrzeni
o skomplikowanych rzutach z dtugimi doj$ciami, stosowanie monitoringu
w miejscach, gdzie jest to uzasadnione. Komfort zapewniajg otwarte place,
dalekie widoki, dominanty jako punkty orientacyjne. Znaczenie maja ko-
nieczne do pokonania dystanse — im blizej i mniej pozioméw do pokonania,
tym chetniej uzytkownik korzysta z zaproponowanych rozwigzan. Znikaja
bariery zwigzane z niechgcig pokonywania wigkszych odlegtosci, co moze
by¢ szczegdlnie ucigzliwe dla 0séb z bagazem. Czas przejscia od jednego
$rodka transportu do drugiego wydaje si¢ by¢ akceptowalny na poziomie
kilku minut. Projektujac przestrzen nalezy oddziatywa¢ na infrastrukture
spoleczng, przede wszystkim tg lokalng tworzac funkcje sprzyjajace ozy-
wianiu sgsiedztwa (wyposazanie w brakujace ustugi, tereny zielone, miejsca
rekreacji, nowe polaczenia komunikacyjne zwlaszcza z dzielnicami tzw.
»Zatorzami”).

Wezly przesiadkowe stanowig takze wazne punkty dla 0séb podrézu-
jacych w interesach, czyli w ramach tzw. turystyki biznesowej. Nierzadko
tacy uzytkownicy nie wychodzg poza granice wezta, wykorzystujac jedynie
zapewniong baz¢ noclegowa oraz ustugowa.
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I. 12., IL. 13. Dworzec w Solcu Kujawskim, autor zdjec: Piotr Krajewski (materialy
prywatne pracowni Rysy Architekci)

IL. 12., 1. 13. Railway station in Solec Kujawski, photos by Piotr Krajewski (courtesy of
Rysy Architekei)
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IL. 14., IL. 15. Dworzec w Solcu Kujawskim, autor zdjec: Piotr Krajewski (materiaty
prywatne pracowni Rysy Architekci)

IL. 14., 1l. 15 Railway station in Solec Kujawski, photos by Piotr Krajewski (courtesy of
Rysy Architekci)
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Podsumowanie

Proces projektowy wezla przesiadkowego winien uwzglednia¢ lokalne
uwarunkowania urbanistyczne, architektoniczne i komunikacyjne. Nalezy
korzysta¢ z narzedzi umozliwiajacych oszacowanie ruchu pasazerskiego,
ktéry jest nadrzednym kryterium. Preferuje si¢ projektowanie weztow
transportowych jako miejsc krzyzowania si¢ nie tylko $rodkéw i tras ko-
munikacji, ale takze ustug o réznym profilu i charakterze centrotwérczym.
Zaprojektowana przestrzen ma umozliwia¢ intuicyjne poruszanie si¢ po
obiekcie z jednoznacznym wskazaniem na najwazniejsze funkcje np. plac
przed dworcem czy umieszczenie go na osi pozwala szybko zorientowac
sie w kierunku marszu. Dodatkowym atutem jest mozliwo$¢ etapowania
inwestycji z jednoczesnym umozliwieniem rozbudowy infrastruktury
w przyszlodci, nawet po zakonczeniu inwestycji, w miare rosngcych potrzeb.
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Krzysztof Kowalik*

Planowanie podstawowego ukladu tras rowerowych

How To Plan Bicycle Masterplan

Abstract

The article presents how in a simplified way the bicycle masterplan can be developed.
It defines basic concepts and types of cycling infrastructure and discusses the situations of
its use. The specificity of cycling and the safety of cyclists are discussed on the example of
Lublin. Article presents how to simple create bicycle masterplan.

Keywords: bicycle, bicycle masterplan, city, planning

Stowa kluczowe: rower, sie¢ rowerowa, miasto, planowanie

Wprowadzenie

Jednym z wyzwan, ktére stoja przed polskimi miastami jest zmniejszenie
liczby podrézy samochodami osobowymi. Dzialanie to mozna zrealizowac
na wiele sposobow, a jednym z nich jest zwigkszenie liczby podrézy odby-
wanych na rowerze. Zachecenie mieszkancéw do jazdy na rowerze wymaga
stworzenia ku temu odpowiednich warunkéw. Najwazniejsze dzialania
zmierzajace do zapewnienia odpowiednich warunkéw to: edukacja, pro-
mocja, ale przede wszystkim, stworzenie fizycznych mozliwosci do bez-
piecznego poruszania si¢ rowerem. Do tego potrzeba planu podstawowego
ukladu tras rowerowych.

W warunkach polskich samorzady czesto nie posiadaja danych nt. mo-
bilno$ci mieszkancow, w szczegélnosci rowerzystow, co utrudnia stworzenie
odpowiedniego dokumentu w oparciu o metody komputerowe. Operujemy
w istniejacym ukladzie drogowym, z bardzo malg iloscig istniejacej infra-

* Mgr inz., Towarzystwo dla Natury i Cztowieka — Porozumienie Rowerowe, e-ma-
il:krzysztof.kowalik@ekolublin.pl
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struktury rowerowej, a na podstawowy uklad tras rowerowych samorzady
s3 w stanie przeznaczy¢ minimalne $rodki.

Jak w takiej sytuacji zaplanowa¢ podstawowy uklad tras? Przede
wszystkim nalezy zrozumie¢ rowerzyste, jego uwarunkowania i potrzeby.
Niezbedna jest takze wiedza dot. rodzajéw infrastruktury rowerowej i pod-
stawowych zasad jej stosowania. W artykule opisano uproszczong metode
tworzenia podstawowego ukladu tras rowerowych. Na przyktadzie Lublina
zaprezentowano specyfike ruchu rowerowego, bezpieczenstwo rowerzystow
oraz podstawowy ukfadu tras rowerowych i stan jego wdrazania.

1. Zrozumiec rowerzyste

Rowerzysta jest nietypowym uczestnikiem ruchu, poniewaz jest jed-
noczesnie kierujacym i silnikiem pojazdu. Utrzymanie réwnowagi przez
rowerzyste jadacego jednosladem wymaga wysitku. Odpowiednia stabil-
no$¢ uzyskuje sie dopiero przy predkosci wiekszej niz 10 km/godz. Rower
w odroéznieniu od samochodu nie posiada stref zgniotu. Wiekszos$¢ rowerdw
nie jest wyposazona w zadaszenie, w efekcie rowerzysta jest bezposrednio
narazony na czynniki atmosferyczne. Ucigzliwe sa nie tylko opady, ale takze
silne podmuchy wiatru, ktore z jednej strony moga zachwia¢ rowerzysta,
a z drugiej wrecz uniemozliwi¢ poruszanie si¢ rowerem. Warto zwroci¢
uwage, ze rowerzysci sg narazeni nie tylko na opady z gory, ale takze na
ochlapanie z boku przez inne pojazdy oraz od dotu przez wod¢ pochodzaca
spod kot roweru.

Rower jest rewolucyjnym wynalazkiem. Jego waga jest znacznie mniej-
sza niz rowerzysty a pozwala zwiekszy¢ predkos¢ jego przemieszczania sie
kilkukrotnie, pozwalajac jednoczesnie zabra¢ ze sobg znaczny bagaz. Przy
zblizonym wysilku energetycznym pieszy bedzie sie poruszat z predkoscia
4-5 km/godz. a rowerzysta 15-20 km/godz. Rowerzysta napedza pojazd sila
wlasnych mies$ni, stad dazy do minimalizacji wysitku - skracania drogi,
liczby zatrzyman, wybierania nawierzchni o mniejszym oporze toczenia
czy unikania pokonywania wzniesien.

Projektujac infrastruktur¢ rowerowa trzeba pamietaé, ze na $wiecie
wystepuje bardzo wiele modeli roweréw. Typowy rower ma dtugos¢ 1,7-
2,0 m i okolo 0,5-0,75 m szerokosci na wysokosci kierownicy, tj. 1,0-1,2
m nad jezdnig. Wzrok typowego rowerzysty znajduje si¢ na wysokosci ok.
1,5-2,0 m nad jezdnia. Zdarzajg si¢ jednak rowery nietypowe, ktére tez moga

248



Planowanie podstawowego uktadu tras rowerowych

poruszac si¢ po infrastrukturze rowerowej. Najczesciej spotykane rodzaje
to m.in. rower dwuosobowy - tandem (dtugos¢ ok. 2,5 m), rower towarowy
(szerokos¢ do 0,9 m, dtugos¢ ok. 2,5 m), rower poziomy (wysokos$¢ ponizej
1,0 m) czy rower rehabilitacyjny tréjkotowy. Dodatkowo nalezy pamietac
o rowerach wyposazonych w przyczepki rowerowe, ktérych diugos¢ z ro-
werem nie moze przekraczac 4,0 m.

Rower, ze wzgledu na konstrukcyjng niestabilno$¢ nie porusza sie po
linii prostej. Rowerzysta nieustannie balansuje: pedaltujac, omijajac prze-
szkody czy poddajac si¢ podmuchom wiatru. Co bardzo istotne i odmienne
od samochodéw, rowerzysta pochyla si¢ na tukach by zréwnowazy¢ site
odsrodkowa. Pochylenie rowerzysty na tuku jest tym wigksze, im wigksza
jego predkos¢ i mniejszy promien ruchu. Podobnie, balans rowerzysty
zwiegksza si¢ przy mniejszych predkosciach. Jest to szczegdlnie widoczne
na podjazdach pod gorke, na ktérych rowerzysci czesto staja na pedatach.
Szeroko$¢ jednego pasa ruchu powinna wynosi¢ minimum 1,5 m. Typowy
jednoslad ma umieszczone kota w potowie szerokosci, stad jadac krawedzig
nawierzchni rowerzysta w potowie bedzie poza nig wystawal. W takiej sytu-
acji zagrozeniem mogg by¢ dla niego wystajace galezie, znaki. Jest to istotne
szczegblnie w nocy, gdy rowerzysta ma ograniczong widoczno$¢. Typowe
lampki rowerowe oswietlaja droge 5-10 m przed rowerem, dodatkowo sa
stabej mocy.

2. Rodzaje infrastruktury rowerowej
2.1. Definicje

W polskim prawodawstwie mamy zdefiniowane rézne rodzaje infra-
struktury rowerowe;j':

« Droga dla roweréw — droga lub jej czes$¢ przeznaczona do ruchu rowe-
réw (albo rowerdw i pieszych), oznaczona odpowiednimi znakami dro-
gowymi; droga dla roweréw (albo rowerdw i pieszych) jest oddzielona
od innych drég lub jezdni tej samej drogi konstrukcyjnie lub za pomoca
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego.

o Pas ruchu dla roweréw - czg$¢ jezdni przeznaczona do ruchu roweréw
w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

1 Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, Dz.U. 1997 Nr 98 poz.
602, art. 2 lit. 5, 5a, 5b, 12
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o Sluza dla roweréw - cze$é jezdni na wlocie skrzyzowania na calej sze-
rokosci jezdni lub wybranego pasa ruchu przeznaczona do zatrzymania
roweréw w celu zmiany kierunku jazdy lub ustgpienia pierwszenstwa,
oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi.

o Przejazd dla rowerzystow — powierzchnia jezdni lub torowiska przezna-
czona do przejezdzania przez rowerzystow, oznaczona odpowiednimi
znakami drogowymi.

Dodatkowo mozemy wyodrebnic*:

» Kontrapas (pas rowerowy ,,pod prad”) - pas ruchu dla roweréw pod
prad ulicy jednokierunkowej, ktéry jest wyznaczony znakami poziomy-
mi; w przypadku, gdy ruch roweréw pod prad jest dopuszczony, ale nie
wyznaczony znakami poziomymi mamy do czynienia z kontraruchem.

» Ciag pieszo-rowerowy — droga dla roweréw i pieszych oznaczona zna-
kiem, na ktérym na jednej tarczy znajdujg si¢ symbole znakéw C-13
i C-16 oddzielone kreska pozioma. Ruch pieszych i roweréw odbywa sie
na calej powierzchni tak oznaczonej drogi a rowerzysci maja obowigzek
uwazac na pieszych i w razie koniecznoéci ustgpi¢ im pierwszenstwa.

o Ulica przyjazna rowerzystom lub ulica o ruchu uspokojonym - ulica,
w ktorej predkos¢ miarodajna nie przekracza 30 km/godz., tzw. strefa
tempo 30, oznaczona znakiem B-43 z liczbg 30 km/h lub znakiem D-40,
wyposazona w rozwigzania techniczne wymuszajace ograniczenie pred-
kosci samochoddéw (progi zwalniajace, zwezenia, szykany, mate ronda,
skrzyzowania réwnorzedne, krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzo-
wan). Na takiej ulicy rowerzysta porusza si¢ na zasadach ogélnych.

o Lacznik rowerowy (skrot) — krétki odcinek, umozliwiajacy przejazd ro-
werem, np. ulicy ,,$lepej” dla samochodéw.

o Trasarowerowa - czytelny i spdjny ciag réznych rozwigzan technicznych,
obejmujacy: drogi rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice o ruchu
uspokojonym, strefy zamieszkania, taczniki rowerowe, ulice przyjazne
dla roweréw, drogi wewnetrzne o matym ruchu (w porozumieniu z za-
rzadca takiej drogi) oraz inne odcinki, ktére moga by¢ bezpiecznie i wy-
godnie wykorzystywane przez rowerzystow. Trasa rowerowa nie musi
by¢ droga dla roweréw w rozumieniu Prawa o Ruchu Drogowym, moze
natomiast obejmowac odcinki takich drég. W sklad jednej trasy rowero-

2 M. Hyta, T. Kopta, Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej miasta Lublina,
Lublin, 2010, s. 2-3 (Zalacznik do Zarzadzenia nr 415 / 2010 Prezydenta Miasta Lublin
7 dnia 10 czerwca 2010 r.)
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wej moga wchodzi¢ dwie (lub wiecej) drogi rowerowe, biegnace réwno-
legle (np. po dwdch stronach jezdni, rzeki czy linii kolejowej) lub ulicy
o ruchu uspokojonym.

o Szlak rowerowy - turystyczna lub rekreacyjna trasa rowerowa wykorzy-
stujaca istniejacy infrastrukture komunikacyjng lub prowadzona poza
nig i oznakowana znakami dodatkowymi szlakéw rowerowych lub in-
nymi znakami.

2.2. Segregacja czy integracja

Planujac ruch rowerowy, nalezy mie¢ na uwadze jego trzy gtéwne spo-
soby organizacji: integracje, segregacje oraz separacj¢. Integracja oznacza
dopuszczenie ruchu rowerowego na jezdni na zasadach ogélnych, tj. rower
porusza si¢ po jezdni wspdlnie z samochodami po wspdlnych pasach ruchu.
Segregacja to dopuszczenie ruchu rowerowego na jezdni, jednak z oddzie-
leniem go od ruchu innych pojazdéw, poprzez wyznaczenie przestrzeni
przeznaczonej gtéwnie lub wylacznie dla ruchu rowerowego — np. w formie
pasow rowerowych. Segregacja jest przeniesieniem ruchu rowerowego poza
jezdnie na droge dla rowerow.

Sposéb organizacji ruchu rowerowego zalezy gléwnie od predkosci mia-
rodajnej samochodéw na danej ulicy, ale takze od udziatu ruchu ciezkiego,
organizacji parkowania, liczby punktéw kolizji rowerzysta — samochod,
spodziewanego ruchu rowerowego oraz adresata danej trasy rowerowe;.
Adresatami tras rowerowych moga by¢, np. dziecko dojezdzajace do szkoly,
turysta jadacy na rowerze z sakwami i przyczepka, rowerzysta sportowiec
na rowerze szosowym o waskich kotach czy rowerzysta jadacy na lesno-
-blotna wycieczke.

Ogolna zasada zaktada integracj¢ ruchu samochodowego i rowerowego,
jesli predkos¢ miarodajna samochodéw wynosi do 30 km/godz. W takich
przypadkach zalecane jest stosowanie ulic przyjaznych rowerzystom oraz
kontraruchu rowerowego. W przedziale predkosci miarodajnych samo-
chodéw pomiedzy 30 a 50 km/godz. ruch rowerowy nalezy segregowac
w formie pasow rowerowych. Przy gérnej wartosci predkosci i duzym
natezeniu ruchu samochodéw mozna stosowac separacje. Przy predko-
$ciach miarodajnych powyzej 50 km/godz. nalezy stosowac separacje ruchu
samochodowego i rowerowego. Na terenie zabudowanym dopuszczalna
predkos¢ na drogach wynosi 50 km/godz. w dzien i 60 km/godz. w nocy,
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jednak predkos¢ miarodajna samochodéw bedzie znaczaco wyzsza. Przez
predkos¢ miarodajng rozumie si¢ parametr odwzorowujacy predkos¢ sa-
mochodéw osobowych w ruchu swobodnym na drodze.

Od zasad ogdlnych mozna wyrdznic kilka najwazniejszych wyjatkéw. Na
odcinkach drég o znacznym pochyleniu podtuznym (powyzej 4 procent)
dla kierunku pod goére, zamiast integracji, nalezy zastosowac separacje
ruchu rowerowego od samochodowego. Utatwia to wyprzedzanie powoli
jadacych rowerzystow i zwigksza komfort psychiczny rowerzystéw. Na dro-
gach o szerokiej jezdni i bez wyznaczonych miejsc parkingowych zamiast
integracji mozna zastosowac separacje. Przykladem sg ulice o szerokosci
9,0 m i dwoch pasach ruchu, ktére mozna zmieni¢ na ulice o dwdch pasach
rowerowych i dwoch pasach ruchu ogélnego. Innym przykladem jest wy-
znaczenie kontrapasa w miejscu kontraruchu na jezdni o szerokosci powyzej
3,75 m. Rozwigzania te pozwalaja na uporzadkowanie ruchu i zmniejszenie
liczby sytuacji niebezpiecznych. W przypadku duzego natezenia ruchu
samochodoéw ciezarowych (powyzej 5%) nalezy separowac ruch rowerowy
i samochodowy. Dodatkowo ruch rowerowy nalezy separowac, jesli pozwa-
la to na skrdcenie drogi, czasu przejazdu czy réznicy poziomow.

Planujac uklad tras rowerowych nalezy przestrzega¢ hierarchii podej-
mowanych dziatan, ktéra pozwala osigga¢ najlepsze efekty. W pierwszej
kolejnosci nalezy dazy¢ do ograniczania ruchu samochodowego, w szcze-
gélnosci ruchu cigzkiego oraz uspokaja¢ ruch samochodowy. Nastepnie
nalezy dazy¢ do przebudowy skrzyzowan, czyli najbardziej niebezpiecznych
miejsc w sieci. Przebudowa powinna i§¢ w kierunku skrzyzowan przyja-
znych rowerzystom — matych rond, $luz dla roweréw, podniesionych tarcz
skrzyzowan, skrzyzowan réwnorzednych. Potem, nalezy rozwazy¢ mozli-
wo$¢ zmiany organizacji ruchu na jezdni poprzez wyznaczanie paséw ruchu
dla roweréw (w tym zmiang organizacji ruchu i wyznaczenie kontrapaséw),
wspoélnych paséw ruchu dla autobuséw i rowerdw, uporzadkowanie parko-
wania. Na samym koncu nalezy rozwaza¢ budowe drég dla roweréw poza
jezdnia. Zamiana chodnikéw na ciagi pieszo — rowerowe, w przypadku bra-
ku miejsca, powinna by¢ dopuszczana jedynie wyjatkowo, gdy brak innych
mozliwosci.
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3. Specyfika ruchu rowerowego na przykladzie lublina

Lublin polozony jest na pélnocnym skraju Wyzyny Lubelskiej. Miasto
lezy na obszarze Plaskowyzu Naleczowskiego i Plaskowyzu Belzyckiego
(zachodni brzeg Bystrzycy) oraz Plaskowyzu Luszczowskiego (wschodni
brzeg Bystrzycy). Dolina rzeki Bystrzycy przecina miasto na dwie czesci:
lewobrzezng, z urozmaicong rzezbg terenu, glebokimi dolinami i starymi
wawozami lessowymi oraz prawobrzezng, z rzezbg bardziej ptaska i mniej
urozmaicona. Réznica pomiedzy najnizej i najwyzej potozonym punktem
wynosi 75 m. Faliste uksztaltowanie miasta stanowi w chwili obecnej utrud-
nienie dla ruchu rowerowego. Z drugiej strony Lublin ma stosunkowo mata
powierzchnig i stosunkowo wysoka gestosci zamieszkania. Uwarunkowania
te sprawiajg, ze miasto jest kompaktowe, co powinno stanowi¢ impuls do
rozwoju ruchu rowerowego.

Lublin na koniec 2017 roku dysponowal ok. 145 km infrastruktury ro-
werowej z czego ok. 65% miato nawierzchnie asfaltowa®. Drogi dla rowerow
stanowity ok. 110 km, pasy dla roweréw ok. 25 km wspoélne ciagi pieszo-
-rowerowe ok. 6 km, kontrapasy i kontraruch ok. 2,5 km. Réwnoczesnie
dlugos¢ sieci drég publicznych w Lublinie wynosita ok. 579,98 km oraz
83,13 km drég wewnetrznych (dane z 2017 roku)‘. Nalezy jednak pamietac,
ze dla drogi, wzdluz ktérej biegnie obustronna droga dla roweréw diugos¢
infrastruktury rowerowej bedzie dwa razy wieksza niz dtugos¢ tej drogi.

Gmina nie posiada informacji nt. ilo$ci stref ruchu uspokojonego. Z da-
nych Porozumienia Rowerowego wynika, ze takimi strefami objetych jest
ok. 18% powierzchni miasta (warto zaznaczy¢, ze 13% powierzchni miasta
to lasy i zbiornik wodny na potudniu miasta)®. Dla poréwnania w Berlinie
warto$¢ ta wynosi ponad 70%. Pomiary ruchu rowerowego zlecone przez
samorzad prowadzono w 2015 roku. Urzad nie zlecal kompleksowych
badan ruchu, ktére wskazywalyby na mobilnos¢ mieszkancéw, sposob
przemieszczania sie, zrodla i cele podrézy, a w szczegolnosci wiezbe ruchu.
Wigzba ruchu nazywamy obraz wielkosci i kierunku przemieszczen pomie-

3 Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina, http://mirl.info.pl/?tab=tab7, stan z dn.
15.03.2018

4 Informator zimowego utrzymania drég na terenie miasta Lublin w sezonie 2017/18,
https://bip2.lublin.eu/bip/zdm/index.php?t=210&id=69860, stan z dn. 15.03.2018

5 Porozumienie Rowerowe w 15.03.2018 przeprowadzilo badanie projektéw orga-
nizacji ruchu zrealizowanych w ramach zamoéwienia publicznego Wykonanie projektu
organizacji ruchu dla ulic administrowanych przez Zarzgd Drdg i Mostow w Lublinie
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dzy rejonami bez uwzglednienia sieci drogowej, ktdry jest pokazany liniami
prostymi od srodka masy jednego rejonu do $rodka ciezkosci innego rejonu.
Przyktad takiej wigzby zaprezentowano na Il. 1.

IL 1, Wigzba ruchu rowerowego pomiedzy stacjami roweru publicznego w Swidniku
w 2017 roku. Zrédlo: Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina.
Il 1 A truss of bicycle traffic between public bicycle stations in Swidnik in 2017. Source:
Map of Lublin’s Bicycle Infrastructure

W latach 2015-2017 spoleczne pomiary ruchu prowadzito Porozumie-
nie Rowerowe®. Pomiary w 2017 roku byly prowadzone w 34 punktach,
w ciggu jednego dnia roboczego w godzinach szczytu popoludniowego.
W 2 punktach ruch rowerowy wynidst ponad 300 rowerzystéw na godzing,
w 3 pomiedzy 200 a 300 i w 15 pomigdzy 100 a 200. Najwiecej podrozy
rowerzysci odbywali wzdluz trasy rowerowej przy rzece Bystrzycy, ktéra
cechuje sie bezkolizyjno$cig z ruchem drogowym, atrakcyjnoscia, brakiem
duzych przewyzszen. Jest to takze jedna z najdiuzszych tras rowerowych
w Lublinie. Ruch rowerowy byl wigkszy w miejscach, w ktorych znajdowata
sie infrastruktura rowerowa. Na podstawie danych za 2016 rok oszacowano,

6 Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina, http://mirl.info.pl/s/pomiary ruchu, stan
z dn. 15.03.2018

254



Planowanie podstawowego uktadu tras rowerowych

ze w momencie pomiaréw ok. 5,5% wszystkich podrézy niepieszych odby-
walo sie rowerem.

W Lublinie funkcjonuje system roweru publicznego, na ktdéry sklada sie
96 stacji wypozyczen i 951 rowerdw. Poza zwiekszeniem mobilnosci miesz-
kancow, system ten jest zrodtem ciekawych danych.

Wyk. 1. Rozktad wykorzystania roweru publicznego w ciggu tygodnia w Lublinie
w 2017 roku. Zrédlo: Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina.
Fig. 1. Distribution of use of public bicycle during the week in Lublin in 2017. Source:
Map of Lublin’s Bicycle Infrastructure.

Wyk. 2. Rozktad wykorzystania roweru publicznego w ciggu doby w Lublinie w 2017
roku. Zrédlo: Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina.
Fig. 2. Distribution of public bicycle use within 24 hours in Lublin in 2017. Source: Map
of Lublin’s Bicycle Infrastructure.
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Na podstawie informacji z systemu mozna wskaza¢ godziny uzytkowa-
nia systemu, liczbe wypozyczen oraz stworzy¢ wiezbe ruchu. W 2017 roku
z systemu skorzystano ponad 530 tys. razy, co daje prawie 2400 podrézy
dziennie.

Wyk. 3. Rozktad wykorzystania roweru publicznego w ciggu roku w Lublinie w 2017

roku. Zrédlo: Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina.
Fig. 3. Distribution of use of public bicycle during the year in Lublin in 2017. Source:
Map of Lublin’s Bicycle Infrastructure.

Z analizy danych za 2017 rok’” wynika, ze liczba wypozyczen w poszcze-
gélnie dni tygodnia jest zblizona. Widoczny jest niewielki trend spadkowy
od wtorku do niedzieli, z wyjatkiem pigtku. Ruch w weekend jest nieznacz-
nie mniejszy niz w dni robocze. W ciaggu doby — wyrézniajg si¢ krotki i maty
poranny szczyt, oraz dlugi i duzy szczyt popoludniowy. W godzinach
nocnych wykorzystanie systemu jest znikome. Najwicksze wykorzystanie
system przezywa od poczatku kwietnia do konca sierpnia.

Z danych wynika, ze najwigksza popularnoscia cieszg si¢ stacje w Cen-
trum miasta. Na Il. 2 wielko$cig kropki oznaczono liczbe wypozyczen
rowerdw z danej stacji.

W 2015 roku opracowano Raport z dzialania Lubelskiego Roweru
Miejskiego, ktéry wskazal, w jakich relacjach najczesciej poruszaja sie

7 Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina, http://mirl.info.pl/s/statLRM, stan z dn.
15.03.2018
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mieszkancy rowerem publicznym?®. Autor opracowania wskazal potencjal-
ne trasy przejazdu i wskazal czy dana trasa pokrywa si¢ z infrastruktura
rowerowa. Tylko 4 trasy pokrywaly si¢ w catosci z istniejaca infrastruktura
rowerowg (kolor zielony na ilustracji 3), kolejne 3 przebiegaly czesciowo po
infrastrukturze (kolor niebieski), natomiast 3 nie posiadaly zadnej infra-
struktury w swoim przebiegu (kolor fioletowy).

Il. 2. Wykorzystanie stacji roweru publicznego w Lublinie w 2017 roku. Zrédto:
Raport z dziatania Lubelskiego Roweru Miejskiego.
I1.2. The use of a public bicycle station in Lublin in 2017. Source: Report on the

operation of the Lublin City Bike.

8 P. Cal, Raport z dziatania Lubelskiego Roweru Miejskiego, 2015, Mapa Infrastruktury
Rowerowej Lublina, http://mirl.info.pl/raport/LRM%20-%20raport%202015.pdf, stan
z dn. 15.03.2018
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IL. 3. Najpopularniejsze trasy roweru publicznego w Lublinie w 2015 roku, Zrédto:
Raport z dziatania Lubelskiego Roweru Miejskiego.
IL. 3. The most popular public bicycle routes in Lublin in 2015, Source: Report on the
operation of Lublin City Bike.

4. Bezpieczenstwo rowerzystéw na przykladzie lublina

W 2015 roku Towarzystwo dla Natury i Czlowieka — Porozumienie Ro-
werowe opracowalo Raport o bezpieczenstwie ruchu rowerowego w Lubli-
nie w latach 2010-2014°. Dane pochodzily z Systemu Ewidencji Wypadkéw
i Kolizji, dotycza wiec wylacznie zdarzen na drogach publicznych. Jak
wskazujg autorzy, dane te sa stosunkowo wiarygodne, cho¢ niepelne. Zda-
rzenia drogowe dziela si¢ na kolizje i wypadki. Kolizja to zdarzenie majace
miejsce w ruchu ladowym, spowodowane poprzez nieumyslne naruszenie

9 P. Cal, Raport o bezpieczeristwie ruchu rowerowego w Lublinie w latach 2010-2014,
Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina, http://mirl.info.pl/raport/SEWiK_2010_2014.
pdf, stan z dn. 15.03.2018
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zasad bezpieczenstwa obowiagzujacych w tym ruchu, ktérego skutkiem sg
straty materialne (uszkodzenie pojazdu, plotu, urzadzenia drogowego, ba-
gazu, itp.) lub tez jeden z uczestnikéw doznat obrazen ciata powodujacych
naruszenie czynnosci narzadu ciala lub rozstrdj zdrowia trwajace ponizej 7
dni. Wypadkiem jest za$ kolizja, w wyniku ktorej doszto do obrazenia ciata
powodujacego naruszenie czynno$ci narzadu ciala lub rozstr6j zdrowia
trwajacy dluzej niz 7 dni lub $mier¢ jednego z uczestnikéw. Czes¢ kolizji
nie jest zglaszana, czg$¢ zdarzen nie jest odnotowywana przez policje, czes¢
zdarzen ma inne bledy (np. nieprawidtowe uznanie winnego kolizji).

Na podstawie danych opracowano ,,typowe” zdarzenie z udzialem rowe-
rzysty do jakiego dochodzi w Lublinie. Do takiego zdarzenia dochodzi za
dnia (85% zdarzen), w miesigcach maj-sierpien (60%), na jezdni (70%), na
prostym odcinku drogi (51%), przy dopuszczalnej predkosci 50 km/godz.
Jest to zderzenie boczne (70%), z samochodem osobowym (91%), z powo-
du nieudzielenia pierwszenstwa przejazdu (49%). Rowerzysci sg sprawcami
lub wspdtsprawcami 46% zdarzen z ich udziatem.

W przypadku zdarzen na prostym odcinku drogi (51%) najczesciej
dochodzi do zderzen bocznych (62%) i na jezdni (62%).

Mozna przypuszczaé, ze duza czg$¢ tych zdarzen dotyczy nieuwaznego
wyjezdzania z posesji, parkingéw lub drég wewnetrznych.

Az do 24% wypadkoéw na skrzyzowaniach dochodzi w sytuacji dzialajacej
sygnalizacji §wietlnej. Co trzeci taki wypadek mogt mie¢ miejsce na prze-
jezdzie rowerowym przy zapalonej ,zielonej strzalce” Zdaniem autordw,
wskazuje to na fakt, ze wydzielona infrastruktura rowerowa i sygnalizacje
$wietlne nie gwarantuja rowerzystom bezpieczenstwa.

We wszystkich zdarzeniach z udziatem rowerzystéw obrazenia odnosili
praktycznie sami rowerzysci. Rowerzysci, jako osoby najbardziej narazone
na nastepstwa zdarzen drogowych, powinni by¢ bardziej czujni na drodze
— przewidywac zdarzenia, do ktérych moze dojsc.

W wypadkach najczedciej biorg udzial mezczyzni (74%). Tylko w co
4 zdarzeniu rowerzysci doznaja obrazen. Smiercig koriczy sie mniej niz
1% zdarzen. Liczbe i rodzaj odniesionych obrazen w przypadku zdarzen
z udzialem rowerzystow w Lublinie w latach 2007-2017 przedstawiono na
wykresie 4 (zrédto'). Obrazenia te w zdecydowanej wiekszosci odnoszg si¢
do rowerzystow.

10 Wyszukiwarka sewik.pl, http://sewik.pl, stan z dn. 15.03.2018
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Wyk. 4. Liczba i rodzaj odniesionych obrazen w przypadku zdarzen z udzialem
rowerzystéw w Lublinie w latach 2007-2017. Zrédto: Wyszukiwarka sewik.pl
Fig. 4. Number and type of injuries in the case of events involving cyclists in Lublin in
2007-2017. Source: Sewer search.sewik.pl

Kierujacy rowerem byli pod wplywem alkoholu w 3% zdarzen, jed-
noczes$nie zazwyczaj byli ich sprawcami. W zadnym z tego typu zdarzen
nie spowodowali oni obrazen innego uzytkownika ruchu, cho¢ w 4 na 10
przypadkow sami odnosili obrazenia.

Wyniki badan stoja w sprzecznosci ze stereotypami:

- rowerzyscinie znajg przepisow (sa sprawcg mniej niz potowy wypadkéw),

- pijani rowerzysci stwarzajg zagrozenie dla innych (pozostali uczestnicy
zdarzen nie odniesli zadnych obrazen),

- rowerzy$ci powinni jezdzi¢ w kamizelkach (85% zdarzen przy bardzo
dobrej widocznosci),

Jednoczesnie badania wyraznie wskazuja na malg liczbe wypadkow
w obszarach o predkosci dopuszczalnej mniejszej niz 50 km/godz. oraz na
nie zawsze bezpieczne sygnalizacje $wietlne i wydzielong infrastrukture
rowerowg (do najwigkszej liczby zdarzen doszto na ulicy ze $ciezka rowero-
wa), w szczegdlnosci przejazdy rowerowe.
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5. Planowanie sieci rowerowej
5.1. Tworzenie podstawowego ukladu tras rowerowych

Tworzac podstawowy uklad tras rowerowych nalezy by¢ wyposazonym
w zestaw danych opisujacych ruch rowerowy. W Polsce bardzo niewiele
miast posiada takie dane. Dodatkowo w wielu miastach ruch rowerowy jest
szczatkowy, wiec nie nadaje si¢ on do kalibracji modelu ruchu rowerowego,
w oparciu o ktéry mozna by stworzy¢ podstawowy uklad tras rowerowych.
Stosowanie modeli matematycznych wymaga za$ specjalistycznej wiedzy.
Ponizej opisano uproszczong metode tworzenia podstawowego ukladu tras
rowerowych. Metoda pelna jest opisana w: Postaw na rower. Podrecznik pro-
jektowania przyjaznej dla rowerdéw infrastruktury, Polski Klub Ekologiczny,
Krakéw, 1999, rozdziat 3.

Tworzenie podstawowego uktadu tras rowerowych mozna podzieli¢ na
4 etapy: inwentaryzacja istniejgcej sieci i planow, stworzenie ukladu wszyst-
kich tras rowerowych, stworzenie podstawowego uklad tras rowerowych
oraz okreslenie priorytetéw realizacyjnych.

W pierwszym etapie prac nalezy zinwentaryzowac istniejaca siec tras
rowerowych. W jej sktad wejdzie nie tylko istniejgcy uklad drogowy, ale
takze skroty wykorzystywane przez rowerzystow. Skroty mozemy podzieli¢
na legalne, jak np. przejazd przez park lub polng $ciezka, jak i nielegalne,
np. przekraczanie toréw w miejscu niedozwolonym. Na tym etapie zebrane
powinny by¢ tez informacje dot. obowigzujacych miejscowych planéw
i informacje o planowanych inwestycjach na obszarze miasta.

Podstawowy uklad tras rowerowych sklada si¢ z polaczen i skrzyzo-
wan. Uklad ten powinien pokrywac¢ si¢ z potrzebami ruchu rowerowego.
Niezbedne jest w tym zakresie rozeznanie si¢ w zrodiach i celach podrozy
rowerzystow. Zrédtami podrézy s obszary mieszkaniowe. Celami podrézy
s3 natomiast centra miast, obszary handlowe i ustugowe, placéwki publicz-
ne, szkoly i uniwersytety, zaklady pracy, obiekty transportu publicznego
i inne. Polgczenie poszczegolnych zrédel i celow podrdzy nazywamy linia-
mi preferencji. Linie preferencji obrazujg abstrakcyjny rozklad podrdzy.
Linie preferencji nalezy dostosowa¢ do istniejacych warunkéw - nalozyé
na istniejaca sie¢ tras rowerowych. W przypadku podrézy rowerowych
najwieksze znaczenie ma najkrétsze lub najszybsze pofaczenie. Rowerzy-
$ci rzadko decydujg si¢ na wybor trasy diuzszej, lecz np. wygodniejsze;.
W efekcie w fazie projektowej hierarchia poszczegdlnych tras i ich jako$¢
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nie maja decydujacego znaczenia. Ostatecznie, to najkrétsze drogi powinny
by¢ dostosowane do wymogoéw tras gléwnych. Na II. 3 schematycznie za-
prezentowano opisywany proces. Duzymi kétkami zaznaczono zrodta i cele
podrdzy. Polaczono je prostym odcinkiem - linig preferencji. Nastepnie
polaczono zrédlo i cel najkrotsza trasg (linia przerywana dluga).

Na tym etapie powinno nastapi¢ dogeszczenie sieci. Identyfikacje
brakujacych relacji dokonujemy na podstawie wspdtczynnika wydluzenia
pomiedzy zrédlami a celami podrozy. Jesli jest wigekszy niz zakladana war-
tos¢, to nalezy zaproponowac nows trase, ktéra pozwoli na jego obnizenie
do akceptowalnego poziomu. Nalezy poszukiwac tras, ktore beda realne do
wykonania. Na II. 4 wskazano przyktadowo tras¢ zageszczajaca sie¢ (linia
przerywana krotka). Dogeszczajac sie¢, nalezy przeanalizowa¢ miejscowe
plany, informacje o wlasnosci gruntéw oraz rozwazy¢ techniczng i finanso-
wa wykonalnos¢ rozwigzania. Cenne sg informacje o planowanych inwesty-
cjach, przy okazji ktérych mozliwe staloby sie wykonanie danego polacze-
nia. Po doggszczeniu dysponujemy uktadem wszystkich tras rowerowych.

Podstawowy uklad tras rowerowych powinien spetnia¢ pig¢ wymogdw,
ktore zostaly opracowane przez holenderska organizacje standaryzacyjna
CROW!'. Te kryteria to: spdjnos¢, bezposrednio$¢, bezpieczenstwo,
atrakcyjnos¢ oraz wygoda. Spdjnos¢ oznacza, ze na obszarze miasta nasza
podréz w wigkszosci bedzie przebiegac po trasach gtéwnych (trasach ukta-
du podstawowego), ze bedziemy mie¢ swobode wyboru trasy — dostepne
alternatywne trasy oraz ze wszystkie cele i zrodta podrdzy sa polaczone.
Dodatkowo trasy gléwne powinny by¢ w miare jednolite (spdjne), czytelne
i oznakowane. Bezposrednio$¢ sprowadza si¢ do jak najmniejszego srednie-
go wspolczynnika wydluzenia'> miedzy zrédlem a celem podrozy. Dla tras
gléwnych wspolczynnik ten powinien wynosi¢ ponizej 1,2. Bezpieczenstwo
nalezy rozumie¢ jako minimalizacj¢ punktéw kolizji z ruchem drogowym,
a co za tym idzie mozliwoséci wypadkéw drogowych. Dodatkowo gléwne
trasy powinny gwarantowac subiektywne poczucie bezpieczenstwa (np.
w nocy). Wygoda - to projektowanie gléwnych tras rowerowych na pred-
kosci min. 30 km/godz., o nawierzchni asfaltowej (niskie opory toczenia)
i niskich opéznieniach w obrebie skrzyzowan. W przypadku, gdy nie dys-

11 J. Ploeger i inni, Design manual for bicycle traffic, CROW, Ede (NL), 2007

12 Wspotczynnik wydiuzenia to stosunek odleglosci miedzy punktami trasy rowero-
wej w realnych warunkach do odlegtosci miedzy tymi punktami w linii prostej (np. 1,3
czyli 300 m wydluzenia na 1000 m trasy)
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ponujemy informacjami o natezeniach ruchu, tworzymy podstawowy uktad
tras rowerowych po raz pierwszy lub zamierzamy znaczaco podnies¢ ruch
rowerowy, podstawowy uklad tras powinien by¢ oparty na sieci o weztach
oddalonych o ok. 250m.

Wyznaczone trasy gléwne powinny by¢ przebadane pod katem jakosci.
Na podstawie informacji jakie dzialania nalezy zrealizowa¢, zeby osiagnac
zakladang jako$¢, szacowany jest budzet stworzenia podstawowego ukfad
tras rowerowych. W przypadku, gdy dostosowanie wynikowego ukladu
podstawowego jest zbyt kosztowne nalezy poszuka¢ alternatyw dla czesci
tras. Poprowadzenie nowej trasy moze by¢ efektywniejsze niz remont juz
istniejacej.

Majac ustalony budzet, na podstawie analizy wielokryterialnej ustalamy
pilno$¢ poszczegdlnych zadan. Uklad docelowy powinien by¢ budowany jak
najszybciej i jako spojna sie¢. Stworzenie nawet malej, ale spojnej sieci daje
wigkszy impuls dla rozwoju ruchu rowerowego niz rozproszone tworzenie
infrastruktury rowerowej. W przypadku znaczaco ograniczonych srodkéw
nalezy skupi¢ si¢ na jak najmniejszej liczbie tras rowerowych, ktére moga by¢
wykonane w calosci. W takiej sytuacji system opieramy przede wszystkim
na stworzeniu spdjnej sieci. Poszczegdlne etapy tworzenia podstawowego
ukladu tras rowerowych powinny by¢ konsultowane z rowerzystami.

5.2. Analiza wielokryterialna

Posiadajac plan tras rowerowych nalezy opracowa¢ harmonogram jego
realizacji. Pomocna przy ustaleniu priorytetéw jest analiza wielokryterialna.
Analiza taka na podstawie szacowanych kosztow poszczegoélnych odcinkow
i korzysci wynikajacych z ich stworzenia pozwala ustali¢ najlepsza kolejnos¢
ich powstawania. Na koszty zazwyczaj skladaja si¢ koszty budowy, koszty
pozyskania gruntéw oraz koszty przygotowania dokumentacji projektowe;j.

Korzysci s3 wyrazone iloczynem efektywnosci danego rozwiazania
i dlugosci na jakiej dane rozwigzanie jest zastosowane. Nalezy pamietac,
ze dlugos¢ ta nie zawsze bedzie zbiezna z fizyczng dlugoscia wdrozonego
rozwigzania. Przykltadowo, przy wybudowaniu skrétu rowerowego za-
stepujacego dotychczas istniejaca trase, powinno si¢ uwzgledni¢ dlugosé
starej trasy. Innym przykladem moze by¢ trasa rowerowa przebiegajaca
przez obszar o uspokojonym ruchu o dlugosci X. W potowie jej dlugosci
znajduje si¢ skrzyzowanie o duzym natezeniu ruchu. W tej sytuacji zmiana
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skrzyzowania zwyklego, z pierwszenstwem ustalanym znakami drogowy-
mi, na rondo przyjazne rowerzystom pozwala na stworzenie odcinka trasy
rowerowej o dlugosci X.

Efektywnoscig nazywamy korzysci danego rozwigzania w zakresie spoj-
nosci, bezposredniosci, atrakcyjnosci, bezpieczenstwa i wygody.

Efektywnos’c’ = I'(Ul'El'W1+ U2'EZ'W2+U3'E3'W3+U4'E4'W4+ U5'E5'W5),

gdzie:

I = korzysci z danego rozwigzania wyrazone iloscig rowerzystow, ktdrzy z nie-
go korzystajg

U, do Us = ocena pilnoéci danego rozwigzania

E; do Es = efekt danego rozwigzania wg kryteriow

W; do W5 = wspdlczynnik wagi danego kryterium

Korzysci z danego rozwigzania wyraza si¢ ilo$cig rowerzystow, ktérzy
z niego korzystaja. W sytuacji braku danych z pomiaréw ruchu lub modelu
komputerowego, ilo§¢ rowerzystéw mozna zastgpi¢ innym kryterium, np.
odlegtoscia od najwigkszego celu podroézy czy upraszajac w pewnych przy-
padkach - odlegtoscia od centrum miasta.

Ocena pilnosci pozwala uwzgledni¢ wazno$¢ danego problemu. Efekt
wywierany przez dane rozwigzanie pozwala uwzgledni¢ czy usuwa ono
dany problem w catosci (1) czy wcale (0).

Wspoélczynniki wagi stosowane sa by uwzgledni¢ cele, jakie chcemy
osiggna¢. Przykltadowo jedli priorytetem jest bezpieczenstwo, to ta waga
uzyska najwyzsza warto$¢. Jesli zalezy nam na szybkiej budowie spdjnej
sieci, to ta waga bedzie najwieksza.

Tworzac harmonogram realizacji planu tras rowerowych trzeba zawsze
mie¢ na uwadze mozliwo$¢ utworzenia danego odcinka w zakladanym
czasie oraz plany rozwoju istniejacej sieci drogowej. Zmiany w zakresie
organizacji ruchu sg o wiele szybsze i prostsze do wprowadzenia niz budo-
wa nowej drogi dla rowerdw przy wykorzystaniu zezwolenia na realizacje
inwestycji drogowej. Majac zaplanowang przebudowe waznej arterii oraz
wyposazenie jej w drogi rowerowe nalezy to uwzgledni¢ w planie, niezalez-
nie od wynikéw analizy wielokryterialne;.

Trzeba pamietac, ze plan nalezy tworzy¢ z uwzglednieniem mozliwosci fi-
nansowych. Odpowiednie $rodki powinny by¢ zagwarantowane w wieloletniej
prognozie finansowej i rocznym budzecie. Dostosowanie planu do mozliwosci
finansowych pozwala na najbardziej efektywne wykorzystanie srodkow.
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5.3. Strategia realizacji systemu drog rowerowych w miescie Lublin

W grudniu 2014 roku opublikowany zostal projekt ,,Strategii realizacji
systemu drég rowerowych w miescie Lublin®”® opracowany przez firme
Transeko. Dokument kosztowat 150 tys. z1, powstawal przez okoto pot roku,
bedac trzykrotnie poddawany konsultacjom spotecznym. Projekt nigdy nie
zostal przedlozony Radzie Miasta do uchwalenia. Nieoficjalnie, jego wdro-
zenie wigzalo sie ze zbyt duzymi naktadami finansowymi.

Strategia zakladala stworzenie ok. 203 km tras rowerowych, w tym
117 km drég dla roweréw, 32 km paséw ruchu dla roweréw, 6 km chod-
nikéw z dopuszczonym ruchem rowerowym, wyznaczenie 48 km ulic
z ruchem uspokojonym, przebudowe lub budowe 14 ktadek lub wiaduktow,
dostosowanie do ruchu rowerowego 3 tuneli pieszych. Zalozono, ze realiza-
cja strategii nastgpi w latach 2015-2022 i bedzie kosztowata ok. 138 mln zi,
co daje $rednio ok. 20 mln zt rocznie (ok. 5% budzetu miasta). Majac na
uwadze, Ze do 2014 roku Lublin praktycznie nie przeznaczal srodkéw na
samodzielne, komunikacyjne inwestycje rowerowe; byla to kwota niewy-
obrazalna. Ostatecznie zabraklo odwagi i woli politycznej dla wdrozenia
tego drogiego dokumentu. Sytuacja ta idealnie pokazuje, ze tworzac strate-
gie nalezy dopasowac ja do mozliwosci finansowych.

Nie jest znana metodologia, w oparciu o ktérg opracowano strategie,
jednak wigkszos$¢ zaproponowanych tras jest zgodna z oczekiwaniami ro-
werzystow. Przedstawiony w strategii podstawowy uklad tras rowerowych
taczy najistotniejsze zrodta i cele podrozy. Siatka tworzona przez podstawo-
wy uklad tras rowerowych wydaje si¢ miejscami zbyt rzadka, jednak biorac
pod uwage rozmach strategii nie jest to duzy blad.

W strategii zabrakto polaczen istotnych z punktu widzenia zmniejszania
wspoétczynnika wydluzenia. Wszystkie polaczenia dotyczyly przejscia przez
tory kolejowe, ktére sg jedng z najwiekszych barier dla ruchu rowerowego.
Na Il 4 przedstawiono najistotniejsze brakujace potaczenie (w kétku). Jego
stworzenie pozwoliloby zmniejszy¢ dlugos¢ trasy o ok. 25% pomiedzy
potudniem Lublina a centrum biznesowym. Wybudowanie tego odcinka
zmniejszyloby wspoélczynnik wydtuzenia z 1,55 (linia przerywana dluga)
do 1,18 (linia przerywana krétka). Autorzy nie uwzglednili takze uwagi dot.
wybudowania drugiej nitki trasy rowerowej wzdluz Bystrzycy, ktéra juz

13 A. Brzezinski i inni, Strategia realizacji systemu drég rowerowych w miescie Lublin,
Transeko, Lublin, 2014
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w momencie tworzenia strategii byla najbardziej obciazong trasg rowerows,
zaréwno pod katem transportowym, jak i rekreacyjnym. W szczycie czesto
prowadzi to do sytuacji konfliktowych a czasem wrecz niebezpiecznych.

1. 4. Brakujgce polgczenie w: Strategia realizacji systemu drég rowerowych w mie-

scie, Lublin (na podstawie Strategia realizacji systemu drég rowerowych w miescie
Lublin, opracowanie wlasne)

I1. 4. Missing connection in: Strategy for the implementation of the bicycle road system

in the city, Lublin (based on Strategy for the implementation of the bicycle path system
in the city of Lublin, own study)

Autorzy strategii nie zapisali potrzeby wymiany nawierzchni na czesci
istniejacych drég dla roweréw, ktére sa wykonane z kostki betonowe;.
W efekcie takie trasy nie odpowiadalyby wymogom dla gléwnych tras.
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Poréwnanie stanu faktycznego na 31.12.2017 i planu wg strategii na
koniec 2018 roku przedstawiono na Il. 5. Na niebiesko oznaczono istniejaca
infrastrukture, na czerwono planowang, na fioletowo — planowang i wyko-
nang. Odcinki zrealizowane to praktycznie tylko dwie drogi dla roweréw,
oraz kilka ulic z kontraruchem w centrum miasta.

Il. 5. Strategia realizacji systemu drég rowerowych w miescie Lublin - plan i re-
alizacja (na podstawie Strategia realizacji systemu drog rowerowych w miescie
Lublin), opracowanie wlasne
IL. 5. Strategy for the implementation of the bicycle route system in the city of Lublin -
plan and implementation (based on Strategy for the implementation of the bicycle path
system in the city of Lublin), own study

Podsumowanie

Najwazniejsze przy planowaniu podstawowego ukfadu tras rowerowych
w warunkach polskich jest okreslenie budzetu i dostosowanie uktadu do
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jego mozliwosci. Istotne jest dostosowanie sieci tras do potrzeb rowerzystow,
z uwzglednieniem ich specyfiki i potrzeb. Na przykladzie Lublina mozna
zauwazy¢, ze ruch rowerowy koncentruje sie gléwnie w centrum miasta,
ktore jest wypelnione licznymi celami podrézy. W zakresie bezpieczenstwa
nalezy pamigtaé, ze tworzenie wydzielonej infrastruktury rowerowej nie
zawsze przeklada sie na wicksze bezpieczenstwo rowerzystéw. Tworzgc
podstawowy uklad tras rowerowych w oparciu o uktad wszystkich tras trze-
ba pamigtac przede wszystkim, o 5 wymogach: spéjnosci, bezposredniosci,
bezpieczenstwie, atrakcyjnosci oraz wygodzie. Pomocnym narzedziem dla
ustalenia priorytetéw jest analiza wielokryterialna, ktéra pozwala ustali¢
priorytet tworzenia poszczegélnych elementow.
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8 lat od wdrozenia standardéw rowerowych w Lublinie

8 Years Of Implementation Of Cycling Standards In Lublin

Abstract

The article presents how during 8 years in Lublin the way of designing cycling infra-
structure has changed, what evolution the cycling policy has undergone and what revolu-
tion the appearance of public bicycle has brought.

Keywords: bicycle, bike infrastructure, Bike Sharing System, bikers

Stowa kluczowe: rower, infrastruktura rowerowa, rower publiczny, rowerzysta

Wprowadzenie

Lublin stosunkowo pdzno zaczal rozwija¢ ruch rowerowy. Pierwsze
spoleczne naciski miaty miejsce juz na poczatku lat 2000. 29 marcu 2003
roku miala miejsce pierwsza masa krytyczna, czyli przejazd rowerzystow
ulicami miasta bedacy manifestacja ich obecnosci w przestrzeni publiczne;.
Impulsem do rozwoju infrastruktury rowerowej byly $rodki unijne, w tym
te przedakcesyjne. Pierwsze inwestycje w tym zakresie pozostawialy jednak
wiele do Zyczenia - zaczynaly i konczyly sie nagle, zakrety projektowano od
ekierki, na skrzyzowaniach brakowalo przejazdéw rowerowych (ilustracja
1) a standardem nawierzchni byla kostka rowerowa - najpierw fazowana,
nastepnie gtadka.

* Mgr inz., Towarzystwo dla Natury i Cztowieka — Porozumienie Rowerowe, e-ma-
il:krzysztof.kowalik@ekolublin.pl
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IL. 1. Standard drogi dla roweréw w 2010 roku, fot. autor
IL. 1. Typical bicycle road in 2010, photo by author

Dzigki naciskom spotecznym w czerwcu 2010 roku udalo si¢ w Lublinie
wdrozy¢ Standardy Rowerowe, czyli dokument, ktéry mial sprawi¢, ze
powstajaca infrastruktura bedzie przyjazna rowerzystom i bedzie spetniata
potrzeby wszystkich grup rowerzystéw. Dokument zakladat takze powsta-
nie zespotu zlozonego z urzednikéw i rowerzystéw, ktérzy mieli dbac o ich
wdrazania w poszczeg6lnych projektach.

W 6sma rocznice podpisania tego dokumentu zostang podsumowane
zmiany jakie zaszly w Lublinie — od braku rowerzystéw na ulicach Lublina,
do ich zauwazalnej obecnosci, w tym oséb na specyficznych rowerach
publicznych.
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1. Standardy rowerowe
1.1. Przyczyny powstania Standardéw Rowerowych

W Polsce wymagania techniczne w odniesieniu do projektowania in-
frastruktury okresla wydane na podstawie Prawa Budowlanego Rozporza-
dzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r.
w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie. Cho¢ rozporzadzenie zawiera prawie 200 para-
graféw, to drogom dla roweréw poswiecono rozdzial sktadajgcy sie zaledwie
z 3 paragrafow (§46-49). Okreslaja one wylgcznie zasady lokalizowania pasa
rowerowego, w tym usytuowanie wzgledem jezdni, szeroko$¢, pochylenia
poprzeczne i podiuzne. W kilku miejscach rozporzadzenia okreslono jesz-
cze m.in. skrajnie drogi, czyli wolng przestrzen nad powierzchnig drogi dla
rowerdw, w ktdrej nie mogg znalez¢ si¢ zadne przeszkody czy znaki (§54),
kat przeciecia toru jazdy pojazdow z torem ruchu rowerzystow, ktory powi-
nien by¢ zblizony do kata 90°, z dopuszczalnym odchyleniem nie wigkszym
niz 10° oraz mozliwosécig odstepstwa od tych warunkéw pod warunkiem
zachowania innych wymagan rozporzadzenia, gléwnie dot. widocznosci
i przejezdnosci (§60), brak koniecznosci wynoszenia wyspy wyodrebnionej
z jezdni w obrebie przejazdu dla rowerzystow (§76), mozliwos¢ projektowa-
nia konstrukcji drogi dla roweréw indywidualnie lub w oparciu o katalog
konstrukgji typowych (§152).

Zauwazy¢ mozna, ze zaden z przytoczonych przepiséw nie okresla cho¢-
by geometrii drogi dla roweréw. Cho¢ wydaje sie oczywiste, Ze rowery to
takie male pojazdy, wigc infrastrukture im dedykowana nalezy projektowaé
jak mniejsze jezdnie, to w rzeczywistosci wiekszo$¢ starszych drég rowero-
wych projektowalo sie jako chodniki dla rowerzystow. Mozna by za to wini¢
przepisy...

Warto jednak wspomnie¢, ze ustawodawca uznal projektowanie i wy-
konywanie prac budowlanych za dzialalno§¢ wymagajaca specjalistycznej
wiedzy a mozliwo$¢ pracy w zawodzie obwarowal konieczno$cig uzyskania
uprawnien. By uzyska¢ uprawnienia nalezy posiada¢ odpowiednie wy-
ksztalcenie i doswiadczenie zawodowe oraz zda¢ egzamin ze znajomosci
przepisow i umiejetnosci praktycznego zastosowania wiedzy technicznej
(pojecie nigdzie nie definiowane w ustawie). To wszystko ma gwarantowac,
ze projektowane i wybudowane obiekty beda m.in. posiadaly warunki uzyt-
kowe zgodne z przeznaczeniem obiektu.
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Obecnie obowiazujace rozporzadzenie jest pierwszym tego typu do-
kumentem w Polsce. Poprzedzaly je jednak liczne dokumenty w sposéb
szerszy okre$lajace wymagania dla drég rowerowych. Wystarczy wymieni¢
choc¢by Kryteria i zasady projektowania drog rowerowych z 1978 roku czy
Wytyczne projektowania drog klasy LII. WPD-1 wydane przez Generalng
Dyrekcje Drég Publicznych w 1995 roku. Wydaje si¢ wigc, ze odpowiednia
wiedza techniczna w $rodowisku inzynieréw powinna by¢ obecna.

Rzeczywisto$¢ dla rowerzystéw okazala sie zgota odmienna. Infrastruk-
tura rowerowa nie odpowiadata swojej funkcji, przepisy pozostawialy
projektantom wolna reke a zasady wiedzy technicznej zostaty zapomniane.
Wszystkie te czynniki spowodowaly koniecznos$¢ opracowania Standardow
Rowerowych, jako dokumentu wewnetrznego dla poszczegdlnych inwesto-
réw (np. samorzaddw) okreslajacego, w jaki sposob projektowac infrastruk-
ture rowerowa by odpowiadala potrzebom rowerzystow. Pierwsze takie
opracowanie zostalo wdrozone w 2004 w Krakowie. Obecnie funkcjonuja
m.in. w Stupsku, Krakowie, Gdyni, Gdansku, Toruniu, Warszawie, a nawet
na drogach wojewodzkich wojewddztwa $laskiego.

1.2. Omowienie Standardéw Rowerowych Lublina

W Lublinie Standardy Rowerowe zostaly wdrozone stosunkowo wcze-
$nie, w czerwcu 2010 roku. O randze tego dokumentu moze $wiadczy¢
fakt, ze jako jedno z 3 zarzadzen prezydenta wydanych 10 czerwca 2010
roku, Standardy zostaty opublikowane po ponad poét roku. Pozostate dwa
zarzadzenia zostaly opublikowane w ciggu miesigca.

Standardy Rowerowe poza wymaganiami dla infrastruktury rowerowej
zawieraja Instrukcje projektowania infrastruktury rowerowej, ktéra pozwala
projektantom zrozumie¢ wymagania rowerzystow. W zalaczniku tym za-
warto ponadto przyklady dobrej praktyki z Polski, ilustrowane zdjeciami.

Standardy Rowerowe przewidywaly nadzorowanie ich wdrazania w ra-
mach uspolecznionego procesu z udzialem zainteresowanych organizacji
uzytkownikow. Oznacza to, Ze samorzad otrzymuje informacj¢ zwrotng
bezposrednio od uzytkownikéw. W zalozeniu pozwala to na tworzenie naj-
lepszej jakosciowo infrastruktury. W Lublinie w tym celu powolano zespét
opiniujgcy ds. wdrazania Standardéw Rowerowych.

Standardy powinny by¢ stosowane w kazdej sytuacji, gdy podejmowane
dzialanie ma wplyw na rozwoj ruchu rowerowego, w szczegolnosci za$ na

272



Planowanie podstawowego uktadu tras rowerowych

etapie planistycznym (studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego oraz miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego), na
etapie oglaszania przetargéw na prace projektowe przy opracowaniu drdég oraz
przestrzeni publicznych, przy zmianach organizacji ruchu oraz przy planowa-
niu biezacego utrzymania drég. Standardy przewidywaly tez mechanizm od-
stepstw. W takiej sytuacji, jako obowigzkowe, przewidywaty uzyskanie opinii.

Standardy uszczegdtawiajg to, czego brakuje w prawie krajowym. Opisa-
no w nich metodologi¢ planowania i projektowania sieci tras rowerowych
oraz wymogi techniczne dla infrastruktury rowerowej. Standardy precyzuja
w jakich sytuacjach nalezy taczy¢ ruch rowerowy z ruchem samochodowym
czy pieszym, okreslaja predkosci projektowe i wynikajace z nich minimal-
nie promienie tukéw. Zdefiniowano sytuacje, w ktérych nalezy poszerza¢
droge dla roweréw (m.in. przed skrzyzowaniem w miejscu oczekiwania
rowerzystow, na stromych podjazdach). Opisano zasady stosowania paséw
rowerowych czy §luz rowerowych.

Dla drég rowerowych jako zasade przyjeto rozdzielanie jej od chodnika
pasem zieleni. W wyjatkowych sytuacjach nalezy je rozdzieli¢ kraweznikiem
drogowym na plask. Takie rozwigzanie powoduje, ze droga dla rowerdw jest
obnizona o ok. 3 cm w stosunku do chodnika oraz wyraznie rozdzielona.
Nalezy zachowywac ciaglos¢ nawierzchni drogi rowerowej na wjazdach na
posesje oraz zachowywac jej niwelete (ilustracja 2), co przeciwdziala falo-
waniu drogi dla roweréw przy obnizaniu jej do poziomu jezdni na kazdym
zjezdzie, co jest szczegolnie ucigzliwe przy gesto zlokalizowanych zjazdach.

I1. 2. Cigglos¢ drogi rowerowej, fot. autor
IL. 2. Continuity of bike path, photo by author
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Kazda droga rowerowa powinna by¢ wyposazona w zjazd i wjazd sta-
nowigcy polaczenie z jezdnig. Wjazd z jezdni powinien by¢ mozliwy przy
predkosci 40km/godz. Standardy przewiduja ponadto mozliwos¢ rozpocze-
cia drogi dla roweréw w formie 4 wlotu ze skrzyzowania.

Kazda droga dla roweréw powinna umozliwia¢ obstuge przylegajacych
terendw, stad przejazdy rowerowe powinny by¢ stosowane na kazdym
skrzyzowaniu. W przypadku, gdy droga dla roweréw styka si¢ ze slepa ulica
powinna by¢ z nig polaczona.

Co bardzo wazne, Standardy ponad dwukrotnie zwiekszyly skrajnie
drogi dla roweréw. Zgodnie z przepisami powinna ona wynosi¢ 20 cm,
natomiast wg Standardéw az 50 cm. Rowerzysta jadac kolem po krawedzi
$ciezki, bedzie znacznie poza nig wystawal. Dodatkowo rowerzysta prze-
chyla si¢ na zakretach, co uzasadnia szerszg skrajnie.

Dwukierunkowe drogi dla roweréw prowadzace gtéwne trasy powinny
mie¢ minimum 2,5m szeroko$ci. Na fukach, w miejscach akumulacji (przed
$wiatlami, na drodze podporzadkowanej) oraz przy pochyleniu powyzej
4% szerokos$¢ powinna by¢ poszerzona o minimum 30%. Ma to zapewni¢
mozliwo$¢ bezpiecznego wyminiecia si¢ rowerzystéw oraz pomieszczenia
wigkszej ilosci rowerzystow w strefie akumulacji.

Minimalny promien tuku dla trasy gtéwnej powinien mie¢ 20 metréw,
w przypadku pozostatych tras 15m, przy czym wyjatkowo dopuszcza sig
10m. Wyjatkiem sa skrzyzowania, na ktérych dopuszcza si¢ wartodci
mniejsze — 4m przed przejazdem rowerowym, o ile rowerzysta nie ma
pierwszenstwa lub nie ma sygnalizacji $wietlnej, oraz 2m, jesli przejazd jest
poprzeczny do drogi dla roweréw. Standardy przewiduja takze konieczno$¢
stosowania zabezpieczen przed wjazdem samochodéw na drogi rowerowe.

W przypadku przeplatania si¢ ruchu pieszego i ruchu rowerowego na-
lezy identyfikowa¢ gléwne relacje ruchu pieszego i unikac ich przeplatania
z ruchem rowerowym. W przypadku, gdy jest to niemozliwe, nalezy dazy¢
do kanalizowania ruchu pieszego za pomoca réznego rodzaju barier. Szcze-
gélnie istotne jest to w miejscach przystankéw dla pieszych (ilustracja 3).
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I1. 3. Prawidlowe oddzielenie drogi rowerowej od przystanku, fot. autor
IL. 3. Proper separation of the cycle path from the bus stop, photo by author

W Standardach podano gléwne zasady organizacji ruchu rowerowego na
skrzyzowaniach. Jesli przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony
w jezdni, to na skrzyzowaniu powinien by¢ prowadzony na tych samych za-
sadach. Jesli przed skrzyzowaniem ruch rowerowy byt prowadzony dwukie-
runkowg drogg dla roweréw, to na skrzyzowaniu powinien by¢ prowadzony
na tych samych zasadach, przy czym drogi dla roweréw powinny przebie-
ga¢ najkrotsza, wprost przedluzenia ich przebiegu. W przypadku matego
ronda ruch rowerowy powinien zosta¢ sprowadzony na jezdni¢. Gdy droga
dla roweréw biegnaca wzdluz drogi z pierwszenstwem przebiega przez
skrzyzowanie, powinna by¢ prowadzona grzbietem progu zwalniajacego
plytowego zlokalizowanego na drodze poprzecznej (podporzadkowanej).
W przypadku stosowania sygnalizacji $wietlnych nalezy unika¢ stosowania
»zielonej strzalki” i jednocze$nie zielonego $wiatla dla rowerzystéw. Na
trasach gléwnych sygnalizacja $wietlna, poza bezpieczenstwem, powinna
zapewniac priorytet rowerzystom. Nie powinno si¢ stosowa¢ przyciskéw na
przejazdach dla rowerzystow a §wiatto zielone powinno si¢ zapala¢ automa-
tycznie razem ze $wiatlem zielonym dla innych pojazdéw poruszajacych sie
w tej samej relacji.

Poza tymi gléwnymi zasadami, nalezy dazy¢ do minimalizacji liczby
punkéw kolizji. W przypadku rozleglych i ruchliwych skrzyzowan, wy-
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posazonych w drogi dla roweréw oznacza to konieczno$¢ wyznaczenia
przejazddw przez wszystkie wloty skrzyzowania. Standardy zwracajg takze
uwage na unikanie stosowania wysp bocznych dzielacych kierunki jazdy
aut na wprost i w prawo. Stosowanie takich wysp w wigkszosci wypadkéw
oznacza dla rowerzystow wydluzenie czasu przejazdu na wprost przez
skrzyzowanie.

Standardy wskazuja na konieczno$¢ stosowania informacji drogowska-
zowej na sieci gtéwnych tras rowerowych okreslajacych kierunek i odleglos¢
do celu. Trasy gléwne zawsze powinny by¢ o$wietlone. Przeszkody znajdu-
jace sie w otoczeniu drogi powinny by¢ oznaczone elementami odblasko-
wymi umieszczonymi na wysokosci umozliwiajacej ich o$wietlenie przez
$wiatla rowerowe. Dokument okresla wymagania dla stojakéw rowerowych
oraz przechowalni roweréw. Podano takze wskazniki ilosci miejsc parkin-
gowych dla réznego rodzaju budynkéw. W przypadku schodéw nalezy
stosowaé rampy do wprowadzania rowerdéw, w szczeg6lnosci w otoczeniu
weztow transportu zbiorowego.

W Standardach uwage zwrdcono na utrzymanie infrastruktury rowero-
wej, w szczegolnosci brak zanieczyszczen nawierzchni, skrajnie wolng od
przeszkdd, szczegolnie galezi. Istotne dla uzytkownikéw jest zapewnienie
przejezdnosci przez caly rok, takze w zimie. W Lublinie drogi dla roweréw
s3 ods$niezane w stopniu zadowalajacym. Pierwsze takie dziatania podjeto
na przelomie 2013 i 2014 roku. Dla zapewnienia przejezdnosci przez caly
rok réwnie wazne jest wyznaczanie objazdow

1.3. Wdrazanie Standardow Rowerowych w Lublinie

Standardy Rowerowe mialy by¢ wdrazane przez zespét opiniujacy. Kazda
inwestycja drogowa powinna by¢ przez niego zaopiniowana. Zesp6! spotkat
sie kilka razy przez 8 lat i nie zaopiniowal prawie Zadnego projektu. Czes§¢
rozwigzan udato si¢ wdrozy¢. Najbardziej zauwazalng zmiang jest stosowa-
nie asfaltu jako nawierzchni drogi rowerowej. W zwigzku z licznymi skarga-
mi dotyczacymi jako$ci nawierzchni Zarzad Drég i Mostow jako standard
przyjal zamiast jednej stosowanie dwdch 3-centymetrowych warstw asfaltu.
Wigkszos¢ drég dla roweréow w Lublinie przylega do chodnika, jednak od-
dzielono je kraweznikiem drogowym ulozonym plasko. Do powszechnego
uzycia weszly zjazdy i wjazdy na infrastrukture rowerows. Ich wykonanie
nie zawsze jest do konca poprawne, poniewaz geometria wjazdu zmusza ro-

276



Planowanie podstawowego uktadu tras rowerowych

werzyste do zwolnienia. Odstgpiono od projektowania zakretéw od ekierki
i dzi$ powszechnie stosuje si¢ tuki na drogach dla roweréw.

Jest jednak wiele rozwigzan, ktérych nie udato sie wdrozy¢. Sa to szcze-
goly, jednak wplywaja na komfort jazdy po calej infrastrukturze. Zazwyczaj
problemy pojawiajg si¢ przy skrzyzowaniach. Nieoptymalny tor jazdy
i stosowanie wysp bocznych wydluza czas jazdy i spowalnia przejazd ro-
werzystow. Na mniejszych skrzyzowaniach praktycznie nie stosuje si¢ wy-
niesionych przejazdéw rowerowych przez drogi poprzeczne. Jak pokazuja
statystyki policyjne, to wlasnie w takich miejscach najczgsciej dochodzi do
wypadkow. Zastosowanie rozwigzan wskazanych w Standardach mogtoby
pozwoli¢ unikng¢ wielu takich kolizji. Rzadko stosowane sg poszerzenia
drogi dla roweréw, ktére szczegdlnie istotne sg przy duzych pochyleniach
podluznych, gdzie jeden rowerzysta jedzie powoli i balansuje cialem a drugi
rowerzysta jedzie szybko, w zwigzku z czym potrzebuje wigcej miejsca na
manewry. Duzym wyzwaniem jest dla projektantéw rozwigzywanie konflik-
tow ruchu pieszego i rowerowego. Zauwazalne jest to najmocniej w poblizu
przystankéw komunikacji miejskiej, jednak w tym zakresie w ostatnich
latach wida¢ wyrazng poprawe — zastosowano odgrodzenie przystankow
od drogi dla rowerdw.

Drogi dla roweréw wcale nie sg zabezpieczane przed wjazdem samo-
chodéw. Z jednej strony powoduje to uszkodzenia infrastruktury w trakcie
zimowego utrzymania ciezkimi pojazdami, z drugiej doprowadza do
niebezpiecznych sytuacji poruszania si¢ pojazdéw nieuprawnionych po
drogach dla roweréw a nawet parkowania. Znacznie utrudnia poruszanie
sie rowerem odwodnienie.

Zaraz po opadach deszczu kaluze tworzg si¢ na drogach rowerowych
(nieréwnosci, nieprawidlowe spadki) oraz na potaczeniu drég rowerowych
ijezdni (nieprawidlowe spadki, nieoczyszczane studzienki). Efekt ztej loka-
lizacji kratki $ciekowej pokazano na ilustracji 4.

277



K. Kowalik

IL. 4. Zka lokalizacja kratki $ciekowej, fot. autor
IL. 4. Incorrect location of the drain, photo by author

Standardy wprowadzone 8 lat temu w pewnych kwestiach wcigz sa
nieprzestrzegane. Réwnolegle, jest to dokument, ktéry obecnie wymaga
aktualizacji, poniewaz sytuacja prawna znacznie si¢ zmienila. Dokument
ten jednak znaczgco podniést poziom infrastruktury rowerowej w Lublinie.

2. Inne dokumenty

Pierwszym dokumentem opisujacym polityke transportowa miasta jest
uchwata Rady Miasta Lublin nr 495/XLIX/97 dotyczaca zasad polityki
komunikacyjnej miasta Lublina. Uchwata ta kladzie nacisk na zréwno-
wazony transport oraz okresla podzial miasta na 3 strefy komunikacyjne
o zrdéznicowanej dostepnosci, zasadach parkowania i organizacji ruchu.
Z punktu widzenia ruchu rowerowego najwazniejsze s3 zapisy dotyczace
1 strefy, w ktdrej nalezy dazy¢ do ograniczenia ruchu samochodowego,
w szczegolnosci tranzytowego, nadajac priorytet ruchowi pieszemu i ko-
munikacji zbiorowej. Jednoczesnie uchwala nakazywata, by w studium
zagospodarowania i kierunkéw rozwoju przestrzennego miasta okresli¢
potrzeby i mozliwosci wyznaczania ciaggéw rowerowych w poszczegélnych
strefach komunikacyjnych miasta.
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Kolejnym dokumentem jest ,,Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zago-
spodarowania Przestrzennego miasta Lublin” - uchwata nr 359/XXI11/2000.
W studium nie podzielono miasta na strefy komunikacyjne oraz nie okre-
$lono potrzeb i mozliwosci dotyczacych wyznaczania ciggéw rowerowych
w tych strefach zgodnie z uchwalg dot. zasad polityki komunikacyjnej miasta
Lublina. Studium za cel strategiczny w obszarze infrastruktury technicznej
dla komunikacji uznato rozwoj i usprawnienie sieci ulic oraz budowe tras
rowerowych. W programach rozwojowych zapisano m.in. budowe $ciezek
rowerowych przy modernizacji istniejacych ulic na kierunkach wylotowych
z miasta do: Krasnika, Naleczowa, Lubartowa, Bilgoraja i Lecznej, budowe
sieci drég rowerowych gtéwnie dla celéw turystycznych i rekreacyjnych.
W czerwcu 2010 roku uznano studium za nieaktualne i przystapiono do
opracowywania nowego studium, ktére wg zapowiedzi ma by¢ uchwalone
do konca 2018 roku.

W pazdzierniku 2011 roku Rada Miasta Lublin podjeta uchwate w spra-
wie przyjecia ,Polityki Rowerowej Miasta Lublin” Celem strategicznym
dokumentu w perspektywie diugoterminowej jest osiagniecie co najmniej
15% udzialu ruchu rowerowego w ogdlnej liczbie podroézy realizowanych
na terenie miasta w 2025 roku. Celem strategicznym $rednioterminowym
jest osiagniecie co najmniej 10% udzialu ruchu rowerowego w ogodlnej
liczbie podrdzy realizowanych na terenie miasta w 2020 roku. Dokument
zaktadal powstawanie 4-letnich Programéw Rowerowych obejmujacych
wiele dziatan na rzecz realizacji polityki, nie tylko infrastrukturalnych, ale
takze edukacyjnych czy promocyjnych. Na podstawie programdéw powinny
by¢ opracowywane roczne Plany Rowerowe.

Polityka przewidywala powolanie Rady ds. Ruchu Rowerowego. W sklad
ciala mieli wej$¢ zaréwno urzednicy, jak i strona spoleczna. Zadania Rady
w czg$ci pokrywaja si¢ z zadaniami zespolu opiniujacego wymienionego
w Standardach Rowerowych. W pozostalej czgsci przewiduja wspoétudzial
w aktualizowaniu polityki, jej promocj¢ i monitoring wdrazania. Rada taka
nie zostala powotana. Polityka Rowerowa wskazala osoby odpowiedzialne
za przygotowanie i koordynowanie wszelkich dzialan realizowanych na
rzecz rozwoju ruchu rowerowego i wdrazania polityki rowerowej. Mialy to
by¢ sekcja rozwoju ruchu rowerowego oraz oficer rowerowy, ktéremu przy-
pisano bezposrednio role koordynatora. Stanowisko takie funkcjonowato
w urzedzie od maja 2012 roku do wrze$nia 2015 roku. W miedzyczasie od
listopada 2014 roku funkcjonowalo stanowisko asystenta prezydenta ds.
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polityki rowerowej (od marca 2015 takze pieszej). Stanowisko to funkcjo-
nowalo do konca grudnia 2017.

Polityka zaklada monitoring poprzez analize udziatu ruchu rowerowego,
na podstawie pomiaréw ruchu i badan ankietowych oceniajacych stopien
zadowolenia rowerzystéw. Dodatkowo na koniec kazdego roku powinny
by¢ sprawdzane: diugos¢ nowej infrastruktury, liczba nowych miejsc
postojowych dla roweréw, liczba roweréw dostepnych w systemie roweru
publicznego, roczna liczba naktadéw na infrastrukture rowerows i liczba
wypadkéw rowerowych. Polityke rowerowa opracowano bez znajomosci
stanu wyj$ciowego, tj. udziatu ruchu rowerowego w ogdélnej liczbie podro-
zy. Wskaznik ten do dnia dzisiejszego nie jest znany. Nie powstawal zaden
4-letni Program Rowerowy czy roczne Plany Rowerowe. Monitoring wdra-
zania polityki tez nie byt prowadzony.

W listopadzie 2011 roku Rada Miasta Lublin podjeta uchwale w sprawie
»Koncepcji rozwoju komunikacji rowerowej w miescie Lublin”. Dokument
ten klasyfikuje trasy rowerowe w oparciu o 3 poziomy: trasy gléwne, trasy
zbiorcze, trasy lokalne. W uchwale zapisano, ze na realizacje inwestycji
rowerowych nalezy przeznacza¢ co najmniej 2% $rodkéw dedykowanych
na inwestycje drogowe. W koncepcji powielono wspoélczynniki parkingowe
dla roweréw zawarte w ,,Standardach rowerowych”. Koncepcja opisuje 9
propozycji inwestycji infrastruktury rowerowej do wykonania w 2012 roku.
Do dnia dzisiejszego tylko cze$¢ z tych propozycji zostala zrealizowana.
Pomimo opisania klasyfikacji tras, w dokumencie nie znalazta si¢ zadna
diugofalowa ogdlnomiejska koncepcja tras. Same propozycje inwestycji
rowerowych do wykonania nie zostaly w zaden sposéb sklasyfikowane.
Na wydzielone inwestycje rowerowe majace stuzy¢ komunikacji nie prze-
znaczano 2% $rodkéw. Z badania zgodnosci wskaznikéw parkingéw dla
rower6w w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego miasta
Lublin wynika, ze wskaznik ten, realizowany w odniesieniu do obiektéw
ustugowo-handlowych, jest 3-krotnie zanizany w przypadku budownictwa
wielorodzinnego, a w przypadku budynkéw edukacji i o$wiaty wskaznik
ten jest zanizany kilkudziesi¢gciokrotnie! W wielu wypadkach wskaznika
tego nie sposob poréwna¢, poniewaz podstawa jego wyliczania jest inna
w uchwale, ainna w miejscowym planie. W warunkach zabudowy wskazniki
dla obiektow ustugowo-handlowych byly 4-krotnie wieksze niz wymagane,
natomiast dla budynkéw wielorodzinnych byly zgodne z najmniejszymi
warto$ciami. W badaniu wskazano jednak na niezgodnos¢ stanu rzeczy-
wistego po wybudowaniu z zapisami w decyzjach o warunkach zabudowy.
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W 2012 roku Prezydent miasta zamdéwil dokument pod nazwa ,,Studium
komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym
miasta Lublin” Dokument ten okresla warianty rozbudowy systemu drog
w Lublinie, szczegélowo opisujac rozwigzania w obszarze centralnym
miasta. Autorzy zwrécili uwage, ze planujac przyszly ksztalt systemu
transportowego, wigksze znaczenie nalezy przypisa¢ dostosowywaniu
systemu do nowych potrzeb (rozwdj transportu zbiorowego, rozwdj ruchu
rowerowego, obsluga komunikacyjna terenéw rozwojowych, uspokojenie
ruchu w wybranych obszarach) niz do planowania nowych potaczen dro-
gowych. Dokument skupia si¢ na wyznaczeniu 2 obwodnic - §rédmiejskiej
i miejskiej oraz 3 stref obstugi komunikacyjnej. W obszarze centralnym
dokument przedstawia wariant pelnego uprzywilejowania dla transportu
zbiorowego i rowerowego oraz wariant z czesciowym uprzywilejowaniem.
Uprzywilejowanie ruchu rowerowego polega na budowie wydzielonych
drég rowerowych, wyznaczeniu paséw rowerowych, wyznaczeniu ulic
pieszych z dopuszczonym ruchem rowerowym i transportu zbiorowego,
wyznaczeniu stref pieszych z dopuszczonym ruchem rowerowym i uspo-
kojeniem ruchu, zmianie organizacji ruchu z dwukierunkowego na jedno-
kierunkowy z dopuszczonym ruchem rowerowym pod prad. Dokument
jest zbiezny z zasadami polityki komunikacyjnej miasta Lublina z 1997
roku. W dokumencie skorygowano przebieg obwodnic w poréwnaniu do
»Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
miasta Lublin”. Zapisy dokumentu nie zostaly zrealizowane, w szczegélno-
$ci w obszarze centralnym nie nastapily zadne zmiany.

W lutym 2013 Rada Miasta Lublin podjeta uchwale nr 693/XXVIII/2013
ws. Strategii Rozwoju Lublina 2013-2020. W strategii zaklada si¢ dalszy
rozwdj sieci drogowej, jednak podkresla sie konieczno$¢ rozwoju sieci
polaczen pieszych i rowerowych. W dziataniu B.1.1. Kontynuacja rozwoju
i modernizacji miejskiej sieci drogowej w szczegoélowy sposéb opisano roz-
woj sieci drogowej w oparciu o ,,Studium komunikacyjne oraz koncepcje
organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin’, jednakze z innym
przebiegiem trasy zielonej. W dziataniu B.1.3. Rozwdj alternatywnych form
komunikacji wewngtrz miasta zaleca si¢ wdrazanie Polityki Rowerowej
i rozbudowe infrastruktury rowerowej. Opis ten nie jest tak szczegdtowy
jak w przypadku sieci drogowej. Jednoczesnie w zaleceniu B.1.a. wskazano,
ze miastu jest potrzebna radykalna zmiana priorytetéw komunikacyjnych
wedtug hierarchii réznych uczestnikéw ruchu stosowanej w przyjaznych
miastach zachodnich (piesi, rowerzysci, uzytkownicy transportu publiczne-
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go, indywidualni uzytkownicy samochodéw). Strategia nie wyjasnia, w jaki
sposdb zrealizowac to zalecenie, gdy jednoczesnie najwigkszy nacisk kladzie
sie na rozwoj uktadu drogowego i usprawnienie potaczen drogowych miedzy
dzielnicami i osiedlami. W dzialaniu B.4.1. Rozwdj oferty rekreacyjno-spor-
towej Lublina oraz promocja aktywnosci plenerowych strategia przewiduje
rozwdj rekreacyjno-turystycznej infrastruktury rowerowej. W dzialaniu
B.6.1. Wypracowanie i realizacja programu , Miasto w Dialogu”, dotyczacego
rozwoju demokracji partycypacyjnej w Lublinie, zalozono rozwoj i uspraw-
nienie dzialan spotecznych zespoléw doradczych. Posrod wymienionych
w tym punkcie zespotéw opiniodawczo-doradczych powolywanych przez
Prezydenta Miasta nie wymieniono ani zespolu opiniujacego (Standardy
Rowerowe) ani Rady ds. ruchu rowerowego (Polityka Rowerowa). Warto
odnotowat, ze jednym z proponowanych miernikéw realizacji strategii jest
diugo$¢ drog rowerowych.

W 2014 roku Prezydent Miasta zaméwil kolejny dokument pod nazwa
»Strategia realizacji systemu drég rowerowych w mieécie Lublin”. Dokument
ten zawiera szczegélowy plan budowy podstawowego ukladu drég rowero-
wych w perspektywie do 2022 roku. Zalozono wybudowanie 206 km tras
rowerowych. Szacunkowy koszt realizacji planu wynosi 137 mln zI. Jest to
pierwszy tego typu dokument, zawierajacy plan budowy tras rowerowych
w perspektywie dlugoterminowej. Strategia zawiera mierniki stuzgce monito-
rowaniu jej realizacji. W sposéb chaotyczny zaklada ona powstawanie uktadu
podstawowego - czeg$¢ istotnych polaczen powstaje dopiero w ostatnim
etapie, w pierwszym etapie nie sa tworzone gléwne trasy od przedmies¢ do
centrum (np. wzdtuz Drogi Meczennikéw Majdanka, czy ul. Lubartowskie;j),
charakteryzujace si¢ najwieksza dtugoscia. Strategia odklada w czasie realiza-
cje tanich inwestycji polegajacych na zmianie organizacji ruchu, nie uwzgled-
nia tras kolidujacych z ruchem kolejowym i nie hierarchizuje sieci drogowej
zgodnie z ,Koncepcja rozwoju komunikacji rowerowej w mieécie Lublin”.
Dokument jest szczegélowy i zawiera mapy obrazujace zaréwno docelowy
uklad, jak i jego etapowanie. W etapie I jego realizacji, ktory przypada na
lata 2015-2016, zatozono zrealizowanie 41 km tras rowerowych za 20 mln zl.
W rzeczywistosci na 33 trasy zrealizowano tylko kilka.

W marcu 2018 roku Rada Miasta Lublin podjeta uchwate 1075/XL1/2018
w sprawie przyjecia Planu Mobilnosci Lubelskiego Obszaru Funkcjonalne-
go na lata 2017-2025. W perspektywie rozwoju ruchu rowerowego celami
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wyznaczonymi przez dokument s3: rozwoj dobrej jakosci i bezpiecznej
infrastruktury, wprowadzanie uprzywilejowania ruchu rowerowego, roz-
woj systemu roweru publicznego (w tym elektrycznego, towarowego i dla
dzieci) w calym obszarze LOF, rozwdj systemu parkingéw rowerowych typu
B+R, opracowanie i wdrozenie standardéw projektowych i wykonawczych
dla systemu rowerowego, opracowanie i wdrozenie programu edukacyj-
nego oraz wprowadzenie audytu infrastruktury rowerowej przy udziale
spolecznym. Na poziomie dzialant wskazano stworzenie program rozwoju
sieci gléwnych tras rowerowych LOFE, gminnych strategii rowerowych, pro-
gramu ulatwien dla ruchu rowerowego, wdrozenie standardéw projektowa-
nia infrastruktury rowerowej w LOF, opracowanie rowerowej mapy LOEF,
wprowadzenie procedury audytu infrastruktury rowerowej, wdrozenie
programu ,Rower w szkole”, rozwdj systemu roweru publicznego, rozwdj
systemu B+R. Dokument przewiduje ewaluacj¢ na podstawie rocznych
i 5 letnich raportéw. Posr6d miernikéw podstawowych, ocenianych co 5
lat, znajduja si¢ m.in. udziat ruchu rowerowego w podrdzach i ruchliwo$¢
w podrdzach rowerem - oba mierniki w rozbiciu na LOF, poszczegdlne
jego gminy i Srédmie$cie Lublina. Mierniki szczegétowe, oceniane co roku
dotycza m.in. dlugosci tras rowerowych ogétem, liczby miejscowosci pota-
czonych ciagly trasa rowerowa z Lublinem, dlugosci odcinkéw ulic o ruchu
uspokojonym, liczby roweréw dostepnych w systemie roweru publicznego
i liczby miejsc na zorganizowanych parkingach B+R. W dokumencie brak
wskaznikow do osiagniecia oraz danych dotyczacych stanu wyjsciowego.
Biorac pod uwage ilo§¢ dokumentéw, miasto jest bardzo dobrze przygoto-
wane do realizacji polityki rowerowej. W dokumentach wida¢ ,,rozerwanie”
pomiedzy zmiang w istniejacej sieci drogowej na rzecz zréwnowazonego
transportu a budowa nowych drég dla samochodéw. W praktyce wygrywa
budowa nowych droég, ktéra oddala miasto od rozwigzania problemu nad-
miernego ruchu samochodowego. Dwa istotne dokumenty, tj. ,Studium
komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym
miasta Lublin i ,Strategia realizacji systemu drég rowerowych w miescie
Lublin” nie s3 w Zaden spos6b formalnie umocowane (uchwatly rady mia-
sta, zapewnione finansowanie). Patrzac z szerszej perspektywy, miasto nie
posiada calo$ciowego planu na organizacje transportu w miescie, nie bada
takze zachodzacych w nim zjawisk a w szczegélnosci nie posiada danych

opisujacych stan wyjsciowy.
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3. Rowery publiczne
3.1. Specyfika roweréw publicznych

Rower publiczny a wtasciwie publiczny system wypozyczania rowerdw
to system samoobstugowych wypozyczalni roweréw publicznych'. Wdra-
zany jest zazwyczaj w duzych miastach. Stuzy gtéwnie poruszaniu sie
komunikacyjnemu, na bliskie odleglosci. Podstawowe kryteria uzytkowe
to powszechna dostepnos¢ rowerdw w przestrzeni publicznej, tatwosé
pobrania roweru (szybko$¢ i wygoda czynnosci), tatwo$¢ zwrotu roweru
(szybkos¢ i wygoda czynnosci), niski koszt ustugi dla uzytkownika oraz
wysoka ergonomia i jako$¢ podrozy rowerem systemowym. Rower pu-
bliczny ma stuzy¢ zwiekszeniu mobilnosci mieszkancow, zacheceniu do
zmiany zachowan transportowych, szczegélnie na krotkich odcinkach, pro-
mowaniu aktywnosci fizycznej i zachowan prozdrowotnych. Dodatkowo,
jest widziany jako remedium na korki i zwigzane z nimi zanieczyszczenia
powietrza. W stosunku do roweru publicznego cechuje go wieksza dostep-
no$¢, np. mozemy nim tylko wrdcié z pracy, oraz brak ryzyka jego kradziezy
po stronie uzytkownika.

Systemu rowerdw publicznych mozna podzieli¢ na kilka typow ze wzgle-
du na specyfike dzialania: punktowe, obszarowe oraz diugoterminowego
wynajmu rowerow.

W systemie punktowym wypozyczenie i zwrot roweru odbywajg si¢
w maksymalnie kilku punktach. Punkty te zazwyczaj obstugiwane sg przez
personel. W ten sposéb funkcjonujg typowo komercyjne wypozyczalnie
oraz proste systemy publiczne (np. wypozyczalnia roweréw w Lubelskim
Osrodku Informacji Turystycznej i Kulturalne;j).

W systemach obszarowych wypozyczenie i zwrot roweru odbywajg si¢
w licznych punktach rozmieszczonych na wigkszym terenie. Pobieranie
i zwrot roweru, ze wzgledu na rozleglos¢ systemu wymaga jego automa-
tyzacji, ale jej forma moze by¢ rozna. Systemy takie dzialaja calodobowo.
Przykladem takiego systemu jest Lubelski Rower Miejski.

Ostatnim typem jest system dlugoterminowego wynajmu rowerdw,
w ktdrych rower jest wynajmowany na dluzszy okres czasu (od miesigca
do roku) w zamian za jednorazowa lub rozlozong na raty optate. Koszt

1  Stownik poje¢ Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do
2030 roku). W: Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej [on-line].
mib.gov.pl. [dostep 2017-03-21]. s. 3.
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ten odpowiada czesci kosztéw zakupu i eksploatacji roweru prywatnego.
Rozwigzania takie sg popularne wérdd studentow.

System roweréw publicznych przechodzil ewolucje. Pierwszy generacja
systemu roweréw publicznych to Plan Bialych Roweréw. Gdy w latach 60
XX wieku ulice Amsterdamu przezywaly oblezenie ruchu samochodowego
holenderski spotecznik Luud Schimmelpenninck zaproponowal, by wladze
miasta zakupity 20 tys. biatych roweréw do publicznego uzytku. Wiadze
miasta si¢ nie zgodzily, ale na ulicach pojawilo si¢ kilkadziesigt bialych
rower6w ustawionych przez inicjatoréw akcji. Zostaly, jednak usunigte
przez wladze miasta, poniewaz dwczesne prawo zakazywalo pozostawiania
rower6éw bez zapigcia. Cho¢ pomystu nie udalo si¢ zrealizowad, to pojawily
sie proby powielania. W brytyjskim Cambridge wdrozono plan zielonych
rower6w, jednak eksperyment zakonczyl si¢ niepowodzeniem ze wzgledu
na duzg liczbe kradziezy i dewastacji.

Za drugg generacj¢ uznaje si¢ systemy wypozyczen za monete. Pierwszy
taki system powstal w 1995 roku w Kopenhadze, pod nazwa Bycyklen.
Obejmowal on 1000 roweréw oraz 110 stacji. System dziatal na podobnej
zasadzie jak ten znany z wozkéw w supermarketach — by wypozyczy¢ rower
trzeba bylo wlozy¢ monete, ktéra byta oddawana przy zwrocie. System byt
dostepny przez cala dobe od potowy kwietnia do listopada. System skladat
sie z dedykowanych roweréw, ktére byly bardzo uproszczone, mialy petne
kota bez szprych i skladaly si¢ z czg¢éci o nietypowych rozmiarach potla-
czonych niestandardowymi §rubami. Wszystko to miato na celu eliminacje
kradziezy. System zostal sfinansowany przez wiadze miasta oraz prywatne
firmy w zamian za reklam¢ na rowerach. Ostatecznie system zakonczyl
dziatanie w 2012 roku, kiedy to zostal zastgpiony przez system 3 generacji.
Dos$wiadczenie kopenhaskie bylo powielane, m.in. w 2000 r. w Helsin-
kach oraz w 2001 r. w Bratystawie. Wiekszo$¢ tych systeméw zawieszata
dziatalnos¢ ze wzgledu na wandalizm, kradzieze oraz brak srodkéw na ich
utrzymanie. Najwiekszymi wadami tego systemu byly anonimowos¢, ktdra
ulatwiala kradzieze roweréw oraz brak bodzca do szybkiego zwrotu roweru,
co skutkowato niska ich rotacja. Czasami systemy drugiej generacji nazywa
sie analogowymi, poniewaz do swojego dzialania nie wymagaty komputera.

Znakiem rozpoznawczym systemow trzeciej generacji s3 stacje
dokujace. Pierwszym tego typu rozwigzaniem jest systemu Bikeabout
w angielskim mies$cie Portsmouth, otwarty w 1996 roku. System ten byl
ewolucja klasycznej wypozyczalni dla studentéw do systemu, w ktérym
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wypozyczanie zostalo zautomatyzowane i zindywidualizowane. Aby
wypozyczy¢ rower nalezalo uzy¢ swojej karty magnetycznej. Pozwolilo to
praktycznie zlikwidowac¢ zjawisko kradziezy i niszczenia roweréw. Rozwoj
systemow trzeciej generacji byl zwigzany ze zwiekszeniem iloéci stacji oraz
szerokim zastosowaniem teleinformatyki, co pozwolito kontrolowa¢ na-
pelnienie stacji i dokonywac relokacji roweréw. Rewolucyjne byto otwarcie
paryskiego systemu Velib’ w 2007 r.. System poczatkowo obejmowal 10 tys.
rowerdw w 750 stacjach dokowania. Obecnie oferuje ponad 20 tys. rowe-
réw w 1800 stacjach i obejmuje aglomeracje¢ paryska. Funkcjonuje caly
rok. Cechg charakterystyczng jest wysoka dostepno$¢ rowerdw, w zwiazku
z lokalizacja stacji co ok. 300 m. Dzigki popularnoéci Veliba podobne
systemy pojawily si¢ praktycznie wszedzie. Szacuje sie, ze Systemy Roweru
Publicznego funkcjonujg w ok. 750 miastach znajdujacych si¢ w 50 krajach
na 5 kontynentach, oferujac ponad 800 tys. roweréw w ponad 38 tys. stacji
lub punktéw wypozyczania.

System 4 generacji powstaly w oparciu o eliminacj¢ wad systemoéw
3 generacji. Najczesciej wymieniang wadg jest ograniczenie dostgpnosci
rowerow tylko do stacji dokujacych. Dodatkowo brak jest mozliwosci re-
zerwacji roweru czy uelastyczniania darmowego czasu w celu zarzadzania
mobilnoscig. Dodatkowo rowery 4 generacji, nie wymagaja stacji dokuja-
cych. Przeklada si¢ to na brak probleméw zwigzanych z lokalizacjg i utrzy-
maniem stacji dokujacych oraz mozliwo$¢ gromadzenia danych o trasach
przemieszczania si¢ rowerow. Co wiecej w systemie 4 generacji mozna
zastapi¢ kosztowne relokacje samochodem i wltasnym personelem relokacja
z pomocg uzytkownikow, ktdrzy zostang do tego zachgceni. Obecnie system
4 generacji w Polsce funkcjonuje m.in. w Krakowie (Wawelo) i Warszawie.

3.2. Specyfika Lubelskiego Roweru Miejskiego

Lubelski Rower Miejski zostal otwarty 19 wrzesnia 2014 roku. Jest to sys-
tem 3 generacji. W momencie otwarcia sktadat sie z 40 stacji i 400 rowerdéw.
W 2016 roku liczbe stacji i roweréw podwojono. Réwnolegle w sasiedniej
gminie - Swidniku otwarto 5 stacji. Dzialaly one w ramach wspdlnego
systemu i byl to pierwszy aglomeracyjny rower publiczny w Polsce.

W 2018 roku system skfada sie z 96 stacji wypozyczen i 951 rowerow.
Kilka stacji sa to stacje sponsorskie, tj. zlokalizowane i oplacane przez
prywatne podmioty. Stacje sponsorskie zlokalizowane s3 gltéwnie przy
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stacjach benzynowych i galeriach handlowych. Na dwéch stacjach mozna
wypozyczy¢ rowery dzieciece. Dziecigce stacje i rowery nie sa kompatybilne
z innymi stacjami, poniewaz rowery dzieciece s3 wyposazone w mniejsze
kola i majg nizej zamontowany uchwyt do elektrozamka. Wyglad normal-
nego roweru publicznego pokazano na ilustracji 5.

Aby wypozyczy¢ rower nalezy zarejestrowac si¢ w systemie i zasili¢ je
minimalng kwotg 10 zl. Pierwsze dwadzie$cia minut jazdy jest bezplatne.
Rower mozna wypozyczy¢ korzystajac z panelu zlokalizowanego na stacji
(w tym przy uzyciu karty miejskiej) lub przez aplikacj¢ na telefon.

IL. 5. Lubelski Rower Miejski, fot. autor
IL. 5. Bicycle-sharing system in Lublin, photo by author

Rowery wyposazone sg w uchwyt do elektrozamka oraz linke z kodem,
ktérg mozna przypia¢ rower w sytuacji, gdy na stacji brak jest wolnych
elektrozamkoéw. Zgodnie z umowg system funkcjonuje od 1 kwietnia do
31 pazdziernika, istnieje jednak mozliwo$¢ wydtuzenia okresu funkcjo-
nowania. W rzeczywisto$ci system otwierany jest 21 marca a, z wyjatkiem
2017 roku, jest otwarty do konca listopada.

Stacje w Lublinie zostaly rozlokowane w miare rownomiernie na obszarze
catego miasta. W efekcie stacje w Centrum s3 najmocniej wykorzystywane,
natomiast te daleko od Centrum znacznie mniej. Poréwnanie 5 najbardziej
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i najmniej wykorzystanych stacji przedstawiono w tabeli 1. Wyraznie wi-
da¢, ze najmniej popularne stacje znajduja si¢ najdalej od Centrum, za$ te
najbardziej popularne w jego poblizu.

Tab. 1. Liczba wypozyczeni rowerow publicznych na pieciu najbardziej i najmniej popular-
nych stacjach w Lublinie w 2017 roku. Zrédto: Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina.

Table 1: Number of bike rentals at the five most and least popular stations in Lublin in
2017. Source:Mapa Infrastruktury Rowerowej Lublina.

Lokalizacja stacji wy}L)i)CiZ)lr)cazeﬁ
ul. Nadbystrzycka / Politechnika Lubelska 19 238
Zana, Rondo Mokrskiego (suma dla dwdch stacji) 19 226
ul. Zamojska / Stary most 16 386
Lublin Plaza 14335
ul. Krakowskie Przedmiescie / ul. Krotka 13741
ul. Abramowicka / ul. Sierpinskiego 1224
ul. Agronomiczna / Skansen 900
ul. Zbozowa / Petla autobusowa 843
ul. Naleczowska / ul. Stawin 596
Koto IKEA, blisko SKENDE (otwarta 08.2017) 262

Na wykresie 1 przedstawiono liczbe wypozyczen w poszczegdlnych
latach funkcjonowania. Zauwazalny jest wyrazny wzrost miedzy 2015
a 2016 rokiem kiedy system dwukrotnie zwigkszono. Wyrazny jest spadek
pomiedzy 2016 a 2017 rokiem. Zwigzane jest to ze ztym stanem rowerdw.
W pierwszym tygodniu po otwarciu sezonu w 2018 roku Porozumienie Ro-
werowe sprawdzito ok. 10% roweréw w systemie. Tylko co 5 byt sprawny!?

2 T. Staszewski i inni, Raport spoleczny audyt systemu lubelskiego roweru miejskiego,
http://lublinrowerem.pl/wordpress/wp-content/uploads/2018/03/Audyt-LRM2018-.pdf,
stan z dn. 15.04.2018
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Wyk. 1. Liczba wypozyczeri roweréw publicznych w Lublinie. Zrédto: Mapa Infra-
struktury Rowerowej Lublina.
Chart 1. Number of public bikes rentals in Lublin. Source: Mapa Infrastruktury Row-
erowej Lublina.

Na koniec 2017 roku Lubelski Rower Miejski posiadal prawie 30 tys.
uzytkownikéw, ktoérzy wypozyczyli rowery prawie 0,5 mln razy. Z tego
tytutu zaplacili okoto 170 tys. zt. W 2016 roku udzial podrézy rowerem
publicznym w podrdzach rowerowych wynosit w Lublinie ok. 10%”.

Podsumowanie

Od dnia wprowadzenia w Lublinie Standardéw Rowerowych znaczaco
polepszyla si¢ jakos¢ infrastruktury rowerowej. Rowerzysci korzystaja
z przyjazniejszej i bezpieczniejszej infrastruktury rowerowej. Cze$¢ zapisow
Standardow nie zostala wdrozona i jest to szczego6lnie odczuwalne w obrebie
skrzyzowan, gdzie drogi dla roweréw przebiegaja w sposob nieintuicyjny
i zmuszajg rowerzyste do zwolnienia.

Wiladze miasta opracowaly wiele dokumentéw strategicznych, dotycza-
cych rozwoju ruchu rowerowego, jednak w zdecydowanej wigkszosci nie
s one realizowane. Prezentowana w nich wizja jest niespdjna, bo z jednej
strony stawia na zrdwnowazony transport, z drugiej skupia si¢ na rozbudo-
wie infrastruktury przeznaczonej dla samochodéw osobowych.

3 Badania nat¢zenia ruchu rowerowego w Lublinie z 2016 roku, http://mirl.info.pl/
raport/2016/pomiary_ruchu/PR/, stan z dn. 15.04.2018
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Wprowadzony w Lublinie systemu roweru publicznego poczatkowo byt
przyjety z euforig, jednak w wyniku pogarszajacego sie stanu technicznego
liczba jego wypozyczen znacznie zmalala. Pozostaje mie¢ nadzieje, ze odpo-
wiednie stuzby przywrdca go do wlasciwego stanu.
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Produktywna ulica handlowa. Analiza mozliwosci rozwoju pod
katem komercyjnej atrakcyjnosci

A Productive Commercial Street. Analysis Of Development Opportuni-
ty For Commercial Attractiveness

Abstract

For its proper functioning, the city needs the activity of its inhabitants, and the inhabi-
tants need to satisfy their needs in the city.

In today’s era of increased consumerism, places that enable the realization of consump-
tion-related needs focus social activity. A significant part of the society spends their free
time in shopping malls, although up to 65% of visitors entering the shopping center do not
know why came there.

It seems natural, therefore, that attracting social activity to urban spaces should be
associated with increasing the productive, multi-functional space, and above all related to
trade, services and consumption.

The article analyzes the possibilities and potential benefits of developing a strategy
for the development of the most important pedestrian areas in city centers, supported by
analyzes modeled on the analyzes carried out in the design process of shopping centers.

The paper presents a comparative analysis of the area of shopping streets and shopping
centers on the example of Krakowskie Przedmiescie in Lublin, the Arkadia Shopping
Center in Warsaw and the Plaza Shopping Center in Lublin, supported by a social survey
and own research of the author.

Keywords: productivity of the high shopping street, parameters of commercial spaces,
attractiveness of the main city streets, productive city.

Stowa kluczowe: produktywnos¢ ulicy handlowej, parametry przestrzeni handlowych,
atrakcyjno$¢ gléwnych ulic miejskich, miasto produktywne.

* Mgr inz. architekt, doktorantka na Wydziale Architektury Politechniki Warszawskiej,
Katedra Projektowania Urbanistycznego i Krajobrazu Wiejskiego, e-mail: e.siestrzewitow-
ska@gmail.com
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Wprowadzenie

Gléwne przestrzenie komunikacyjne funkcjonuja naturalnie jako
centra miejskiej aktywnos$ci od poczatku istnienia miast. W XX wieku
ich role niebezpiecznie zaczgly przejmowac wielkie centra handlowe,
ktérych liczba nieustannie rosnie (w samej Europie Zachodniej zajmuja
ponad 109,1 mln m? a do konica 2018 r zostanie oddane do uzytku kolejne
500 tys. m?)". Po latach analiz, obserwacji i badan wiemy, ze centra handlowe
nie s3 i nie mogg by¢ przestrzenia publiczng?®, a miasta potrzebuja przestrze-
ni miejskich, ktére moglyby zapewni¢ mieszkanicom bodzce przyciagajace
ich réwnie mocno, jak centra handlowe.

W dzisiejszej epoce wzmozonego konsumpcjonizmu wyzwanie przycia-
gniecia ludzi z powrotem w przestrzenie ulic, deptakow, skweréw i placow
zamiast centrum handlowego jest bardzo wymagajacym zadaniem. Socjo-
logowie zwracajg uwage, ze konsumpcjonizm urasta do funkeji centralnego
aspektu ludzkiej egzystencji, a zakupy — najwazniejszej aktywnosci spolecznej
dla wszystkich grup wiekowych’. Prof. Z. Bauman uwaza, ze charakterystyczna
cecha dzialania aktywnosci konsumenckiej w dzisiejszych czasach jest poja-
wianie si¢ produktu w pierwszej kolejnosci przed zapotrzebowaniem na niego,
a takze oddzialywanie produktu, ktéry zamiast zaspokaja¢ potrzebe — generuje
zapotrzebowanie na kolejny produkt’. A. Juda, opisujac teorie Z. Baumana
celnie komentuje: Konsumpcjonizm, w przeciwiefistwie do naturalnego procesu

1 Dane firmy doradczej Cushman&Wakefield, za: http://fashionbusiness.pl/rynek-
-centrow-handlowych-w-europie/, data odczytu: 14.03.2018 r.

2 A. Rochminska w artykule Centra handlowe jako przestrzenie hybrydowe zestawia
przestrzenie galerii handlowych z jako$ciowymi kryteriami projektowania przestrzeni
publicznych, okreslonych przez J. Gehla i zwraca uwage, ze centra handlowe spetniajg
zdecydowang wigkszo$¢ tych kryteridw, prezentuje jednak elementy, ktdre eliminujg je
z grupy przestrzeni publicznych, takie jak: ograniczenia zachowan, ograniczenia ofertowe,
czasowe i personalne; A. Rochminska., 2014, Centra handlowe jako przestrzenie hybrydowe
[w:] Klima E. (red.), Ludnos¢, Mieszkalnictwo, Ustugi — w 70. rocznice urodzin Profesora
Jerzego Dzieciuchowicza. Population, Housing, Services — 70th Anniversary of Professor Jerzy
Dzieciuchowicz, ,,Space-Society-Econo- my” 13, Department of Population and Services
Studies, Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego, £.6dz, s. 281-297. /ISSN 1733-3180/

3 D. B. Clarke, The consumer society and the postmodern city, Routledge, London
2003 r., za: S. Czerwinski., Centra Handlowe - glowne problemy badawcze, w: Studia miej-
skie, tom 8, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, 2012 r.s. 171-188

4 7. Bauman., Konsumowanie Zycia, Wydawnictwo Uniwersytetu Jagielloriskiego,
Krakéw, 2009 za: Juda, A., Dlaczego konsumpcjonizm juz nie wystarcza- kolaboratywna
konsumpcja w Polsce na przyktadzie Couchsurfingu; Krakow 2013
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konsumowania, dotyczgcego kazdej jednostki, jest atrybutem spoleczeristwa,
zewnetrzng silg napedowg, ktéra nadaje ksztalt Zyciu spotecznemus’.

Naturalnym wiec wydaje si¢ wniosek, ze przyciagnigcie aktywnosci
spotecznej do przestrzeni miejskich powinno wigzac si¢ ze zwigkszeniem
w nich przestrzeni produktywnych, wielofunkcyjnych, a przede wszystkim
zwigzanych z handlem, ustugami i konsumpcja.

Za wzmocnieniem funkcji handlowej centréw miast p6js¢ moga bardzo
pozytywne elementy zwigzane z ich rozwojem. Juz w 1961 roku Jane Jacobs
podkreslala znaczenie réznorodnosdci i produktywnosdci dla ozywienia
miast oraz zwracala uwage, Ze te same warunki przestrzenne i ekonomiczne,
ktore gwarantujg réznorodnos¢ handlu, sprzyjajg tez innym skladnikom
miejskiej réznorodnosci®. O niebezpieczenstwach wynikajacych z zawtasz-
czenia centréw miast przez biznes, przestrzenie biurowe i duze korporacje
pisze Artur Celinski w Magazynie Miasta. Zwraca uwage na rozpoczynajacy
sie w niektérych wielkich miastach (takich jak San Francisco, Londyn,
Amsterdam, Nowy Jork) proces deurbanizacji rozumiany jako utrata
podstawowych funkcji przestrzeni miejskiej i zanik korzysci zwigzanych
z Zyciem w miastach’. Brak réznorodnosci funkcjonalnej w centrum miast
i wyparcie drobnego handlu, rzemiosta i drobnych firm produkcyjnych
z centrum moze prowadzi¢ do koniecznosci przesiedlenia si¢ mniej zamoz-
nych mieszkancéw na przedmiescia i braku bodzcéw zachecajacych ich do
korzystania z przestrzeni centrum, co z kolei prowadzi¢ bedzie do mono-
kultury sktadajacej sie z oséb w sile wieku o bardzo wysokich dochodach
i pustoszenia miast w godzinach popotudniowych. Jak z kolei pisze Jane
Jacobs, réznorodnos¢ generowana przez miasta, obojetnie jakiego rodzaju,
wynika z tego, ze w miastach blisko siebie przebywa tak wielu ludzi o tak réz-
nych gustach, umiejetnosciach, potrzebach, mozliwosciach, nie wspominajgc
0 bzikach. (...) Zywa sceneria miejska jest zywa wlasnie dzigki ogromnemu
zbiorowi niewielkich elementow®. Nie mozemy wiec dopuszcza¢ do tworze-
nia si¢ monokultur spotecznych.

5 A. Juda, Dlaczego konsumpcjonizm juz nie wystarcza- kolaboratywna konsumpcja
w Polsce na przyktadzie Couchsurfingu; Krakéw 2013

6 J. Jacobs., Zycie i smier¢ wielkich miast Ameryki, Wydawnictwo Centrum Architek-
tury, Warszawa 2014,

7 A. Celinski., Cisza przed burzg, w: Magazyn Miasta, nr 17, Wydawnictwo Fundacja
Res Publica, Warszawa 2018

8 J. Jacobs, Zycie i smieré wielkich miast Ameryki, Wydawnictwo Centrum Architektu-
ry, Warszawa 2014, .s.160-161
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Réznorodnoé¢ spoteczna, funkcjonalna i ekonomiczna miasta jest dla
miasta ozywcza i zwigksza jego potencjal w kazdej dziedzinie. Przestrzenie
wielofunkcyjne oferuja réznorodne sposoby spedzania wolnego czasu, ge-
nerujg przecinanie si¢ tras ludzi idacych do pracy ze spacerami oséb robia-
cych zakupy, zalatwiajacych sprawunki, odpoczywajacych czy bawigcych
z dzie¢mi, a takze zachecajg do aktywnosci, réznorodnego spedzania czasu
i wydatkéw w okolicy. To z kolei przyciaga najemcéw i generuje wyzsze
przychody miasta.

Powszechnie podejmowane dzialania w przestrzeniach miast (po-
czynajac od oddolnych ruchéw miejskich, az do $wiatowej stawy prof. J.
Gehla) przywracaja popularnos¢ i atrakcyjno$¢ przestrzeni centréw miast,
przyciagajac do nich réwniez inwestoréw zwigzanych z drobng produkcja,
handlem i ustugami. Raport sporzadzony przez Property News zauwaza, ze
w 2015 roku na wielu ulicach handlowych w Europie (m.in. w Mediolanie,
Lizbonie, Barcelonie, Londynie, Dublinie, Madrycie, Wenecji, Rzymie
i Paryzu) wzrosty stawki czynszu, co $wiadczy o wzroécie ich popularnosci.
Badania dowodza, ze 49% konsumentéw z 21 panstw woli dokonywa¢ za-
kupéw w malych centrach i na ulicach handlowych niz w wielkich centrach
handlowych, a 40% badanych oséb nie zgadza si¢ z teoria, Ze w przyszlosci
warto bedzie robi¢ zakupy tylko w duzych centrach handlowych’. Jestesmy
wigc na dobrej drodze przemian, ktére moga doprowadzi¢ do znacznego
zwiekszenia jakosci zZycia w miastach przy jednoczesnym zwigkszeniu ich
wydajnosci ekonomiczne;.

Z drugiej jednak strony, autorzy raportu Ulice handlowe: analiza, strate-
gia, potencjat z 2014 roku, analizujac warszawskie ulice handlowe, wymie-
niajg wiele istotnych wad: zly i niespéjny dobdr najemcéw, powtarzalnosé
i przypadkowos$¢ kategorii najemcow, rozproszenie lokali handlowych na
duzym obszarze oraz ograniczona mozliwos¢ dojazdu samochodem i par-
kowania'. O ile ostatni punkt jest odrebnym tematem, wymagajacym bar-
dziej zmiany $wiadomosci spotecznej niz zwiekszenia miejsc parkingowych
w centrum miast, o tyle pozostale punkty sa kwestig organizacji i strategii.

Wiréd polskich miast tylko Lodz posiada strategie rozwoju ulic handlo-
wych. Strategia obejmuje lata 2009-2020 i nie mozna jednak w obiektywny

9 http://www.propertynews.pl/centra-handlowe/ulice-handlowe-wracaja-do-
-lask,47271.html, data odczytu: 10.03.2018 r.

10 R.Knap, A. Staniszewska, P. Zimolzak, Ulice handlowe: analiza, strategia, potencjal.
Perspektywy rozwoju ulic handlowych w 8 najwiekszych miastach w Polsce; Raport Polskiej
Rady Centréw Handlowych i BNP Paribas Real Estate; maj 2014 .
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sposdb ocenic jej znaczenia dla rozwoju ulicy Piotrkowskiej, ktdrej dotyczy.
Jej zawarto$¢ porusza jednak wiele bardzo istotnych kwestii, ktérych bedzie,
miedzy innymi, dotyczy¢ dalsza cz¢s¢ niniejszego artykulu, jak np. problem
wzmocnienia charakteru ulicy, budowanie tozsamo$ci miejsca, racjonali-
zacja gospodarki nieruchomosciami, wzmacnianie atrakcyjnosci ulicy czy
lokalizacja instytucji o funkcjach centrotwérczych. Celem niniejszego ar-
tykulu jest wskazanie korzysci, jakie przynies¢ moze opracowanie strategii
rozwoju ulic handlowych oraz przeprowadzenie odpowiednich analiz dla
przestrzeni najwazniejszych ulic srédmiejskich wszystkich duzych miast.

1. Ulica handlowa a centrum handlowe

Centrum handlowe wywodzi si¢ z miejskiej przestrzeni publicznej i ty-
powej ulicy handlowej, wyksztalconej naturalnie w procesie ewolucji miast,
otoczonej lokalami handlowymi i ustugowymi. Amerykanskie stowo mall,
oznaczajace obecnie centrum handlowe, pierwotnie oznaczalo deptak, pro-
menadg, wgskq alejke'’. Architekci projektujacy pierwsze centra handlowe
wzorowali si¢ na przestrzeniach publicznych'?, w szczegdlnosci pasazach
handlowych, bedacych pierwotnie przejsciami pieszymi o szerokosci od 3
do 8,5 m, laczacymi dwie gtéwne ulice miasta, prowadzace przez $rodek
polozonego migdzy nimi kwartatu zabudowy*.

Jednak prawa rynku konsumenckiego, rozwdj dziedzin zwigzanych
z psychologia marketingowa oraz popyt spowodowaly, ze projektowanie
centrow handlowych stalo si¢ osobng, bardzo specjalistyczng i szeroka
dziedzing, obejmujaca miedzy innymi analize czynnikéw ekonomicznych,
socjologicznych i psychologicznych.

P. Wojciechowska w pracy ,,Programowanie sukcesu”. Zmienne projek-
towe w projektowaniu centréw handlowo-rozrywkowych. okresla aspekty

11 S. Czerwinski, Centra Handlowe - glowne problemy badawcze, w: Studia miejskie,
tom 8, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, 2012 r.

12 M, E Hardwick., 2004, Mall maker: Victor Gruen, architect of an American Dream,
University of Pennsylvania Press, Philadelphia. za: S. Czerwinski, Centra Handlowe — gtéwne
problemy badawcze, w: Studia miejskie, tom 8, Wydawnictwo Uniwersytetu Opolskiego, 2012 r.

13 E. Anderton, Urban Transformations, w: You are here: The Jerde Partnership (E
Red.Anderton.), Paidon Press Ltd., Londyn 1999r., za: S. Ledwon., Wptyw wspétczesnych
obiektow handlowych na strukture Srédmies¢, rozprawa doktorska, Politechnika Gdanska,
Wydzial Architektury, Katedra Architektury Uzytecznoéci Publicznej, Gdansk 2008 r.
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istotne dla procesu projektowego kazdego centrum handlowego. Sq wsréd
nich kwestie psychologiczno-marketingowe, m.in. szerokos$¢ pasazy, wi-
docznos¢, uktad najemcow, wielkos¢ przeptywu klientéw. Profesjonalne
analizy tych aspektéw, a takze lokalnych potrzeb spotecznych(...), tradycji,
indywidualnych trendéw i wzorcow zachowan' przeprowadzane s3 przez
specjalistyczne firmy doradcze. Badana i analizowana jest réwniez lokali-
zacja tzw. anchoréw?, czyli lokali ,,kluczowych”, ktore przyciagaja najwigcej
klientow, a takze klastréw branzowych, czyli zgrupowan sklepdw/ustug tej
samej branzy (np. odziezowych, obuwniczych, upominkowych).

W rezultacie $rednia ilo$¢ spedzonego czasu w centrum handlowym do-
chodzi do 3 godzin (podczas gdy na ulicy handlowej jest to ok 1 godzina)',
a odwiedziny w centrum handlowym sg celem samym w sobie, mimo ze
tylko 35% odwiedzajacych wchodzac do niego wie, po co tam przyszlo".

Mimo, ze ceny wynajmu lokali w wigkszosci miast (a w Polsce we wszyst-
kich duzych miastach poza Krakowem) s3 wyzsze w centrach handlowych
zlokalizowanych w okolicach $rédmie$¢ niz na ulicach handlowych
w samych centrach §rédmies¢'®, popyt na lokale w galeriach jest znacznie
wyzszy niz na wspomnianych ulicach.

Kwestie przytaczane przez P. Wojciechowska w wigkszo$ci przestrzeni
miejskich nie sg analizowane. Jest to oczywiscie znacznie trudniejsze w or-
ganizacji, z powodu rozdrobnienia wlasnosciowego lokali przyulicznych.
By¢ moze jednak stworzenie strategii rozwoju gléwnych przestrzeni ulic
$rédmiejskich popartych podobnymi analizami byloby konstruktywna
wytyczng dla wlascicieli nieruchomosci i przyniostoby pozytywne skutki
zaréwno dla nich, jak i najemcéw, miasta i jego mieszkancow.

14 P. Wojciechowska, ,,Programowanie sukcesu”. Zmienne projektowe w projektowaniu
centréw handlowo-rozrywkowych; Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Seria: Architek-
tura z.44, 2006 r.

15 Ibidem

16 R.Knap, A. Staniszewska, P. Zimolzak, Ulice handlowe: analiza, strategia, potencjal.
Perspektywy rozwoju ulic handlowych w 8 najwiekszych miastach w Polsce; Raport Polskiej
Rady Centréw Handlowych i BNP Paribas Real Estate; maj 2014 .

17 Wg badan Grzegorza Makowskiego, za: W. Gwizdak, Oddziatywanie centrow
handlowych na strukture miast, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Seria: Architektura
2.44; 2006 r.

18 S. Ledwon, Wplyw wspétczesnych obiektéw handlowych na strukture Srodmies¢,
rozprawa doktorska, Politechnika Gdanska, Wydziat Architektury, Katedra Architektury
Uzytecznosci Publicznej, Gdansk 2008 r., s. 72
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Charles Dennis w swojej pracy Objects of Desire: Consumer behaviour
in shopping centre choices dowodzi, ze wybdr miejsca robienia zakupdw
i korzystania z ustug uwarunkowany jest w bardzo duzym stopniu pozio-
mem odczuwanej przyjemno$ci w danym miejscu. Jako istotne elementy
wzmagajace poczucie przyjemno$ci przy robieniu zakupdw wymienia m.
in. $wiatlo dzienne, zielen, wode. Jego badania wskazuja réwniez, ze mo-
tywacja znacznej ilosci ludzi do wizyty w danym centrum handlowym jest
mozliwo$¢ spedzenia tam milego dnia, sprawienia przyjemnosci innym lub
wzmocnienia wlasnej pewnosci siebie przez swiadomo$¢ robienia zakupow
w miejscu wysokiej klasy". Analizujac powyzsze wnioski tatwo zauwazy¢,
ze miejska ulica handlowa ma pelne predyspozycje do spelniania tych funk-
cji, duzo wigksze wrecz niz typowe centrum handlowe.

W tej samej pracy Dennis dowodzi jednak, ze o ile atrakcyjnos$¢ miejsca
robienia zakupow ma duzy wplyw na jego wybor, to nie ma jednak wptywu
na negatywne oddzialywanie duzych odlegtosci, jakie klient musi w danym
miejscu pokona¢, aby zrobi¢ pozadane zakupy. Jego badania wskazuja,
ze odleglodci maja znaczacy wplyw na wysokos¢ wydawanych pienigdzy
w danym miejscu zakupdw niezaleznie od jego atrakcyjnosci. Mozna wiec
wyciagna¢ wniosek, ze duze odleglo$ci pomiedzy sklepami i ustugami
wplywaja w znacznym stopniu na skutecznoé¢ udanych zakupdéw oraz, co
za tym idzie, dochody znajdujacych sie tam lokali.

Co prawda, wizyty klientéw w centrum handlowym majg nieco inny
charakter niz na ulicy handlowej i czgsto sa nakierowane na cel, podczas gdy
ulicg handlowa czg$¢ 0s6b po prostu przechodzi, po drodze mogac zrobi¢
zakupy. Jesli jednak chcemy wzmocni¢ handlowa i produktywna funkcje
ulicy, nalezy przyja¢ pojawienie si¢ tam duzej grupy oséb kierowanej tymi
samymi pobudkami, co w centrum handlowym.

W konteksécie powyzszych analiz, kolejne czesci artykutu skupig sie
na poréwnaniu cech oraz oddzialywania miejskiej ulicy handlowej z ce-
chami centrum handlowego, na przykladzie Krakowskiego Przedmiescia
w Lublinie.

19 Ch. Dennis., Objects of Desire: Consumer behaviour in shopping centre choices,
Antony Rowe Lrd, Chippenham and Eastbourne, Wielka Brytania 2005 r.
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2. Analiza Krakowskiego Przedmie$cia w Lublinie - ankieta wsréd

przypadkowych mieszkancow Lublina

Na potrzeby niniejszego opracowania przeprowadzone zostalo badanie

opinii publicznej, obejmujace 53 przypadkowych oséb w réznym wieku od
20 roku zycia w gore. Mimo ze liczba 53 0s6b nie jest bardzo reprezentatyw-
ng grupg respondentéw, wyraza jednak w pewnym stopniu opini¢ miesz-
kancéw na badany temat. Ankietowani zostali poproszeni o odpowiedz na
nastepujace pytania:

1.

Gdzie czgsciej robi Pan/Pani zakupy niespozywcze: w centrum handlo-
wym/ na ulicy handlowej/ inne

. Jak czesto przechodzi Pan/Pani Krakowskim Przedmiesciem: bardzo

czgsto/ czgsciej niz raz w miesigcu/ raz na kilka miesiecy/ $rednio raz
w roku/ rzadziej niz raz w roku

. Z jakiego powodu najczesciej pojawia si¢ Pan/Pani na Krakowskim

Przedmiesciu: przechodze tamtedy/ umawiam sie¢ tam ze znajomymi/
przychodze lub przyjezdzam specjalnie aby co$ zalatwié¢/ przychodze lub
przyjezdzam specjalnie w ramach spedzania wolnego czasu

. Jak czesto korzysta Pan/Pani z ponizszych ustug na Krakowskim Przed-

miesciu (lacznie z Deptakiem): gastronomia, kawiarnia, puby/sklepy
z odzieza/ upominki i kwiaciarnie/ ustugi/ inne - bardzo czesto/ zwykle
czgsciej niz raz w miesigcu/ raz na kilka miesiecy/ $rednio raz w roku/
rzadziej niz raz w roku/ nie przypominam sobie

. Co wedlug Pani/Pana przemawia za robieniem zakup6w na Krakowskim

Przedmiesciu (lacznie z Deptakiem): duzy lub wystarczajacy wybor
i zréznicowanie sklepéw, towaréw lub ustug/ dobra dostepnosé pod
katem komunikacji/ lokalizacja sklepéw i ustug na $wiezym powietrzu
(w przeciwienstwie do centréw handlowych)/ przyjemna okolica/ duzo
miejsc do odpoczynku, spedzenia wolnego czasu/ lokalizacja w centrum
miasta/inne

Co wedlug Pani/Pana przemawia przeciwko robieniu zakupéw na
Krakowskim Przedmiesciu (facznie z Deptakiem): zbyt maty wybdr lub
zroznicowanie sklepow, towaréow lub ustug/ problemy z parkowaniem
w okolicy/ zbyt duze odleglosci do pokonania pomiedzy sklepami/ mato
przyjemna atmosfera/ zbyt malo miejsc do odpoczynku, posiedzenia,
zjedzenia w miedzyczasie/inne.

Ponadto, osoby ankietowane zostaly poproszone o podanie przedziatu

wiekowego, w jakim sie znajduja.
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Wiekszo$¢ badanych osob (68%) przechodzi Krakowskim Przedmie-
$ciem w Lublinie cze$ciej niz raz w miesigcu, w tym 21 oséb zadeklarowato,
ze zdarza si¢ to im bardzo czgsto, co wskazuje na popularnos¢ tej ulicy
wsrod mieszkancow Lublina. Powody pojawiania si¢ ludzi na Krakowskim
Przedmiesciu s3 podzielone niemalze po réwno pomiedzy przechodzenie
tamtedy (21 os6b), umawianie si¢ z kim§ w tym miejscu (24 oséb) i jako
forma spedzania wolnego czasu(20 oséb). Wskazuje to zaréwno na jej bar-
dzo dobra centralng lokalizacje, znajdujaca si¢ czesto ,,po drodze” z pracy/
szkoly dla mieszkancéw Lublina, jak i na atrakcyjnos¢ tych przestrzeni,
zachecajacy do organizacji spotkan towarzyskich w tym miejscu oraz spe-
dzania wolnego czasu nawet, jesli wigze si¢ to z przyjazdem z innej czedci
miasta.

Mimo to zdecydowana wiekszos¢ respondentéw (77%) zadeklarowata,
ze jej najczestszym miejscem robienia zakupow niespozywczych jest galeria
handlowa. Zaskakujace jest, ze tylko 5 0séb odpowiedzialo, ze przyjezdzaja
na Krakowskie Przedmiescie w celu zalatwienia jakichkolwiek spraw. Wiek-
sz0$¢ 0sob korzysta w tym miejscu z gastronomii, kawiarni i pubéw (29
0s6b wypowiedzialo sie, Ze robi to czedciej niz raz w miesigcu), natomiast
z innych ustug zdecydowanie rzadziej. 34% badanych oséb nie przypomina
sobie, zeby kiedykolwiek dokonywata zakupéw odziezowych w sklepach
znajdujacych sie przy Krakowskim Przedmiesciu, a az 70% badanych ko-
rzysta z ustug (innych niz gastronomia) znajdujacych sie w tym obszarze
tylko raz w roku, rzadziej lub wcale.

Jako zalety ulicy, mogace przemawia¢ za robieniem zakupéw na Kra-
kowskim Przedmiesciu badane osoby uznawaly najczesciej atrakcyjnosc
miejsca (60%), dobra lokalizacje w centrum miasta (49%) i duza ilo$¢ miejsc
przeznaczonych do relaksu w poblizu (40%).

Jako najwigksze wady ulicy Krakowskie Przedmiescie, przemawiajace
przeciwko korzystaniu ze sklepéw i uslug w tym miejscu respondenci
uznali niewystarczajacy ilos¢ i wybdr towaréw i ustug (72%), problemy
z parkowaniem (58%) i zbyt duze odleglosci, jakie trzeba pokona¢ miedzy
sklepami (24%).

W zwigzku z tym, ze problem parkowania jest osobnym obszernym
tematem, niniejszy artykul pozostawia ten problem bez propozycji jego
rozwigzania, natomiast przedstawia analize mozliwosci poprawy dwoch
pozostalych wad wskazanych przez respondentéw, wyciagajac wnioski
z funkcjonowania centréw handlowych.
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3. Analiza Krakowskiego Przedmie$cia w Lublinie pod katem
parametrow centrow handlowych

Metod przedefiniowania centréw miast na bazie wnioskéw wyciagnie-
tych z funkcjonowania amerykanskich malli szukal w swoich pracach Victor
Gruen w XX wieku. W swojej ksigzce ,,Centres for the Urban Environment”
stwierdzil, ze te same zasady planistyczne dotyczq zaréwno srédmies¢, jak
i centrow podmiejskich®. Definiujac je, szukal metody doprowadzenia do
najwyzszej mozliwej produktywnosci terendw srédmiejskich. Wéréd pod-
stawowych zasad tego dzialania Gruen wymieniat:

— zabezpieczenie sgsiedztwa przed zniszczeniem,

- wystawienie obiektéw handlowych na maksymalny ruch pieszy,

- oddzielenie od siebie r6znych form transportu i przestrzeni pieszych,,
- osiagnigcie tadu, jednosci i piekna?!,

a nastepnie, w dalszej czgsci pracy:

1. budowa jednokierunkowej drogi wokot dzielnicy handlowej w oparciu

o istniejgce ulice
2. zburzenie wszystkich opuszczonych i nie pasujgcych do zatozenia budynkow,
3. wykorzystanie otrzymanego w ten sposob terenu na parkingi dla klientow
4. stworzenie duzych kwartatow poprzez zamknigcie wszystkich ulic, za

wyjgtkiem kilku,

5. budowa pieszego centrum zapewniajgcego bezpieczng i przyjemng atmos-
fere dla klientow
6. zapewnienie rezerw terenowych pod dalsze rozbudowy zatozenia*

Na bazie zalozenn Gruena powstata znana koncepcja przebudowy Fort

Worth®. Niektére z tych zasad, obejmujace burzenie ,,nie pasujacych do

20 Leong Sze Tsung, Gruen Urbanism, w: Project on the City 2: The Harvard Design
School Guide to Shopping (Red. Chung Chuihua Judy, Inaba Jeffrey, Koolhaas Rem, Le-
ong Sze Tsung, Taschen, Kolonia 2001r., s.385-387 za: S. Ledwon, Wplyw wspétczesnych
obiektow handlowych na strukture Srédmies¢, rozprawa doktorska, Politechnika Gdanska,
Wydzial Architektury, Katedra Architektury Uzytecznoéci Publicznej, Gdansk 2008 r.

21 S. Ledwon,, Wplyw wspétczesnych obiektow handlowych na strukture srédmiesé,
rozprawa doktorska, Politechnika Gdanska, Wydziat Architektury, Katedra Architektury
Uzytecznosci Publicznej, Gdansk 2008 r.

22 A.Wall, V. Gruen: From Urban Shop to New City, Actar, Barcelona 2005r. 5.122-123,
za: ibidem

23 S. Ledwon, Wptyw wspélczesnych obiektow handlowych na strukture srédmiesé,
rozprawa doktorska, Politechnika Gdanska, Wydziat Architektury, Katedra Architektury
Uzytecznosci Publicznej, Gdansk 2008 r. s.32-33
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zalozenia” budynkéw wydaja si¢ dos¢ bezwzgledne. Jednak koncepcja
»uczenia si¢” z dos§wiadczen centréw handlowych i analizowania sposobdw
funkcjonowania centréw handlowych moze by¢ z pewnoscia pomocna przy
tworzeniu strategii rozwoju ulic handlowych.

Ponizej zestawiono charakterystyczne parametry, bedace przedmiotem
analiz poprzedzajacych prace projektowe galerii handlowych*. Charak-
terystyka i dane parametryczne zostaly zestawione w oparciu o literature
naukowg oraz analiz¢ dwdch centréw handlowych: najpopularniejszego
i najwigkszego w Warszawie Centrum Handlowego Arkadia, oraz $réd-
miejskiego Centrum Handlowego Plaza w Lublinie. Zebrane dane zostaly
zestawione z cechami Krakowskiego Przedmiescia w Lublinie, okreslonymi
przy pomocy obserwacji i badan wlasnych autorki, w celu znalezienia cech
wspolnych i réznic pomigdzy tymi przestrzeniami handlowymi. Do bada-
nia celowo zostaly dobrane centra handlowe znacznie rézniace si¢ od siebie,
aby przedstawi¢ jak najszerszy obraz badanych problemow.

3.1. Lokalizacja ,kotwic”

Kotwice* (anchor)? to zwykle najwieksze lokale handlowe lub ustugowe,
ktére przyciagaja do centrum handlowego najwiecej klientow. Najemcy
tacy sg zwykle zapraszani do wynajmu lokalu w centrum handlowym
jako pierwsi i czgsto dostajg bardzo korzystne oferty, a lokalizacja pozo-
stalych najemcéw uksztaltowana jest w odniesieniu do lokalizacji kotwicy.
W Polsce kotwicami sg najczgsciej hipermarkety i znane marki odziezowe.
Powierzchnia takich sklepéw moze sigga¢ nawet 20-40% powierzchni uzyt-
kowej centrum handlowego®.

24 Na podstawie: P. Wojciechowska, ,,Programowanie sukcesu”. Zmienne projektowe
w projektowaniu centréw handlowo-rozrywkowych; Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej,
Seria: Architektura z.44, 2006 r.; S. Ledwon, Wplyw wspotczesnych obiektéw handlowych
na strukture srédmiesc, rozprawa doktorska, Politechnika Gdanska, Wydzial Architektury,
Katedra Architektury Uzyteczno$ci Publicznej, Gdansk 2008 r.; K. Kreja, H. Domba-Wil-
helmi, D. Gardener, N. Haker., Retail Developers Guide, CBRE Group, Inc.

25 K. Kreja, H. Domba-Wilhelmi, D. Gardener, N. Hakert, Retail Developers Guide,
CBRE Group, Inc.

26 P. Wojciechowska, ,,Programowanie sukcesu”. Zmienne projektowe w projektowaniu
centréw handlowo-rozrywkowych; Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Seria: Architek-
tura z.44, 2006 r.

27 K. Kreja, H. Domba-Wilhelmi, D. Gardener, N. Hakert, Retail Developers Guide,
CBRE Group, Inc.
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Badania wskazuja, ze ponad potowe klientéw do galerii handlowej przy-
cigga hipermarket, a tylko 12% galeria handlowa?.

Odnoszac te informacje do przestrzeni miasta mozna wnioskowac, ze
lokalizowanie wigkszych sklepow w sasiedztwie ulicy handlowej ma duze
uzasadnienie i moze przynies¢ dobre rezultaty. W przypadku Krakowskie-
go Przedmiescia w Lublinie, w bezposrednim jego sasiedztwie nie funk-
cjonuje zaden hipermarket (najblizszy znajduje si¢ w pobliskim Centrum
Handlowym Plaza). Istnieje natomiast mozliwos¢ lokalizacji takiej funkcji
w dwoéch domach handlowych znajdujacych si¢ przy Krakowskim Przed-
miesciu (byly PeDeT i dom towarowy w miejscu przej$cia Krakowskiego
Przedmiescia w Aleje Ractawickie).

3.2. Szeroko$¢ pasazy

Szeroko$¢ pasazy jest zmienna w zaleznos$ci od rodzaju centrum handlo-
wego i stopnia rozwoju dziedziny projektowania tych obiektéw, jednak nie
przekracza wartosci, ktére bytyby nieoptacalne. Kazimierz Wejchert w swojej
ksigzce Elementy kompozycji urbanistycznej wskazuje, jak szerokos¢ ulicy
moze zaleze¢ od tego, na co chcemy zwroci¢ na niej uwage: chcac przyciagnaé
uwage na witryny parteréw — szeroko$¢ uliczki powinna by¢ zaprojektowana
pod kat srodkowy 60stopni, natomiast chcac przyciagna¢ uwage na witryny
dwdch pierwszych kondygnacji — pod kat 45 stopni®. W Centrach I generacji
szeroko$¢ pasazu wynosita zazwyczaj 6 m*. W warszawskim centrum han-
dlowym Arkadia i lubelskim centrum Plaza szerokos$¢ pasazy wynosi od 8 do
15 m*'. Szerokos$¢ Krakowskiego Przedmiescia w Lublinie w $wietle witryn
sklepowych waha si¢ od 18 do 30 m*. Istniejace miejskie ulice handlowe nie
daja mozliwosci zmian tego parametru. Moze by¢ on jednak pomocy przy
strategicznym planowaniu rozszerzania §rédmiejskiej strefy handlowej i wy-
borze konkretnych ulic w tym celu.

28 Badania T. Drtina, Incoma Research: prezentacja Shopping Centers in the Czech
Republic: From the Edge-Of Town Locations Back to the Cities w: konferencja Vital Cities,
Praga, za: S. Ledwon, Wplyw wspélczesnych obiektéw handlowych na strukture Srodmies¢,
rozprawa doktorska, Politechnika Gdanska, Wydzial Architektury, Katedra Architektury
Uzytecznosci Publicznej, Gdansk 2008 r.

29 K. Wejchert, Elementy kompozycji urbanistycznej, Wydawnictwo Arkady 2008, s.159

30 P. Wojciechowska, ,,Programowanie sukcesu”. Zmienne projektowe w projektowaniu
centréw handlowo-rozrywkowych; Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Seria: Architek-
tura z.44, 2006 r.

31 Badania wilasne, marzec 2018 r.

32 Geoportallublin.eu, data odczytu: 10.03.2018 r.
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3.3. Place wewngetrzne i wejsciowe

Centra handlowe wzorem przestrzeni publicznych zawieraja place
wewnetrzne i place wejSciowe, majace stuzy¢ za przestrzenie odpoczynku
i spotkan. Place centréw handlowych najczesciej 1aczg sie z przestrzenia
foodcourtéw, czyli stref gastronomicznych. Dwa analizowane centra han-
dlowe posiadaja po jednej duzej przestrzeni wewnetrznej potaczonej z ga-
stronomig oraz dodatkowo mniejsze lokalne przestrzenie odpoczynku, przy
ktérych najczesciej zlokalizowana jest kawiarnia. Plac wej$ciowy z Centrum
Handlowym Plaza jest niewielki i polaczony z kawiarnig, natomiast w Cen-
trum Handlowym Arkadia jest to duza przestrzen, ktérej nie towarzyszy
zadna dodatkowa funkcja, ale jest bardzo dobrym punktem widokowym,
z ktorego mozna dostrzec wielkos¢ i rozmach galerii.

Odnoszac ten parametr do przestrzeni miejskiej Krakowskiego Przed-
mied$cia mozna odnie$¢ wrazenie, ze jej warunki przestrzenne i walory
widokowe w poréwnaniu z galeriami, sa bardzo dobre. Krakowskie Przed-
mie$cie posiada na swojej dtugos$ci bardzo duza przestrzen publiczng - Plac
Litewski, a takze skwer przy skrzyzowaniu z ulica Ewangelicka i niewielki
plac na skrzyzowaniu Krakowskiego Przedmiescia z ulica Lubartowska,
przed Bramg Krakowska. Plac Litewski, przebudowany w 2017 roku, stano-
wi jedng z podstawowych przestrzeni publicznych centrum Lublina, nato-
miast placyk przy Bramie Krakowskiej jest popularnym miejscem spotkan
mlodziezy. Analizujac ten parametr, mozna jednak zastanowi¢ sig, czy nie
wskazane byloby, wzorem galerii handlowych, zlokalizowanie w sasiedz-
twie tych przestrzeni punktéw gastronomicznych (by¢ moze po podziale
na mniejsze lokale w celu zmniejszenia czynszu, lub przy preferencyjnych
stawkach czynszu w celu ozywienia ulicy), a cze$¢ placow wykorzystaé
w lecie na letnie ogrodki ze stolikami.

3.4. Ilo$¢ kondygnacji i widocznos¢ witryn na kolejnych kondygnacjach

Ilos¢ kondygnacji jest wymieniana jako istotny parametr analizowany
przy projektowaniu centréw handlowych*. Jednak bezposrednie odnosze-
nie go do przestrzeni $rédmiejskich ulic handlowych moze nie przynies$¢
pozadanych rezultatéw, gléwnie ze wzgledu na warunki atmosferyczne
i komunikacje¢ pionows, ktéora — dla wzmocnienia produktywnosci ulicy

33 Ibidem
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- powinna by¢ wspdlna przynajmniej dla czesci lokali, co w przypadku
$rédmiejskich ulic i ich rozdrobnionej wlasnosci bytoby trudne w realizacji.

3.5. Wielkos¢ i proporcje pomiedzy szerokos$cig witryny a powierzchnia
lokalu

Wielkos¢ lokali handlowych i ustugowych oraz proporcje pomiedzy
szerokoscig witryn a powierzchnig lokali to jedne z najwazniejszych para-
metrow wplywajacych na przychody galerii handlowej. Nalezy zauwazy¢, ze
zdecydowana wiekszos¢ lokali w centrach handlowych jest bardzo gleboka
iwaska, w przeciwienstwie do pomieszczen sklepéw i ustug zlokalizowanych
w ulicach miejskich. Victor Gruen okresla odpowiednig glebokos¢ sklepu
na ok. 24-55 m (80-180 stop), natomiast wystarczajacg szerokos¢ typowego
sklepu na ok. 6-9 m (20-30 stop)**. Typowe sklepy w centrum handlowym
Arkadia (z pominieciem wielkopowierzchniowych hipermarketéw) maja
$rednio 10 m szerokosci, natomiast w centrum handlowym Plaza 8,5 m.

Lokale handlowe i ustugowe (facznie z bankami) na Krakowskim Przed-
mie$ciu maja $rednig szeroko$¢ ok 26 m. Parametr ten jest istotny, gdyz
wigksza szerokos¢ lokali wzdtuz ulicy powoduje, ze mniej lokali miesci sie
na tym samym odcinku ulicy, a odleglo$ci pomiedzy sklepami i punktami
ustugowymi zwiekszajg sie. Zmniejszenie ich szerokosci spowodowatoby,
ze wzdluz ulicy handlowej pojawitoby sie wiele nowych firm, a takze po-
wodowalo zmniejszenie czynszu (w zwiazku z mniejsza powierzchnig).
Z drugiej strony, problemem wielu ulic handlowych jest zbyt mata ilo$¢ du-
zych lokali. W zwigzku z tym, pewnym wariantem do analizy bylaby proba
poglebienia lokali handlowych na parterze w glab niektérych dziedzincow.
Jest to jednak rozwigzanie ingerujace czesto w zabytkowg tkanke miasta
i wartosciowe dziedzince, a takze ingerujace w niektérych przypadkach
w grupowa przestrzen ewentualnych mieszkancéw wyzszych kondygnacji,
a wiec powinno by¢ analizowane indywidualnie dla kazdej ulicy i kazdego
kwartatu.

3.6. Udzial procentowy branz

Pozadany udzial procentowy poszczegdlnych branz handlowych i ustu-
gowych w danym centrum handlowym jest analizowany indywidualnie dla

34 V, Gruen., Centres for the Urban Environment. Survival of the Cities. New York:
V.N.R. Company, 1973
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kazdego centrum na podstawie badan socjologicznych przeprowadzanych
wérod lokalnych potencjalnych konsumentéw. Podobne badania s juz
przeprowadzane dla ulic handlowych w najwigkszych miastach. Jednym
z takich badan jest raport przeprowadzony przez Polska Rade Centréw
Handlowych i BNP Paribas Real Estate w 2014 roku®. Opublikowane
w nim wyniki ankiety przeprowadzonej w Warszawie wskazuja, ze Warsza-
wiacy wydaja najwigcej pieniedzy w warszawskich ulicach handlowych na:
gastronomie (69%), mode: odziez i bielizne (62%) i artykuly zywno$ciowe
(55%). Raport nie obejmuje jednak Lublina. Przeprowadzone natomiast
i przedstawione w poprzednim rozdziale badania opinii publicznej wséréd
mieszkancéw Lublina wskazuja, Zze najwigkszym zainteresowaniem na
Krakowskim Przedmiesciu cieszy si¢ zdecydowanie gastronomia, jest to
jednak spowodowane zdaniem respondentéw badania gtéwnie zbyt matym
wyborem towaréw i sklepow.

3.7. Parkingi i dostep komunikacji publicznej

Dostepnos¢ komunikacyjna w przypadku wyboru miejsca robienia
zakupdw jest waznym czynnikiem wplywajacym na decyzje konsumentow.
Wspolczesne galerie handlowe majg dostepne rozlegte parkingi podziemne,
w ktorych przypada ok. 100 miejsc na 4000 m* powierzchni najmu (w przy-
padku galerii sroédmiejskiej)*®. Przecig¢tna istniejaca ulica handlowa ani jej
otoczenie nie jest w stanie pomiesci¢ tyle miejsc postojowych, co zapewne
byloby zreszta zabdjcze dla jej atrakcyjnosci i funkcjonowania. Christopher
Alexander w Jezyku wzorcow proponuje — na wzdr ulicy Stroget w Kopen-
hadze - rozmieszczanie miejsc parkingowych w drugiej linii zabudowry;,
za sklepami i lokalami ustugowymi i na ich dziedzincach”. Jednak, mimo
wszystko, nie moze by¢ to liczba odpowiadajgca proporcjonalnie ilosci
miejsc parkingowych zapewnianej w galeriach handlowych. By¢ moze cen-
tralna lokalizacja ulic handlowych w miescie oraz dobrze zorganizowana
komunikacja publiczna i dostepnos¢ dla komunikacji rowerowej moze roz-

35 R.Knap, A. Staniszewska, P. Zimolzak, Ulice handlowe: analiza, strategia, potencjal.
Perspektywy rozwoju ulic handlowych w 8 najwiekszych miastach w Polsce; Raport Polskiej
Rady Centréw Handlowych i BNP Paribas Real Estate; maj 2014 r.

36 Ibidem

37 Ch. Alexander, Jezyk wzorcéw, Gdanskie Wydawnictwo psychologiczne, 2008 r.,
s. 179-182

307



E. Siestrzewitowska

wigza¢ ten problem, ale jest to temat szerszy, wymagajacy prawdopodobnie
zmiany przyzwyczajen w spoteczenstwie.

3.8. Organizacja klastréw branzowych

Galerie handlowe majg projektowany konkretny procentowy zestaw bran-
zowy najemcow, ale takze konkretne ich rozmieszczenie wzgledem siebie.
Planowane sg tzw. klastry branzowe, czyli zgrupowania grup dzierzawcow -
np. gastronomicznych, odziezowych, obuwniczych, ustugowych, rzemieglni-
czych, naprawczych. Takie zgrupowania znacznie ulatwiajg robienie zakupéw
i skracaja odleglosci w poszukiwaniu produktu konkretnej branzy?.

W przypadku ulic handlowych takie analizy sg z pewnoscia trudniejsze
- tak, jak przy innych parametrach - gtéwnie ze wzgledu na rozdrobnienie
wlasno$ciowe, ale tego typu element strategii rozwoju ulicy mogtby przy-
nie$¢ pozytywne efekty. Klastry maja jednak szanse rozwoju tylko w przy-
padku dobrze rozwinietej, zywo funkcjonujacej ulicy handlowej z duza
ilo$cig dzialajacych lokali.

Obecnie na Krakowskim Przedmie$ciu nie odnajdujemy zadnego zgru-
powania branzowego.

Dane, ktore zostaly zbadane na potrzeby powyzszej analizy, zebrane
zostaly w tabeli:

Krakowskie Krakowskie
Przedmie$cie | Przedmie$cie Galeria Galeria
na odcinku od | na odcinku od | Handlowa Handlowa
Placu Litew- | Placu Litew- Arkadia Plaza
-skiego do ul. |-skiego do Alei| w Warszawie | w Lublinie
Lubartowskiej | Ractawickich
llosc lokali handlowyeh | 5y e 51 lokali 256 lokali | 93 lokale
i ustugowych
Srednia szerokos¢ lokali
handlowych i ustugo- | | 0 ok.32m ok. 10 m ok. 8,5m
-wych (z pominieciem
hipermarketow)
Szerokos¢ ulicy/pasazu | ¢ oo 21-30 m 8-15m ok. 15-m
w $wietle witryn

38 K. Kreja, H. Domba-Wilhelmi, D. Gardener, N. Hakert, Retail Developer’s Guide,

CBRE Group, Inc.
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Podsumowanie

Mimo, ze ulice handlowe pelnig wiele wiecej funkcji i zawieraja wigcej
cech i elementéw je wyrézniajacych niz pasaze galerii handlowych, powyz-
sza analiza wskazuje, ze istnieje zestaw wspolnych parametréw, istotnych
dla oddzialywania i stymulowania zachowan uzytkownikéw w obu tych
przestrzeniach. W sytuacji, gdy znaczna czes¢ mieszkancéw wybiera spe-
dzenie wolnego czasu na zakupach w centrum handlowym mimo, ze miasto
oferuje duzg ilo$¢ atrakcyjnych przestrzeni miejskich, warto poréwnac te
parametry i wyciaggna¢ z nich wnioski. Gléwne ulice miasta pelnig oczy-
wiscie funkcje miastotwdrcze, reprezentacyjne i kreujace zachowania spo-
teczne, jednak organizacja funkcji komercyjnej jest czesto w duzym stopniu
decydujaca o popularnosdci miejsca. Sukces, jaki w tym zakresie odniosta
forma centrum handlowego moze da¢ wiele wskazéwek.

Analizy i wnioski, jakie wynikaja z zachowan spotecznych w centrach han-
dlowych powinny by¢ wigc elementem wplywajacym na strategie rozwoju
kazdej produktywnej ulicy miejskiej. Stworzenie takich strategii w kazdym
miescie pomogloby przyczynic si¢ do jej pozytywnych przemian i w efekcie
zrealizowac w pelni potencjal, jakim dysponujg miejskie ulice handlowe.
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Humanizacja i ,,oswajanie” ciaggéw komunikacyjnych
za pomoc3 sztuki i dzialan artystycznych

Humanization And ,Familiarizing’ Communication Areas By Means Of
Art And Street Artistic Actions

Abstract

Art constitutes the basis for designing process and becomes the source of visual, aes-
thetic and sensory experience. It fosters imagination and creation, shaping new aesthetic
and socio-cultural dimension between human beings and the space around them. The
introduction of some creative elements of artistic expression into public places makes them
friendlier and safer for their users. Not only is the city space experienced visually, but also
by means of hearing, touching and smelling which altogether forms a more humanized
social environment. Streets and pedestrian precincts might be tiring and inconvenient at
times but enlivened with some additional elements of sensory nature they become places
aesthetically pleasing for all residents. The paper tackles the problem of humanization of
pedestrian areas with the use of artistic measures. Some exemplary views adapting the
space were presented. They show the spaces accessible for all, improving living conditions
of people with various disabilities.

Keywords: streets, pedestrian ways, familiarizin, art, artistic activities in road and
pedestrian crossings, street roundabouts with art elements

Stowa kluczowe: ulice, drogi piesze, oswajanie, sztuka, dziatania artystyczne w ciagach
pieszych, ronda uliczne z elementami sztuki

Wprowadzenie

Dogodny dla mieszkancow uklad ciagéw pieszych jest jedng z wartosci
miasta. Ruch pieszy stanowi podstawe dla funkcjonowania innych rodzajow

* Mgr sztuki, Katedra Architektury, Urbanistyki i Planowania Przestrzennego,
Wydzial Budownictwa i Architektury, Politechnika Lubelska, e-mail: a.chec-maly-
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komunikacji, od ktérych zalezy jakos$¢ zycia mieszkancéw. Projektowanie
systemu tras poruszania si¢ ludzi powinno by¢ planowane w koordynacji
ze wszystkimi pozostalymi ciaggami komunikacji, w ktérych to ruch pieszy
powinien by¢ szczegdlnie uwzgledniany.

Wspolczesna przestrzen publiczna miasta zdominowana zostala przez
nowoczesne osiagniecia techniczne, przyczyniajac si¢ do powstania struk-
tury miejskiej o odhumanizowanym wizerunku. Obecnie, XXI wiek czesto
okreslany jest wiekiem miast, gdzie, aby odwrdci¢ ten proces, szczegolna
uwage poswigca si¢ dobrze zaprojektowanym przestrzeniom miejskim
przyjaznym czltowiekowi. Miasta zmierzajg do tego, aby ulice i ciagi piesze
byty dostosowane do skali czlowieka, a wszystkie przestrzenie otwarte spet-
nialy jego potrzeby psychiczne oraz fizyczne.

Camillo Sitte patrzyl na miasto i otaczajacg przestrzen jak na dzieto
sztuki, ktérego fenomen polega na umiejetnym komponowaniu przestrzeni
miejskiej przyjaznej czlowiekowi'.

Wartosciowe przestrzenie, to odpowiednio zaprojektowane ciagi piesze
i mato ruchliwe ulice — obszary, gdzie jakos¢ Zycia stata si¢ wartos¢ odczuwal-
ng, ktorej ksztalt nadajg elementy przyrody i sztuki>. O$wietlone i bezpieczne
nawierzchnie, czytelne i dobrze zaprojektowane znaki drogowe, mini ronda
spowalniajace ruch samochodowy, a takze dostepne dla wszystkich prze-
strzenie otwarte s3 podstawa dobrze zaprojektowanego miasta. Wszelka
informacja wizualna umieszczana na drogach powinna stanowi¢ bezpieczny
drogowskaz wyznaczajacy droge i stuzy¢ dobrej orientacji/ w terenie.

1. Miasto przyjazne czlowiekowi

Wielowarstwowa i wielowymiarowa strukture wspolczesnego miasta,
wspottworzg miejsca, w ktorych ludzie mieszkaja i odpoczywaja. Obecnie
coraz wiekszg uwage w projektowaniu architektonicznym i urbanistycznym
przyklada si¢ do tego, aby przestrzen otwarta miasta byla zdrowa, aktywi-
zujaca mieszkancow oraz by zaspokajata ich potrzeby poczucia wspdlnoty
oraz wspoétuczestnictwa w zyciu spofecznym. Dodatkowo, przestrzen taka
powinna inspirowac ich do dzialania i podbudza¢ kreatywno$¢. Funkcjonu-

1 J.M. Chmielewski Teoria urbanistyki w projektowaniu i planowaniu miasta. Oficyna
Wydawnicza Politechniki Warszawskiej , Warszawa 2001, s.51-53

2 R.Idem, Ksztattowanie mikroswiata jako miejsca wspdlnoty. Wydawnictwo Politech-
nika Gdanska, 2014, s.7
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jacy model miasta, z biegiem lat, coraz bardziej odbiega od tego z przeszto-
$ci, stajac si¢ obecnie przestrzenig kulturalnych i artystycznych wydarzen
sprzyjajacych spotkaniom towarzyskich.

Jan Gehl widzi istote miasta w jego przestrzeniach publicznych gdzie
ulice, place czy parki s3 miejscami sprzyjajacymi wypoczynkowi oraz
nawigzywaniu kontaktéw towarzyskich. Dobrze zaprojektowana przestrzen
miejska to taka, ktéra przyczynia sig do wzrostu gestosci zaludnienia, to prze-
strzen zaprojektowana przede wszystkim z myslg o ludziach’.

Wedlug Gehla, dobrze zaprojektowane ciagi komunikacyjne sg przyja-
zne, zaréwno dla odwiedzajacych, jak réwniez dla tych, ktérzy korzystaja
z nich na co dzien. Dobrze zaprojektowane - inspiruja ludzi, ktérzy w nim
zyja. Jak mawia Gehl, to my ksztaltujemy miasta, a one ksztaltujg nas*.

W ostatnich latach coraz wigksza uwage w projektowaniu i planowa-
niu miast przywigzuje si¢ do upowszechnienia ruchu pieszego. Jest on za
najbardziej naturalnym i swobodnym sposobem poruszania sie, ktéry nie
wymaga wielkich przestrzeni ani kosztownych urzadzen technicznych. Jest
wigc najtanszym sposobem komunikacji i pozytywnie wptywa na zdrowie
czlowieka. Podstawa dobrze zaprojektowanych ciggéw pieszych jest jak
najwigksze ich oddzielenie od innych rodzajéw lokomocji i zorganizowanie
ich w sie¢, tworzaca w organizmie miasta funkcjonalng calo$¢. Zapewnienie
przy tym wrazen estetycznych poprzez tworzenie otoczenia, zawierajacego
w sobie elementy sztuki, dodatkowo wplywa na wigksza che¢ uczestniczenia
mieszkancéw w ruchu pieszym.

Chodzenie od tysiacleci bylo dla czlowieka gléwnym sposobem prze-
mieszczania si¢. Pojawienie sie zaprzegéw zwierzat pociggowych zbieglo sie
z okresem powstania pierwszych osad w basenie Morza Srédziemnego. Juz
2000 lat temu po raz pierwszy Rzymianie, dla zapewnienia bezpieczenstwa
i wygody mieszkancédw, zastosowali wydzielenie chodnika w przekroju
ulicy, tworzac strefe ruchu pieszego. Rdwniez w okresie Renesansu problem
pieszych nie byt obcy éwczesnym projektantom, ktérzy doktadali wszelkich
staran, by drogi dawaly przechodniom poczucie wygody, bezpieczenstwa
i schronienia. Wiek XX okazal si¢ by¢ nowa erg ruchu pieszego, co wynikato
z potrzeby wydzielenia w miastach obszaréw spokojnych z ograniczonym
ruchem pojazdow®.

3 J. Gehl, Zycie migdzy budynkami, Wydawnictwo RAM, Krakéw, 2013

4 ]. Gehl, Miasta dla ludzi, Wydawnictwo RAM, Krakéw, 2014, przedmowa

5 J. Malasek, Obstuga komunikacyjna centrow miast, Wydawnictwo Komunikacji
i Lacznosdci, Warszawa 1981, 5.132-133
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Poczawszy od wieku XX po dzi$ dzien, stosowane sg zaréwno w Polsce
jak i za granicg réznego rodzaju rozwigzania stuzace zwigkszeniu ruchu
pieszego, gdzie coraz czgsciej, kosztem ulic, powstaja deptaki, bulwary
czy skwery, ktdre staja si¢ ulubionymi miejscami spaceréw mieszkancéw
i turystow.

Badaniami nad wplywem miasta na ludzi zajmowat si¢ Gordon Cullen,
ktory twierdzit, ze tylko budynki moga zapewni¢ cztowiekowi silne przezy-
cia wizualne. Wedlug niego miasta dostarczaja cztowiekowi pozytywnych
przezy¢ tylko wtedy, gdy projektowane sg zgodnie z uwzglednieniem
wzajemnych relacji, takich, jak skala, kolor, proporcje czy tekstura, ktore
wywoluja u odbiorcy silne reakcje emocjonalnes.

Wplywem wygladu miasta na ludzi zajmowat si¢ réwniez Kavin Lynch,
podkreslajac warto$¢ odpowiednio zaprojektowanego §rodowiska miejskie-
go, w ktérym najwyzszym walorem wizualnym jest czytelnos$¢ oraz tatwos¢
identyfikacji danego miejsca’.

Aldo Rossi w swoich badaniach zauwazyt z kolei, ze miasto ulega nie-
ustannej transformacji a podstawowg przestrzenia je tworzacg jest ulica,
ktéra powinna by¢ miejscem, gdzie kazdy ma si¢ czué bezpiecznie i swo-
bodnie®. Réwniez Jane Jacobs ulice traktowala jako kluczowy element zycia
w zurbanizowanym $rodowisku miejskim, ktéra powinna charakteryzowac
sie ro6znorodnoscia funkeji. Jacobs, jako pierwsza, apelowata o wprowadze-
nie zmian w sposobie budowania miast, tak aby ruch samochodowy nie
pozbawial go resztek zywotnosci’.

2. Ulicei ciagi piesze tworzone dla ludzi

Zwigzek miedzy uksztaltowaniem miasta a systemem komunikacji byt
juz wielokrotnie formulowany przez wielu naukowcéw. Tadeusz Totwinski
pisal: Analiza oddzialywania komunikacji na konstrukcje i forme miasta
w dawnych epokach wskazuje wielki wpltyw, ksztaltujgc nie tylko sytuacje
miasta ale i catego jego uktadu urbanistycznego™. Na przestrzeni ostatnich

6 G..Cullen, Obraz miasta, Wydanie skrécone, Osrodek ,,Brama Grodzka — Teatr NN,
Lublin 2011, 5.7-9

7 K. Lynch, Obraz Miasta, Wydawnictwo Archiwolta, Krakéw 2011, s.50-54

8 A.Rossi, The Architecture of the City. GMIT Press, Cambrige, London 1982,5.121-122

9 J. Gehl, Miasta dla ludzi, Wydawnictwo RAM, Krakéw 2014, s.3

10 T. Totwinski, Urbanistyka. T. I i II, Warszawa 1948, s.122
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dziesiecioleci rozpowszechnienie si¢ na szerokg skale ruchu samochodo-
wego przyczynilo si¢ do ogromnego wzrostu natezenia ruchu w §rédmie-
$ciach, gdzie, na zbyt waskich ulicach, stal si¢ on przyczyna ograniczenia
przestrzeni przeznaczonych dla pieszych. Rozwdj motoryzacji, przyczynit
sie z jednej strony do pogorszenia warunkow zycia w miescie, za$ z drugiej
doprowadzil do zwigkszania zainteresowania ruchem pieszym. Poczat-
kowo problemy komunikacyjne starano si¢ rozwigza¢ przez poszerzanie
jezdni, likwidacje paséw zieleni, przej$¢ dla pieszych czy wprowadzenie
ulic jednokierunkowych. Zabiegi te jednak na krétko poprawity sytuacje
miast, doprowadzajac do jeszcze wigkszego nietadu i zagubienia istoty
miasta oraz pelnionej przez nie funkcji. Obecne trendy w projektowaniu
urbanistycznym stawiaja w centrum miasta czlowieka, tak, aby mogt sie on
czu¢ w nim komfortowo i bezpiecznie. Juz nie zmniejsza si¢ powierzchni
chodnikow czy paséw zieleni, a wrecz przeciwnie nastepuje ich poszerzanie
oraz zwigkszanie ilo$ci w taki sposdb, aby stuzyly one ruchowi pieszemu
oraz rowerowemu'’.

Ludzie zyjg dzi§ w miastach w coraz bardziej ograniczonej przestrzeni,
hatasie i smogu spowodowanym ruchem ulicznym. Wg Jana Gehla, najlep-
szym sposobem poprawy jakos$ci przestrzeni miejskich jest tworzenie stref
pieszych wolnych od ruchu samochodowego, zwigkszenie liczby zielonych
parkow, skweréw czy deptakow.

Podejmowane w tym celu dzialania prowadza do wytworzenia si¢
istotnych zasad projektowania i stosowania réznych rozwigzan komunika-
cyjnych, poprawiajacych bezpieczenstwo ruchu drogowego. Urbanisci i ar-
chitekei zaczeli dazy¢ do wzmocnienia roli pieszych i starajg si¢, by miasta
tetnily zyciem - byly miejscem spotkan i budowania tadu spolecznego®.

Priorytetem w projektowaniu ciggdw pieszych jest znalezienie jak naj-
krotszego polaczenia, ktére umozliwitoby dotarcie do okreslonego celu.
Ulice, bedace wytworem inzynieréw, wywoluja rézne wrazenia estetyczne
u poszczegdlnych oséb. Inne odczucia bedg mieli kierowcy, przechodnie
czy pasazerowie poruszajacy sie¢ po drodze. Reakcja na droge zalezy od
przebiegu trasy, otaczajacego krajobrazu, stanu nawierzchni, uksztattowania
terenu, zieleni oraz wszystkich informacji wizualnych umieszczonych przy
drodze. Tradycyjnie uksztaltowana ulica to cz¢$¢ przestrzeni miasta, ktdra

11 J. Gehl, Miasta dla ludzi, Wydawnictwo RAM, Krakéw, 2014, 5.7-17
12 Op. cit. J. Gehl, Zycie...s.13
13 Op. cit. J. Gehl, Miasta dla ludzi,...s.5-6
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charakteryzuje si¢ wolno$cia, swobodg wyrazania pogladéw, mozliwoscia
ekspresji oraz r6znorodnoscig spoleczng. Stanowi wspolne dobro publiczne
oraz decyduje o kolorycie miasta'*. Nie powinna by¢ ona dominantg na tle
krajobrazu, lecz wtopi¢ si¢ w niego, stanowigc jego integralny element.

Problematyke ksztaltowania estetyki i bezpieczenstwa tras komunika-
cyjnych zaczeto badaé tuz po I1 WS, jednak dopiero ostatnie dziesieciolecia
przyczynily sie do wzrostu jej znaczenia. Obecnie zapewnienie bezpieczen-
stwa i wladciwego oznakowania drog stalo si¢ jednym z najistotniejszych
zadan wplywajacych na poprawe jakosci zycia ludzi. Aby zmieni¢ po-
wszechne przekonanie, ze droga jest ucigzliwym i malo estetycznym ele-
mentem krajobrazu, jego ochrona powinna stanowi¢ kluczowe zagadnienie
w projektowaniu drog.

3. Sztuka ksztaltowania miasta

Od kiedy miasto stalo si¢ naturalnym $rodowiskiem czlowieka, dbatos¢
o estetyczne walory budynkoéw, ulic czy placow stala sie gtéwnym zadaniem
dla architektéw i urbanistéw. Mimo oryginalno$ci miast antycznych i ére-
dniowiecznych, pojecie ,,sztuki” dopiero w Renesansie objeto urbanistyke,
gdzie, obok praktycznosci, w sposéb $wiadomy zaczeto projektowaé praw-
dziwe dzieta sztuki, a nie tylko ulice czy budynki. W czasach nowozytnych
przyroda stanowila inspiracje dla sztuki, bedac niedoscignionym wzorcem
boskiej doskonatosci. Druga potowa XX wieku przyniosta catkiem nowe
zjawisko zwigzane z eksplozjg estetyzacji rzeczywisto$ci, przyczyniajac si¢
do jej upadku. Za pioniera sztuki urbanistycznej uznaje si¢ Leona Battiste
Albertiego, ktory kreowal przestrzen miasta w sposob swiadomy i celowy,
pobudzajac przezycia estetyczne i odczuwania piekna®.

Sztuka od niepamietnych czaséw stuzyla czlowiekowi i otaczajacej
go przestrzeni, wywolujac zaréwno pozytywne oraz negatywne emocje.
Wszelkiego rodzaju ogrody, parki, aleje, deptaki i promenady byly i sa
doskonatym miejscem prezentowania sztuki, ktéra porusza wyobraznie
pozwalajac cho¢ na chwile sie zatrzymac¢. (I 1, 2)

14 B. Jalowiecki, Fragmentacja i prywatyzacja przestrzeni, [w:] Gettoizacja polskiej
przestrzeni miejskiej, Adacemica, Scholar, Warszawa, s. 73-75
15 W. Kosinski, Miasto i pigkno miasto, Politechnika Krakowska 2011, 5.65-66
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IL. 1, 2. Cigg pieszy z dekoracyjng mozaikg na $cianie, ul. Sowirniskiego, Lublin, fot.
Michat Dimitruk
IL 1, 2. Pedestrian patch with mosaic decoration on the wall, Sowinskiego Street, Lub-
lin, phot. Michat Dimitruk

Zdaniem Wtadystawa Tatarkiewicza, sztuka jest odtworzeniem rzeczy
bgdz konstruowaniem formy, bgdz wyrazaniem przezyé - jesli wytwor tego
odtwarzania, konstruowania, wyrazania jest zdolny zachwycac, pobudzac
i wzruszad'. Zgodnie z tg mysla, dzielo charakteryzuje przekaz, jaki niesie
oraz to co za sztuke jest uwazane.

Jan Gehl uwazal, iz czltowiek poruszajac sie pieszo, jest w stanie zaob-
serwowa¢ wiele ciekawych detali, ktérych nie bylby w stanie dostrzec
przemieszczajac sie samochodem. Wprowadzanie sztuki w przestrzen
urbanistyczng, czy to w postaci znakéw, malej architektury, rzezby czy
niestandardowych elementéw wizualnych, nadaje miastu niepowtarzalny
charakter tworzac indywidualng tozsamo$¢ danego miejsca’”. Dodatkowa
plaszczyzng odczuc odbiorcy staje sie odbidr przekazu artystycznego, ktory
wprowadzany jest do przestrzeni kulturowej, czyniac ja bardziej przyjazna.
Sztuka ze wzgledu na swoja réznorodno$¢ formy inspiruje do dziatania,
bedac wzorcem dla formy lub jego budulcem, nadaje odmienny charakter,
przenoszac wszystko w inny wymiar*.

Wspolczesnie sztuka staje sie¢ materialem dla architektury rozumianej
jako przestrzen publiczna zamieszkiwana przez czlowieka. Tworzony jest
nowy obraz architektury miasta, w ktérym dzialania artystyczne staja sie bu-
dulcem koniecznym ze wzgledu na ich estetyczny i humanizujacy charakter.

16 W. Tatarkieicz, Dzieje szesciu pojeé, Wyd. Naukowe PWN, Warszawa 2002

17 G. Dziamski, Konceptualizm, [w] Od awangardy do postmodernizmu. Encyklopedia
kultury polskiej XX wieku, red. G.. Dziamski, Instytut Kultury Warszawal996

18 Op. cit., J.Gehl, Miasta dla ludzi,...s. 90-99
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Wprowadzanie elementéw sztuki zaczyna by¢ niezbednym tworzywem,
ktéry wptywa na poprawe jakosci zycia spotecznego. Opierajac sie na kon-
cepcji przestrzeni miasta zaproponowanej przez Jane Jacobs, mozna szuka¢
humanizujacej przestrzeni publicznej zaréwno w sposobie jej uzytkowania
jak i we wprowadzaniu niestandardowych elementéw sztuki”. Dodatkowo,
kazda przestrzen wizualng mozna rozbudowaé po przez wprowadzenie
dodatkowych, nowatorskich elementéw oddziatujacych sensorycznie na
zmysly czlowieka®.

Jako przyktad stuzacy ,,oswajaniu” przestrzeni publicznej moga postuzy¢
dzialania wladz miasta Lublina poodejmowane w ostatnich latach w zakre-
sie eksponowania sztuki. Lublin stal si¢ miejscem, zaréwno statych, jak
i czasowych ekspozycji, ktore na state wrosty w tkanke miejska. W waskich
uliczkach Starego Miasta mozna bylo podziwia¢ nietuzinkowe i kreatywne
dekoracje: niesamowite lampiony, liczne ozdoby inspirowane sztuka ludo-
wa czy specjalnie pod$wietlane elementy zaczerpnigte ze $wiata przyrody,
wyeksponowane przez kilka tygodni na potrzeby wydarzen kulturalnych.
Podczas Karnawalu Sztukmistrzow przestrzen spokojnego miejskiego
zycia, z dnia na dzien zmienila si¢ w roz§wietlong aleje budzacg zachwyt
dzieci oraz dorostych. Posréd barwnych iluminacji budynkéw, azurowych
konstrukcji mozna bylo spotka¢ zonglerzy, polykaczy ognia i iluzjonistow
(IL 3, 4) Piekna przestrzen, precyzyjnie zaprojektowane detale i materialy,
juz same w sobie dostarczaty wielu pozytywnych doznan zwigzanych z tg
tymczasowa ekspozycja elementéw sztuki. Podejmowany rodzaj dzialan
przyczynia sie do ,,oswojenia” ciagdéw pieszych i ulic, wzbudzajac podziw
mieszkancow, pozwala na odkrywanie wielu nowych i zaskakujacych infor-
macji na temat miasta.

Inny rodzaj inicjatywy podejmowany przez wladze miasta prowadzacy
do ,humanizacji” przestrzeni to wprowadzenie stalych ekspozycji zawie-
rajacych w sobie elementy sztuki badz ja prezentujacych w otwartej prze-
strzeni miasta. Galeria Ogrodu Saskiego (Il. 5) ulokowana zostala na jego
ogrodzeniu wzdluz ulicy.

Ekspozycja pozytywnie przyjeta, zaréwno przez turystow odwiedzaja-
cych miasto, jak i mieszkancow, przyczynita si¢ do wigkszego ich zaangazo-
wania w zycie kulturalne miasta.

19 J.Jacobs, The Death and Life of Grat American Cities, Vintage Books New Yourk 1992
20 Op. cit., J. Gehl, Miasta dla ludzi,...s.178-179
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IL. 3, 4. Noc Kultury, Stare Miasto Lublin, czerwiec 2017. Karnawat Sztukmistrzow, Stare
Miasto Lublin, lipiec 2018, fot. autora
IL. 3, 4. Night of Culture, Old Town Lublin, June 2017. Carnival Mountebank, Lublin
Old Town, July 2018, author’s photo

IL. 5. Galeria obrazéw, Ogrodzenie Ogrodu Saskiego w Lublinie, marzec 2018, fot.
autor
IL. 5. Open air photo gallery, The Saski Garden, March 2018, author’s photo

Réwnie ciekawe stale elementy ,sztuki w przestrzeni” mozna znalez¢é
pomiedzy alejkami niewielkiego parku znajdujacego si¢ przed Centrum
Kultury w Lublinie. Ideg uktadu przestrzenno-funkcjonalnego placu stato
sie stworzenie przestrzeni przyjaznej dzieciom i ich rodzicom. W Central-
nym Parku Zabaw zastosowano zréznicowane faktury i kolory nawierzchni
stuzacych do chodzenia, jezdzenia na wrotkach, deskorolkach czy rowerach,
przeplatanych pasami zielonych trawnikéw i fawek.

Towarzyszace im szpalery drzew, pomiedzy ktérymi umieszczone
zostaly czarno-biale kubiki z grafika, zaprojektowano specjalnie tak, by
zapewni¢ odpowiednie wrazenia wizualne i pobudzi¢ wyobrazni¢ widza.
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Sie¢ utwardzonych nawierzchni, poprowadzonych pomiedzy znajdujaca
sie tam zabudowg mieszkalng, pozwala mieszkanicom bezpiecznie do$¢
do parku. Dodatkowo $ciany muréw oddzielajacych plac wyrdzniaja sie
nietuzinkowa, kolorowa grafika, ktéra tworzy artystyczny obraz miejsca.
(IL 6, 7) Przyjazna przestrzen publiczna parku przy CK Lublin przyciaga
mieszkancow, tworzac radosng i ciepla atmosfere. Wzdluz ciggdw pieszych
Lublina coraz czgéciej pojawiajg sie oryginalne meble miejskie, jak np. na
odnowionym deptaku na Krakowskim Przedmiesciu (Il. 8.).

1. 6, 7. Centralny Plac Zabaw przy Centrum Kultury w Lublinie, 2018, fot. autora
IL 6, 7. Central Playground, Culture Center in Lublin, 2018, author’s photo

I. 8. Deptak z oryginalnymi meblami miejskimi, Krakowskie Przedmiescie, Lublin,
fot. autora
Il. 8. Promenade with original urban furniture, Krakowskie Przedmiescie, Lublin,
author’s photo
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4. Komunikacja wizualna i grafika znakéw drogowych

Istotnym elementem przestrzeni miejskiej warunkujacym poczucie
bezpieczenstwa jest mozliwos¢ identyfikacji, a wiec odnalezienia danego
miejsca na pewnym obszarze. Mozliwo$¢ taka zapewnia zastosowanie sym-
bolicznych elementéw przestrzennych przy oznakowaniu ulic, placow czy
parkow oraz ich czytelne zdefiniowanie w przestrzeni miasta. Odpowiednie
uzycie tych elementéw w $rodowisku zamieszkania odgrywa istotng role
w ,oswajaniu” dotychczasowej przestrzeni, wptywajac na wzrost poczucia
bezpieczenstwa spolecznego. Ulice, place, deptaki czy parki stanowig cha-
rakterystyczne elementy, ktére tworza symboliczny jezyk miasta. Ksztalt,
barwa i tresci znajdujace si¢ na znakach regulowane s3a obowigzujacymi
przepisami normatywnymi i nie pozostawiajg zbyt duzego pola manewru
wprowadzania zmian. Mozliwo$¢ modyfikacji jest niewielka i dotyczy wy-
tacznie wielkosci znaku, rodzaju folii, tla, napiséw czy symboli*.

Wszelka informacja znajdujaca si¢ przy drodze staje si¢ poniekad znakiem
drogowym, ktéry bezposrednio wplywa na bezpieczenstwo oraz sprawnos¢
ruchu. Wszelkie drogowskazy umieszczane wzdluz trasy wskazuja kierunek,
jednoczesnie zaprzatajac uwage kierowcéw. Informacja wizualna towarzy-
szaca znakom drogowym jak reklamy, bilbordy czy banery tworza zestaw
komunikatéw, w ktérych zaburzona zostaje hierarchia znaczenia istotnych
informacji. W konsekwencji prowadzi to do niedostatecznego dostrzegania
tych najwazniejszych informacji, dotyczacych bezpieczenstwa na drodze.

W Polsce wzory znakéw i sygnaléw drogowych okreslajg rozporzadze-
nia: w sprawie znakow i sygnaléw drogowych® oraz w sprawie szczegé-
towych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania
na drogach®. Zalacznik do drugiego z nich reguluje warunki techniczne
jakie powinno spelnia¢ oznakowanie pod wzgledem wielkosci, rozmiaru,

21 W. Skuza, Widocznosé znakéw we wspotczesnym otoczeniu drogi, Czasopismo Nowa

elektronika 9 (25), Instytut Elektrotechniki 2006 , 5.16-19

22 Rozporzadzenie Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Admini-
stracji z dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakéw i sygnatéw drogowych (Dz.U. z 2002 r.
Nr 170, poz. 1393, z pdzn. zm.)

23 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczego-
fowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz.U. z 2003 r.
Nr 220, poz. 2181, z pdzn. zm.)
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widocznodci, barwy, liternictwa czy uzytego materialu. W Polsce znaki
drogowe na ogol sg niemalze identyczne ze znakami spotykanymi w in-
nych krajach Europy, co wynika z Konwencji Wiedenskiej o znakach i sygnatach
drogowych z 1968 r. a odrdéznia¢ je moga pojedyncze szczegély dotyczace
rozmiardw, odcieni koloréw czy ksztaltu.

Poczatek ery oznakowania polskich miast wywodzi si¢ z lat 70-tych, gdzie
w kolejnych latach ulegato ono modyfikacji, gléwnie natury kosmetycznej.
Przeprowadzona analiza polskiego oznakowania pozwala stwierdzi¢, iz znaki
drogowe projektowane s3 przez inzynieréw, ktérzy nie rzadko wykorzystuja
elementy zaczerpniete ze sztuki. Czgsto stosowanym przez nich zabiegiem jest
traktowanie oznakowania jako elementu pomocniczego a nie stanowigcego
integralnej czesci systemu stuzacego cztowiekowi. Gléwng ideg projektowa-
nia znakéw drogowych jest przejrzystos¢ oraz przedstawienie ich w jak naj-
bardziej prosty i czytelny sposéb, tak, by ich elementy byly podporzadkowane
pewnej hierarchii waznosci i odzwierciedlaly istote przekazu.

Znaki drogowe to inaczej komunikaty wizualne przedstawione za
pomocg uproszczonego obrazu, czyli piktogramu. Ten rodzaj dzialania
mozemy zaliczy¢ do grafiki uzytkowej zawierajacej elementy wywodzace
sie ze sztuki. Kazda wizja wykreowana w wyobrazni poparta jest obrazem;
podobnie rzecz si¢ ma ze znakami drogowymi, gdzie na podstawie uprosz-
czonej formy zdjgcia powstaje prosta informacja wizualna. (Il 9) Ten rodzaj
obrazu musi by¢ na tyle fatwy do identyfikacji, aby w szybki i prosty sposéb
zakomunikowac o istotnych zjawiskach na drodze.

11.9. Proces przeksztatcania fotografii w uproszczong wersje piktogramu, fot. i projekt autora
IL. 9. The process of transforming a photography into a simplified version of a picto-
gram, phot. and project by the author

24 (Dz.U. z 1988 r. Nr 5, poz. 42), zrédlo: https://pl.wikipedia.org/wiki/
Wzory_znak%C3%B3w_i_sygna%C5%82%C3%B3w_drogowych_w_Polsce
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Wielko$¢ znaku jest bardzo waznym czynnikiem wplywajacym na
czytelno$¢ zawartej w nim informacji, gdyz im wiekszy znak, tym estety-
ka projektu i wykonania jest wyzsza, zwraca uwage i przekazuje w jasny
sposéb zawarty komunikat. Widoczno$¢ jest nastepnym bardzo waznym
elementem warunkujacym szybka identyfikacje tresci na nim zawartych co
warunkuje podjecie odpowiedniej decyzji w czasie podrozy. Zastosowanie
w oznakowaniu standardowych, czytelnych koloréw jak czerwony, zétty,
niebieski czy zielony, odpowiednich ksztaltéw, symboli i wymiaréw pozwa-
la na zachowanie czytelnosci oraz identyfikacji z okreslonej odlegtosci.

Z psychologicznego punktu widzenia kolor czerwony przeciaga uwagg,
rozbudzaidodaje energiiawykorzystywanyjestwoznakowaniudo szybkiego
zwrbcenia uwagi. Zotty jest uniwersalng barwa stymulujaca, poprawiajaca
nastroj, ktory wykorzystywany jest zaréwno w znakach ostrzegawczych jak
i $wiatlach drogowych. W zwigzku z tym $wietnie nadaje si¢ do wszelkiego
rodzaju komunikatéw, gdyz przyciaga uwage obserwatora i doskonale taczy
sie z kazda inng barwa. Niebieski z kolei jest kolorem umystu o kojacym
i uspokajajacym dzialaniu, wzmaga koncentracje i dobrag komunikacje, na-
tomiast barwa zielona dziata uspokajajaco, dodaje $wiezosci oraz wzmacnia
poczucie bezpieczenstwa®. Nie bez powodu w oznakowaniach drég uzy-
wane s3 wlasnie te kolory, ktére zwracaja uwage, uspokajaja i pobudzaja
tworczo.

W projektowaniu znakéw drogowych procz ksztattow i kolorow wyko-
rzystywany jest rowniez tekst, cyfry czy piktogramy, bedace miedzynaro-
dowymi znakami informacyjnymi, ktére stosowane s3 na calym $wiecie.
Jest to trudna sztuka uzytkowa, wymagajaca znajomosci psychologii i teorii
widzenia. Uzycie tekstow i cyfr wprowadzane jest doraznie i stuzy objasnie-
niu znaku czy prezentacji miejscowo$ci. Schematyczne obrazy czyli pikto-
gramy, jesli wykonane sg w sposob czytelny i estetyczny, stanowa najlepsza
forme przekazywania istotnych informacji. Dodatkowo w oznakowaniu
coraz czedciej stosowane sg graficzne rysunki czy zdjecia, ktére ,humani-
zujy” szare otoczenie drogi, stajac si¢ poniekad ,,ulicznymi dzietami sztuki”.
Zastosowanie elementéw artystycznych ,,oswaja” drogi, deptaki i chodniki
nadajac im bardziej przyjazny i ,ludzki” charakter.

Grafika piktograméw w poszczegdlnych krajach czesto rézni si¢ od siebie
pod wzgledem wizualnym lecz przekazuje t¢ samg tres¢. Ponizej znajduje

25 http://portaldlasekretarek.pl/artykuly/psychologiczne-znaczenie-poszczegolnych-
-barw
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sie kilka wizerunkéw tego samego znaku informujacego o przebiegajacych
dzieciach na drodze. (Il. 10) Cho¢ kazdy z tych piktogramdéw ma takie samo
znaczenie, jednak r6znig sie one od siebie i to w do$¢ znaczacy sposéb. Przy-
gladajac si¢ tym znakom, juz na pierwszy rzut oka mozna uznag, iz niektére
z nich sg stabo czytelne a uzaleznione jest to od ich wielkosci i proporcji
pola grafiki. Analizujac je pod kontem estetycznym wydawac si¢ moze, iz
wszytko zalezy tu od indywidualnego gustu odbiorcy. Konieczne bylyby
tu badania pozwalajace stwierdzi¢, ktéry z wizerunkéw dzieci odpowiada
wspolczesnemu wygladowi oraz czy zastosowane proporcje sa wlasciwe
i odpowiednio dobrane do wielkosci znaku. Poczucie estetyki odwoluje
sie do istniejacego wzorca, ktdry stuzy jako model. Zaprezentowane znaki
ilustrujg mniej lub bardziej uproszczone sylwetki biegnacych dzieci. Czes¢
z nich przedstawiona jest na bialym tle a inne na zéttym w zaleznosci od
kraju w jakim si¢ znajduja. Analizujgc rysunki pod katem ksztaltu i zawar-
tej w nich grafiki mozemy moéwic¢ o sympatii lub antypatii do tych obrazéw,
co w konsekwencji pozwala na okreslenie, czy dany znak mozna uzna¢ za
estetyczny, czy tez nie.

IL. 10. Obrazy tego samego znaku przedstawione w rézny sposob graficzny
IL. 10. Images illustrating the same sign but differently presented,

zrodlo: http://znaki-drogowe.org/znaki-ostrzegawcze/znak-A-17
Analizujgc  piktogramy funkcjonujace w réznych krajach, mozna

stwierdzi¢, ze kazdy z nich, pomimo tego samego znaczenia, jest inny. Na
»plerwszy rzut oka’, dysproporcje sa niewielkie, jednak po glebszej analizie
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mozna stwierdzi¢, iz najbardziej czytelne sg te, na ktérych piktogram zaj-
muje najwieksze pole znaku. Dodatkowym atutem, przykuwajacym uwage
kierowcow jest umieszczenie piktogramu na zéttym tle, ktéry widoczny
jest juz z duzej odleglosci. Wiele wspolczesnych znakoéw zawiera w sobie
liczne krzywizny i dodatkowe elementy graficzne, ktére nie wplywaja na
ich odbidr lub, co najwyzej, na estetyke obrazu w rézny sposéb odbierang
w zalezno$ci od indywidualnego gustu obserwatora. Mozna zatem mowic
o potrzebie wylonienia jednej, ujednoliconej wersji poszczegélnych znakow,
ktory obowiazywalby w catej Europie i utatwiatby jego identyfikacje. Z dru-
giej strony, z tego powodu, ze znaki te nie maja swojej unifikacji, stanowia
element identyfikacyjny i charakterystyczny dla danego kraju, nadajac mu
indywidualng tozsamo$¢.

Ilustracje 11 i 12 pokazuja identyczny sposéb zwizualizowania tego sa-
mego znaku, ale z zastosowaniem réznych odcieni tla, ktére spotka¢ mozna
w Polsce. Brak konsekwencji w projektowaniu oznakowania w tym samym
panstwie czesto prowadzi do dezorientacji kierowcow oraz pieszych, wply-
wajac na bezpieczenstwo na drodze. Bez watpienia funkcjonujacy system
oznakowania stalby sie o wiele bardziej przyjazny kierowcom jesli zostatby
zunifikowany na plaszczyznie migdzynarodowe;.

IL. 11, 12. Fotografia tego samego znaku w dwodch wersjach kolorystycznych. Od
lewej Trasa Lublin — Katowice, ul. Koncertowa, Lublin, styczen 2018, fot. autora
IL. 11, 12. A photography of the same sign in two diffrent background colouring. From
left: Lublin — Katowice, Koncertowa street, Lublin, January 2018, photo by the author
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5. Witacze miast — male i duze dziela sztuki

Witacze miast, gigantycznie duze, czgsto kolorowe a czasami czarno-bia-
te, coraz czgsciej zwracaja uwage kierowcow. Powitalne elementy, zwane
witaczami, umieszczane na wjezdzie na teren wojewodztwa, powiatu, gmi-
ny lub miasta wywoluja przerézne odczucia. U jednych wzbudzaja podziw
i rado$¢, u innych zdziwienie. Sg one coraz bardziej doceniane, poniewaz
potrafig doda¢ nowych znaczen czgsto zapomnianym zakagtkom kraju. Wie-
le polskich miast i wsi moze pochwali¢ sie calkiem oryginalnymi dzietami
w postaci witaczy wykonanych z drewna, betonu lub stali. (Il. 13, 14, 15)
Ponizej zaprezentowano trzy ich rodzaje, ktére mozna spotka¢ w Polsce.
Niestandardowe i widoczne z drogi ekspozycje zawieraja w sobie nieco hi-
storii i tradycji przedstawionej za pomoca drewnianych rzezb, metalowych
instalacji czy betonowych postumentéw. Podstawowa funkcjg witaczy jest
eksponowanie elementoéw, z ktérych stynie miasto czy region w taki sposéb,
aby zacheci¢ przejezdnych do glebszego poznania jego kultury. Stanowia
one swego rodzaju reklame danego terenu, niekiedy stajac si¢ wrecz jego
ikong, tak jak witacze w Las Vegas czy Hollywood. Wprowadzanie ele-
mentoéw znanych z przeszlosci, komponentéw wywodzacych sie ze sztuki
ludowej, stosowanie rzadko uzywanych materialéw charakterystycznych
dla danego regionu ,oswaja’ dotad nie znane obszary, nadajac ciggom
komunikacyjnym indywidualny i niepowtarzalny charakter.

1. 13, 14, 15. Rodzaje witaczy w wersji: drewnianej - Jablonna, murowanej — Lubar-
tow i wspélczesnej — Parczew, fot. autora, 2018
Fig. 13, 14, 15. Types of greeting signboards presented in wooden version - Jabtonna,
masonry -Lubartéw, contemporary — Parczew , phot. by the author, 2018
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Obecnie projektowaniem witaczy zajmujg si¢ czesto plastycy, ktorzy po-
trafig stworzy¢ mate dzieta sztuki, z drugiej za$ strony nowoczesna techno-
logia pozwalajaca na zastosowanie kolorowego druku, w znaczacy sposéb
zmienila sposéb ich prezentowania i odbioru. Niektore gminy stawiaja tez
na plastikowe lub metalowe instalacje. Tego typu witacze czgsto zniechecaja
turystéw, gdyz przypominajg reklamowe billboardy, ktére nie sa elemen-
tami identyfikujacymi dane miejsce. Jeszcze niedawno przy wjazdach do
miast, witaly nas betonowe bryty (Il. 14), ktére w wielu miejscowo$ciach
zostaly wymienione na nowe, lecz czy rzeczywiscie bardziej atrakcyjne?
Dawne witacze w postaci rzezb opowiadaly historie danej miejscowosci
i wiele z nich, nawet zniszczonych wcigz stoi, i cho¢ cze$¢ z nich jest za-
niedbana, to pozostale wprawiajg w zachwyt, stanowigc prawdziwe dziata
sztuki; dotyczy to zwlaszcza witaczy z drewna wykonanych przez lokalnych
tworcow. Takie witacze podkreslaja niepowtarzalny charakter miejsca; staja
sie nie tylko formg marketingu lecz w szczegélnosci charakterystycznym
punktem orientacyjnym miasta (I1.13).

6. Minironda

Uklad drogowy w przestrzeni miast charakteryzuje duza liczba skrzy-
zowan, co w konsekwencji prowadzi do czestych kolizji drogowych oraz
ograniczenia przepustowosci ciggéw ulic. Dobrym rozwigzaniem stero-
wania ruchem jest zastosowanie matych rond, ktére w skuteczny sposob
uspokajaja ruch, podnoszac bezpieczenistwo na drodze. W wielu krajach
Europy mini ronda stosowane sg od lat, gdyz sg tariszym i bezpieczniejszym
rozwigzaniem niz sygnalizacja §wietlna. W Polsce tego typu rozwigzania s3
rzadko$cig i wcigz sg niedocenianymi rozwigzaniami, ktdre eliminujg proste
krzyzowania ulic i sprawiaja, Ze ruch jest plynniejszy i bardziej swobodny*.

Zastosowanie malych rond ufatwia bezkolizyjny przejazd przez skrzyzo-
wanie pojazdom cigzarowym czy autobusom, co przyczynia si¢ do zwigk-
szenia bezpieczenstwa na drodze. Dobrym przykladem zastosowania mini
ronda w Polsce jest miasto Chorzéw czy Rybnik, gdzie po przebudowie
skrzyzowania zastosowano rondo ,wersji angielskiej’, czyli z wymalowang

26 Ibid. s. 201-202
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biala wyspa centralng”. (Il. 16, 17) Mini ronda nie tylko usprawniajg ruch
ale i tworza swego rodzaju sztuke uliczng, gdzie wymalowane kontrastowe
kola i pasy, ogladane z wyzszych pigter okolicznych budynkéw, wygladaja
niczym wspolczesne obrazy malarskie. Dodatkowo za granica do$¢ czesto
wprowadzane s3 elementy w postaci oryginalnych paséw zieleni, rzezb czy
nietuzinkowych instalacji, ktére przykuwajac uwage kierowcéw wplywajac
na zmniejszenie predkosci pojazdu. (I 16, 17, 18)

Wszelkiego rodzaju elementy dodatkowe majace znamiona dziatan
artystycznych stosowane w pasach drogowych, na rondach czy przejsciach
dla pieszych wplywaja na ocieplenie surowego wizerunku drogi. Wprowa-
dzanie kolorowych alei, paséw dla pieszych czy miejsc parkingowych na-
daje im bardziej ,,ludzki” charakter, przyczyniajac si¢ od lepszego odbioru
danego obszaru. Rzezby, instalacje, rysunki, wprowadzane kolory stoso-
wane w przestrzeni miejskiej wywotuja usmiech, rados¢ i optymizm, gdyz
rozpromieniajg szarg, czasem smutng rzeczywisto$¢ miasta. (Il. 16, 17, 18)

Il. 16, 17. Rondo w ,,wersji angielskiej”, Rybnik fot. ]. Bohatkiewicz
IL. 16, 17. Roundabout in the ,,English version”, Rybnik, photo: J. Bohatkiewicz

27 J. Zukowska red., Projektowanie i zarzgdzanie drogami-zasady, dobre praktyki
efektywnosci, Zeszyty Naukowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji Rzeczpospolitej Polskiej Oddz. w Krakowie, Materialy Konferencyjne Nr 89,
(Zeszyt 146), Krakow 2009: P. Wojtala, B. Bernad, M.Trybek, Zastosowanie mini ronda
jako metody poprawy bezpieczeristwa i uspokojenia ruchu drogowego na przyktadzie miasta
Chorzowa, 5.206-213
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I1. 18. Metalowa rzezba na wzniesieniu ronda, Glasgow, Alloa, Szkocja, fot.autora
II. 18. Metal sculpture on a hill, Glasgow, Alloa, Scotland, photo by the author

7. Nietypowe przejicia dla pieszych

Bezpiecznych i komfortowych przej$¢ dla pieszych, jest wcigz zbyt malo
a zle zaprojektowane i stabo oznakowane s3 jedna z najczestszych przyczyn
wypadkéw z ich udziatem. Aby zapewni¢ wigksze bezpieczenstwo, coraz
czedciej stosowanym zabiegiem jest umieszczanie na przej$ciach dodat-
kowych elementéw w postaci odblaskéw, koloréw, informacji pisanej czy
graficznej (IL 19, 20).

I1. 9, 20. Nietypowe, kolorowe przejscie w Bochni (2rédto: https://www.youtube.com
/watch?v=c2yHg0Q4Vu8) oraz biato - czerwone pasy na przejsciu dla pieszych
- ul. Sowiriskiego, Lublin, fot.autora
Fig. 19, 20. An unusual, colorful crossing in Bochnia and white and red stripes at the
pedestrian crossing on Sowinskiego Street, Lublin, phot. by the author
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Tego rodzaju przejs¢ nie trudno nie zauwazy¢, gdyz juz z daleka widoczne
jest uzycie jaskrawej kolorystyki. Zaréwno w Polsce jak i za granica oprocz
zastosowania roznokolorowej gamy barwnej na przejsciach, mozna spotka¢
dodatkowe napisy jak ,,patrz w lewo!” czy ,,patrz w prawo!” lub ,look left,
look right” (I1. 21).

I1. 21. Dodatkowo oznakowane przejscie, Glasgow Szkocja 2018, fot. autora
Fig. 21. Additionally marked crossing, Glasgow Scotland 2018, phot. by the author

Nietypowe rozwigzanie dla pieszych zostalo zastosowane w Bochni,
w rejonie Szkoly Muzycznej, gdzie pasy wymalowano tak, aby przypomina-
ly klawisze fortepianu, tym samym nawigzujac do profilu szkoty, ktdra jest
w poblizu.

W islandzkim miasteczku Isafjordu powstaly niezwykle, tréjwymia-
rowe pasy na przejsciu dla pieszych. Pomysl oparty zostal na ztudzeniu
optycznym, ktérego gtéwnym zadaniem bylto podniesienie bezpieczenstwa
przechodniéw. Towarzyszaca tréojwymiarowym pasom glebia przypomina
blokujacg jezdnig przeszkode, ktora wymusza na kierowcach ograniczenie
predkosci i zachowanie wigkszej ostroznosci®.

28 https://www.tvn24.pl/ciekawostki-michatki,5/tréjwymiarowe-pasy-na-przejsciu-
-dla-pieszych,788349.html
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8. Elementy w ciagach i ulicach przyjazne osobom
niepelnosprawnym

Wspolczesnie, spoleczenstwo coraz bardzie izoluje sie i zamyka na
potrzeby innych. Wykluczenie w duzej mierze wynika z niedostosowania
przestrzeni miejskich do potrzeb niepelnosprawnych. Przyjazna przestrzen
publiczna to taka, ktéra pozbawiona jest barier architektonicznych, gwa-
rantujaca bezpieczenstwo i wypoczynek, bedaca miejscem spotkan towa-
rzyskich. Otoczenie spelniajace potrzeby osob niepetnosprawnych staje sie
bardziej przyjazne i bezpieczne réwniez dla innych cztonkéw spoteczenstwa
zapewniajac odpowiednig jako$¢ zycia mieszkancow®. Obecnie w wielu
miastach europejskich nastgpily wielkie zamiany w obrebie przestrzeni
miejskich, ktére coraz bardziej staja si¢ obszarem przyjaznym i dostosowa-
nym do potrzeb os6b niepetnosprawnych.

Gléwnym problemem oséb niepelnosprawnych sg bariery o charakterze
komunikacyjnym, ktére wystepuja w ciagach pieszych i ulicach. Zaliczy¢
do nich mozna: brak oznakowania w kolorze i odmiennej fakturze, brak
elementéw malej architektury, brak ograniczenia kraweznikami o od-
miennej strukturze lub kolorze, malo czytelne oznakowania, nieréwnosci
nawierzchni czy zbyt mata ilo$¢ sygnalizacji dzwigkowych i dotykowych®.

Tworzenie ukladu komunikacyjnego przyjaznego niepelnosprawnym
i seniorom polega m.in. na zaopatrzeniu tras pieszych i ruchu kolowego
w bezpieczne i czytelne informacje wizualne, ktére prowadza do podniesie-
nia funkcjonalnosci danego miejsca nie tylko na poziomie podstawowych
potrzeb, ale réwniez psychicznych i emocjonalnych®.

Poprzez zastosowanie réznych wariantéw kolorystycznych i faktur two-
rzona jest sie¢ wygodnych i bezpiecznych ciagéw pieszych. Umieszczanie
dodatkowych elementéw z systemem informacji fakturowej dostarcza
osobom niewidomych lub stabo widzagcym wiadomosci o zagrozeniach jak
réwniez kierunku poruszania sig.

Aby mozna bylo méwi¢ o przestrzeni przyjaznej osobom niepeino-
sprawnym i seniorom, nalezaloby spojrze¢ na elementy jej zagospodaro-

29 M. Wysocki, Dostgpna przestrzen publiczna. Samorzgd réwnych szans, Fundacja
Instytut Rozwoju Regionalnego, Krakéw 2009, www.firr.org.pl/upolads/PUB/Dostep-
na_przestrzen_publiczna.pdf, stan z [13.10.2016]

30 Dostosowanie budynkow uzytecznosci publicznej - teoria i narzedzia, Stowarzysze-
nie Przyjaciét Integracji. Warszawa 2006

31 M. Wysocki, Dostepna przestrzen publiczna...s.21.
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wania poprzez pryzmat mozliwosci percepcyjnych tych oséb. Orientacja
przestrzenna jest $cisle powigzana z postrzeganiem i zdolnosciami naszych
zmystow wzroku, stuchu, wechu czy dotyku. Z biegiem lat wszystkie zmysty
czlowieka stabng a mézg zaczyna funkcjonowa¢ coraz stabiej. Dlatego tez
bardzo waznym aspektem jest takie projektowanie przestrzeni publicznej
i wyposazanie jej w charakterystyczne punkty wspomagajace, aby infor-
macja byla jasna i czytelna dla wszystkich®. Wazng funkcje pelni wprowa-
dzanie dodatkowych elementéw sensorycznych, np. w postaci pluskajacych
fontann, szumigcych wodotryskéw, kwietnikéw o silnym oddzialywaniu
zapachowym czy wyrazistych i jaskrawych akcentéw wyznaczajacych
granice urbanistyczne®. Wprowadzanie tego rodzaju rozwigzan w prze-
strzen miasta nie tylko ufatwia orientacje w terenie, lecz dodatkowo pelni
funkgje terapeutyczng. Zastosowanie elementéw dzwiekowych moze petni¢
podobng role jak terapia muzyks. Wprowadzanie specjalnych odmian
roélin szumiacych na wietrze, poidelek i karmnikéw dla ptakow, kaskad
wodnych wzdluz ciggéw pieszych ulatwia niewidomym poruszanie sie,
a naturalne odglosy przyrody moga pelni¢ funkcje terapeutyczne nie tylko
dla niepelnosprawnych. Drugim rodzajem terapii jest terapia wzrokowa,
traktowana jako kombinacja linii, ptaszczyzn i bryt z zastosowaniem ro-
$lin o kolorowych kwiatach, barwnych lisciach, drzewach i krzewach oraz
réznych ksztaltach czy teksturach. Przy rozmieszczaniu roélin w celach te-
rapeutycznych i rejestracyjnych nalezy starac sie, aby silny zapach kwiatéw
nie kumulowal si¢ w kazdym punkcie lecz wylacznie w waznych strefach
informacyjnych. Wprowadzanie elementéw dotykowych uczy umiejetno-
$ci orientacji w przestrzeni i poznawania wlasnych mozliwosci, pobudza
kreatywnos¢ i wyobrazni¢ odbiorcy*. Wprowadzanie w ciagach pieszych,
promenadach, bulwarach, deptakach czy ulicach, nietypowych elementéw
sensorycznych, moze stac si¢ prawdziwym dzietem sztuki, ktoére odbierane

32 M. WysocKki, Przestrzen publiczna przyjazna seniorom, Poradnik PRO, Biuro Rzecz-
nika Praw Obywatelskich, Warszawa 2015, s. 20-28 https://www.rpo.gov.pl/sites/default/
files/Poradnik_Przestrzen_publiczna_przyjazna_seniorom_2015.pdf

33 M. JSiestrzewitowska, Zagadnienia przystosowania rozwigzan projektowych do
potrzeb osob niepetnosprawnych oraz senioréw w nauczaniu projektowania urbanistycznego,
Teka Komisji Architektury, Urbanistyki i StudiéwKrajobrazowych, Politechnika Lubelska,
Lublin 20016, s.41

34 http://ztsvip.pl/ztsmahara/artefact/file/download.php?file=23680&view=6691
[12.01.2012]
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bedzie za pomoca wszystkich zmystéw czlowieka i moze kreowa¢ miejsce,
dostarczajac wielu pozytywnych bodzcéw zmystowych.

Stosowanie elementéw sensorycznych jest sztuka kreacji formy, o ktérej
nie mozna by moéwi¢ bez uwzglednienia emocji, wyobrazni, czy fantazji.
Sztuka, ktéra moze by¢ odbierana nie tylko za pomoca wzroku, ale réwniez
dotyku, stuchu i zapachu ulatwia spotkanie z nig osobom niepelnospraw-
nym, przeciwdzialajac wykluczeniu.

Analizujac dzialania podejmowane na rzecz likwidacji barier archi-
tektonicznych i urbanistycznych nalezaloby dostrzec znaczaca aktywno$é
wiadz lokalnych miasta Wroclawia. Podjeta przez nich inicjatywa sprawila,
iz uznawane jest ono za jedno z najbardziej przyjaznych miejsc dla oséb
niepetnosprawnych. Dzialania prowadzone w ramach kampanii ,Wroclaw
dla wszystkich”, przyczynity si¢ do powstania licznych udogodnien dla oséb
niepetnosprawnych, tym samym przetamujac liczne bariery architektonicz-
ne, urbanistyczne i spofeczne. Determinacja wladz miasta zmierzajaca do
poprawy jakosci zycia 0séb niepelnosprawnych zobrazowana zostata przy
pomocy symbolicznych rzezb krasnali rozmieszczonych w miescie, ilustru-
jacych rézny stopien niepetnosprawnosci, z ktérymi boryka sie wspoélczesne
spoleczenstwo®.

Podsumowanie

Obecnie wigkszos¢ miast kladzie szczegdlny nacisk na rozwdj terenow
przeznaczonych dla pieszych. Jest to stuszne rozwigzanie, bioragc pod uwage
zmieniajace si¢ potrzeby wielu osob, ktére szukajg w przestrzeni miejskiej
spokoju i odpoczynku. Ulice i ciagi piesze odpowiednio zagospodarowane
i oznakowane, winny stuzy¢ ludziom w kazdym wieku, nie zaleznie od sta-
nu zdrowia czy niepelnosprawnosci, a najwazniejszg ich rolg powinno by¢
zapewnienie bezpieczenstwa. Wspolczesna przestrzen publiczna miasta,
przetadowana natlokiem nowoczesnych rozwigzan architektoniczno-urba-
nistycznych, stworzyla strukture jednowymiarowa o odhumanizowanym
wizerunku. Wychodzac naprzeciw oczekiwaniom spoteczenstwa coraz
czedciej tworzy sie miejsca pelne atrakcyjnych wydarzen kulturalno-roz-

35 Wroctawski Informator dla oséb niepetnosprawnych publikowany przez Fundacje
“Promyk Storica’, Wroclaw 2014, https://www.proykslonca.pl/images/stories/wydawnic-
twa/Inf_dla_os_niepenospr_calosc_pdlosc_pdfaly.pdf[dostep [01.12.2015]
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rywkowych, kreacji i eksponowania sztuki. W ten sposéb wzmacniany jest
kulturalny wizerunek miasta przyjaznego wszystkim mieszkancom.

Ciagi komunikacyjne piesze lub o ograniczonym natezeniu ruchu,
gdzie mozliwy jest spacer, relaks i odpoczynek sg miejscem wlasciwym do
prezentowania sztuki i dostrzezenia jej niezwyklosci. System informacyjny
jest jednym z podstawowych elementéw przestrzeni miejskiej. Kazde ozna-
kowanie powinno by¢ zrozumiate i czytelne dla wszystkich bez wzgledu na
ich ograniczenia komunikacyjne czy intelektualne. Informacja wizualna
powinna wspiera¢ orientacje przestrzenng i wskazywac sposéb oraz trasy
poruszania si¢ po miescie. Podstawowy system informacyjny opierajacy si¢
gléwnie na znakach wizualnych powinien by¢ dodatkowo uzupetniany ele-
mentami niestandardowymi, ktére poruszaja wszystkie zmysly cztowieka,
tworzac przestrzen dostepng dla kazdego. Wprowadzanie w ciagach pie-
szych i ulicach elementéw sensorycznych stanowi doskonate uzupelnienie
informacji wizualnej oraz stuzy ,,oswajaniu” przestrzeni dotad ,,nieoswo-
jonych”. Aby stala si¢ ona przyjazna osobom niepelnosprawnym, kazda
informacja powinna nie tylko by¢ fatwym i czytelnym komunikatem, lecz
powinna by¢ réwniez podana pismem Braillea oraz zawiera¢ dodatkowe
elementy dotykowe, dzwigkowe czy zapachowe.

Sztuka, stanowigc istote calego procesu projektowania, tworzy nowy
wymiar estetyczny i spoteczno-kulturalny w relacji czlowiek - przestrzen
publiczna. Ulice i ciagi piesze bez odpowiedniego oznakowania bywaja
ucigzliwym tworem, lecz wyrdzniajace si¢ niestandardowymi rozwigzania-
mi zaczerpnigetymi z pogranicza sztuki, wzbogacone o dodatkowe elementy
wizualne, dzwickowe czy stuchowe stuza mieszkaricom i przyjezdnym
SWoja przyjazng atmosferg i czesto stajg si¢ wizytdwka charakterystyczna
dla danego miasta.
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Promenada jako element krystalizujacy plan

Promenade As The Plan Cristallizing Element

Abstract

Every local community should have a social life centre, therefore pedestrian routes,
where people can meet, should be implemented and promoted in all cultures, including the
ones where such solutions are not practised'. The author, drawing on K. Wejchert’s theory,
brings closer the value of the promenade as a walking path, constituting the crystallizing
element in residential estate and district plans, and encourages to include it in urban
design and spatial development plans. Introducing the crystallizing element into a plan
results in its becoming the basis for a clear and harmonious spatial structure. Thanks to
the variety of its possible forms and functions, the promenade perfectly fulfils the role of
the crystallizing element. The paper includes some examples of residential estates where
a promenade constitutes the compositional spinal cord, discusses the methods of design-
ing a promenade according to the instructions of Ch. Alexander, J. Gehl and G. Cullen,
as well as the spectrum of its possible use in various functional solutions: the humanizing
role of a promenade in industrial districts, its recreational role in green areas, and the
“Rambla-type” promenade.

Keywords: plan crystallizing element, promenade design, promenade compositional
values, promenade harmonizing role, rambla

Stowa kluczowe: element krystalizujacy plan, projektowanie promenady, walory kom-
pozycyjne promenady, humanizujgca rola promenady, rambla

Wprowadzenie

W Polsce stowo ,promenada” funkcjonuje gtéwnie w znaczeniu re-
prezentacyjnego ciagu pieszego nad brzegiem morza lub wokot jeziora.

* Dr inz. architekt, Katedra Architektury, Urbanistyki i Planowania Przestrzennego,
Wydzial Budownictwa i Architektury, Politechnika Lubelska, mjb.lublin@onet.eu

1 K. Koprowski, Jak uczyni¢ Tréjmiasto przyjazniejsze pieszym? — an interview with
J. Gehl, 20.05.2017 , Tréjmasto.pl, https://www.trojmiasto.pl/wiadomosci/Jak-przywro-
cic-Trojmiasto-pieszym-n112815.html, stan z 20.09.2017
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Znane powszechnie s3 promenady w wielu miejscowos$ciach nadmorskich:
w Ustce, Sopocie, Swinoujsciu, Krynicy Morskiej czy tez nad Jeziorem Pa-
procany. Autorka, idac $ladami wzorca Ch. Alexandra, korzystajac z teorii
K. Wejcherta, wskazéwek G. Cullena i J. Gehla, chcialaby przyblizy¢ walory
promenady jako $ciezki spacerowej bedacej elementem krystalizujacym
plan osiedla, dzielnicy lub miasteczka i zacheci¢ do stosowania jej w pro-
jektach urbanistycznych oraz planach przestrzennych.

Wspolczesnie, wobec zmieniajacych sie potrzeb ludzi i (a wigc ich sposo-
béw wypoczynku, rekreacji, spedzania wolnego czasu), wlagnie promenada
moze sta¢ sie gtéwnym elementem krystalizujacym plany dzielnic i osiedli.
Christopher Aleksander pisal, ze kazda spolecznos¢ lokalna ,,musi mieé
swoje centrum zycia spolecznego — miejsce, gdzie mozna pojsc, by popatrzec
na ludzi i samemu si¢ pokazac. Promenada, paseo, passegiata, to bardzo po-
pularne miejsce w matych miasteczkach Wtoch, Hiszpanii, Meksyku, Grecji,
Jugostawii, Sycylii i Ameryki Potudniowej. Ludzie idg tam, by sie przejsc,
spotka¢ ze znajomymi, popatrze¢ na obcych i pokazac sig samemu. W calej
historii na terenie miast powstawaly miejsca, gdzie ludzie wyznajqgcy te same
wartosci mogli sie ze sobg spotkac. Wedtug stéw Aleksandra, miejsca te przy-
pominajg uliczne teatry — zapraszaja ludzi, by obserwowali innych, prze-
chadzali si¢, przegladali ksiazke i spacerowali bez celu. We wszystkich tych
miejscach pickno promenady polega po prostu na tym, ze ludzie o wspélnym
stylu Zycia zbierajg sig tam, ocierajg o siebie, by w ten sposob potwierdzi¢
swojg przynaleznos¢ do spotecznosci’.

J. Gehl uwaza, ze ciagi piesze, na ktérych moga spotykac si¢ ludzie na-
lezy wprowadza¢ i promowac we wszystkich kulturach, tacznie z tymi, dla
ktorych taki zwyczaj byl dotad obcy, ze kazdg ludzka mentalno$¢ mozna
zmienia¢ i ksztattowa¢ w pozytecznym kierunku. O Duticzykach tez méwito
sig, ze nigdy nie bedg Wtochami, ze w Kopenhadze jest za zimno, zZe nie bedg
chcieli spedzac czasu na zewngtrz, w kafejkach nad kanatami. A my z roku
na rok jestesmy coraz bardziej wloscy, coraz dtuzej siedzimy na zewngtrz....
Zdaniem Gehla, ludzi nalezy zaprasza¢ do uczestnictwa w zyciu miasta, po-
niewaz bycie razem, spotykanie si¢ w mitych dla ludzi miejscach jest wazne
dla zycia spolecznego i dla demokracji®.

2 Ch. Alexander, Jezyk wzorcéw, Gdanskie Wydawnictwo Psychologiczne, Gdansk
2008, 5.173
3 Op. cit. K. Koprowski - wywiad z ] Gehlem...
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Wrhasdnie obserwacja zycia Wlochéw na uliczkach Sieny (1965) byla Gehla
impulsem dla napisania ,,Zycia miedzy budynkami” (1971). Przygladat sie
funkcjonowaniu dobrej przestrzeni publicznej. Miasta od zawsze budowane
byly dla pieszych. Spacerujgc po starym miescie spotykamy innych ludzi, czujemy
atmosfere miejsca — kolory, zapachy i dZwieki. Jestesmy blizej siebie i blizej otocze-
nia., w przeciwienistwie do modernistycznych miast, ktore zaprojektowano gtow-
nie dla pedzgcych samochodow’. Dzieki stopniowym ulepszeniom Jana Gehla
Kopenhaga w ciagu 40 lat przeksztalcita si¢ z miasta zdominowanego przez
samochody w miasto o ruchu pieszym, a kopenhaska strefa ,,bez samochodu”
stala si¢ jedna z najdtuzszych handlowych uliczek dla pieszych w Europie. Gehl,
pracujac od 30 lat w réznych zakatkach $wiata, wszedzie na poczatku styszat, ze
jego pomysly nie zadzialaja, bo ,,my jesteSmy inni!”. Gdy jednak jego zmiany
organizacji ruchu w miastach zaczely przynosic efekty i jakos¢ zycia poprawiata
sig, ich mieszkancy nie chcieli juz nigdy wraca¢ do tego, co bylo wczesniej’.

Dunski urbanista proponuje, by zastanowi¢ si¢ nad tym, w jakiej prze-
strzeni chcemy zy¢ za 10-20 lat i jak osiggna¢ ten cel”. Swiadome spotecz-
nosci wielu miast europejskich i wielkich miast na innych kontynentach,
potozonych w krajach rozwinietych juz od wielu lat odpowiadajg na pytanie
Gehla, idac $ladami jego wskazowek: pielegnuja swoje wspdlnoty w prze-
strzeniach publicznych, ograniczaja ruch samochodéw na rzecz ruchu
rowerowego i pieszego, promuja jazde rowerem, bieganie i spacery. W ten
sposdb przyczyniajg si¢ rownoczesnie do ograniczania smogu i hatasu miej-
skiego, a tym samym dzialajg na rzecz poprawy warunkéw zdrowotnych.

Realizowanie wigkszosci w/w dziatlan bedzie mozliwe lub ulatwione
dzieki bardziej rozpowszechnionemu urzadzaniu ciggéw pieszych w formie
promenad, zaréwno w nowych osiedlach i dzielnicach mieszkaniowych, jak
i w rewitalizowanych cze¢$ciach miast, poniewaz wlasnie taka forma i ksztatt
przestrzeni publicznej najbardziej sprzyja pozytywnym aktywnosciom
i kontaktom miedzy ludzmi.

4 ]. Gehl Zycie migdzy budynkami, Uzytkowanie przestrzeni publicznych, 1971 , thuma-
czenie polskie 2009,

5 M. Tatara, Siena - tu wszystko si¢ zaczeto, 14.08.2013, Ibike. Krakow.com, http://
ibikekrakow.com/2013/08/14/siena-tu-wszystko-sie-zaczelo/, stan z dnia 21.09.2017

6 K. Romanski, M. Drzewiecki, Nie musicie popetnial bledow zachodnich miast. Wy
je juz popetniliscie — wywiad z ]. Gehlem z 14.02.2016, Wyborcza.pl Tréjmiasto, ,http://
trojmiasto.wyborcza.pl/trojmiasto/1,35612,19614285,jan-gehl-nie-musicie-popelniac-
-bledow-zachodnich-miast-wy.html

7 Op. Cit. K. Koprowski Jak uczynic...
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1. Rola elementu krystalizujacego w planie miasta, dzielnicy i osiedla

Wg teorii Kazimierza Wejcherta®, elementem krajobrazu miejskiego,
najlatwiej identyfikowalnym i zapamietywalnym przez mieszkancow
przestrzeni zurbanizowanych jest, m.in., element krystalizujacy plan.
Wyodrebnienie tego elementu stanowi, zdaniem autorki, o przewadze
sposobu postrzegania miasta przez K. Wejcherta nad obserwacjami innych
teoretykow urbanistyki. Element ten, jako ,kregostup” czy tez ,serce”
zalozenia urbanistycznego, przestrzennego, jest podstawa jego pigkna, de-
cyduje o logice i czytelnosci jego kompozycji. Gwarantuje zachowanie tadu
przestrzennego, a tym samym jest ,,straznikiem” przed dominacja chaosu.

Profesor Wejchert pisze, ze elementy krystalizujace plan s3 to kompo-
nenty stanowigce gléwne jego znamiona, czytelne i fatwe do zapamietania,
ktére decydowaly w przeszlosci o organizacji zycia spotecznego w miescie
i racjonalnym rozwoju miasta. Dzi§ moga stanowi¢ potencjalng sile,
narzucajac dalszemu rozwojowi miasta tendencje kierunkowe, stanowiac
podstawe do tworzenia przestrzeni miejskiej o cechach indywidualnych,
pozwalajacych na tak wazng dla mieszkancéw miasta identyfikacje prze-
strzeni’. Charakterystyczne cechy przestrzenne elementu krystalizujgcego
plan oddzialywujg na obserwatora - symbolizujg w oczach mieszkaricow cate
miasto — sq one czytelne i przyswajane przez uzytkownikow, bez wzgledu na
ich przygotowanie do percepcji przestrzeni'.

8 K. Wejchert Elementy kompozycji urbanistycznej, ,Arkady”, 1984, rozdzial II - Teoria
K. Wejcherta opisujaca elementy obrazu miasta powstala w tym samym czasie, co znana
na calym $wiecie teoria Kevina Lyncha. Mimo panujacej wéwczas izolacji informacyjnej
krajow bloku wschodniego od idei rodzacych si¢ na Zachodzie, obie teorie sg bardzo zbiez-
ne. Teoria Wejcherta rézni si¢ od teorii Lyncha gtéwnie nazewnictwem i wyodrebnieniem
elementu krystalizujacego plan. Ponadto K. Wejchert wydziela osobno wybitne elementy
krajobrazu obok innych dominant ukladu przestrzennego.

9 Ibid. s. 52: W wielu miastach polskich — matych i Srednich - elementem krystalizujgcym
jest rynek, stanowigcy podstawe, a czasem jedyng ich przestrzen publiczng, w oparciu o ktéry
nastgpowata planowa zabudowa terenéw do niego przyleglych, ktére mozna nazwac polem
grawitacji EK. W miastach wigkszych EK sq czesto gtowne ulice - osie kompozycyjne, wzdtuz
ktorych nastgpuje rozrost zabudowy terenow mieszkaniowych (Lublin - przyp. aut.), niekie-
dy zas planty otaczajgce obszar miasta sredniowiecznego (.Krakow — przyp. aut.), stanowigc
e granice strefy zabudowy dzielnic pézniejszych. (...) Rozwdj zabudowy miejskiej w polu
grawitacji odbywa si¢ zazwyczaj zgodnie z intencjami planu i wtedy przebiega planowo.
Po wypetnieniu sig tego terenu dalszy rozwdj opierano na nowo zaktadanym EK - nowym
rynku, a jego brak powodowat ,rozlewanie si¢” zabudowy.

10 Ibid.
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Wprowadzenie nowych elementéw krystalizujacych moze si¢ okaza¢
bardzo przydatne przy porzadkowaniu terendw miejskich: dzielnic starych,
podmiejskich i osiedli mieszkaniowych'. W nowych dzielnicach wprowa-
dzenie do planu elementéw krystalizujacych sprawia, ze plan moze sta¢
sie podstawa budowy wlasciwej i indywidualnej struktury przestrzennej
miasta'?. Jezeli tego elementu brakuje w planie nowej dzielnicy, jest on
przewaznie malo czytelny, nastepuje ,rozlewanie si¢” zabudowy, a struktura
takiej dzielnicy staje si¢ organizmem ,,pozbawionym kregostupa”

Promenada jest bardzo ,wdzieczng” forma przestrzeni otwartej do sto-
sowania jej w roli elementu krystalizujacego plan z powodu niezliczonej
réznorodnodci i elastycznosci ksztattow, jakie moze przybierac oraz funkeji,
jakie moze zawiera¢ w sobie. Inaczej niz plac, ktéry ogarniamy jednym
spojrzeniem oczu i musi by¢ spdjny architektonicznie, promenada moze by¢
réznorodna. Plastycznos$¢ ksztaltu promenady ,przemierzajacej” osiedle
czy dzielnice, lub wijacej si¢ przez nie, powoduje, ze jedne jej odcinki moga
by¢ swobodne, miekkie, kameralne, inne — surowe, proste, czy tez oficjalne,
a wszystkie spotykane na tej samej drodze. Kierunkowe wnetrza budujace
promenade stwarzaja warunki do kreacji réznych scenerii, mogg oferowac
odmiennos$¢, zaskoczenie i zadziwienie za kazdym zakretem — dramatyzm,
o jakim pisze G. Cullen. Poruszajgcy sig rownym krokiem przechodzier widzi
miejskg scenerig jako serig naglych impulsow i odkryc. (...) Dzigki drama-
tycznym zestawieniom miasto ozywa. Inaczej przemknie nam przed oczami
bezksztaltne i bierne". Poprzez mozliwosci uzyskiwania coraz nowych
widokéw promenada ulatwia wykorzystywanie ich w sztuce relacji (ktdra
powinna by¢ urbanistyka). Uzyskujemy (..) narzedzie, ktorym wyobraznia
ludzka zaczyna przeksztatcac miasto w spojny utwor dramatyczny™.

Promenada, ze wzgledéw kompozycyjnych ma same zalety i moze sta¢
sie wspdlczesnie bardziej pozadanym elementem krystalizujacym plan niz
plac, czy zespot placéw. Na kregostupie promenady mozna budowa¢ no-
woczesne, czytelne miasto, dzielnice lub osiedle, bo mozna naniza¢ na nia
place, zaulki, do niej skierowac $ciezki piesze i rowerowe, dojazdy, mozna

11 Ibid.,s. 54

12 Ibid., s. 53: Jednak zaledwie w kilku nowych miastach budowanych po wojnie
wprowadzono w planach EK. W Nowej Hucie EK stanowig gléwne ulice zbiegajqgce si¢ na
placu centralnym, podkreslone geometrycznym uksztattowaniem architektury, zwarto je
obudowujgcej.

13 G. Cullen, Obraz miasta, O$rodek Brama Grodzka. Teatr NN, Lublin 2011, s.

14 Ibid.
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~przewlec przez nig’ petelki ulic, poprzecina¢ ja bezkolizyjnie réznymi
typami ruchéw, poprowadzi¢ ja na niezliczong ilo$¢ sposobdéw wytyczajac
coraz nowe dominanty na zamknieciach osi coraz nowych odcinkéw, po-
prowadzic ja $ladem pigknych punktéw widokowych i otwiera¢ na dalekie
widoki w najlepszych z nich. Zaktadajac dla projektowanego lub rewitalizo-
wanego uktadu urbanistycznego element krystalizujacy w postaci wlasciwie
wytyczonej promenady, mamy szans¢ sprawic, ze plan tego ukladu bedzie
czytelny zaréwno dzisiaj, jak i w przyszlosci, a wiec bedzie rozpoznawalny
na kazdym etapie rozwoju'®.

Dzigki jednoczesnej elastycznosci i ztozonosci, krajobraz wykreowany
przez zastosowanie promenady moze by¢ atrakcyjny podwojnie: dzigki
formie, ktora prezentuje i treéci, ktorg kryje's. Wsrod zalet funkcjonalnych
promenady do najwazniejszych nalezy przydatno$¢ do uprawiania wielu
pozadanych dla zdrowia form ruchu (spaceréw, biegéw relaksacyjnych,
nord-walking i innych), ktéremu sprzyja podluzny jej ksztalt (w przeci-
wienstwie do ksztaltu placu, na ktérym chodzi si¢ ,w kotko”). Promenada
moze na swojej »,dlugiej drodze” oferowa¢ nieskonczong ilos¢ pomystoéw
na spedzenie wolnego czasu - ,,prawie wszystko’, czego dana spoteczno$¢/
wspodlnota oczekuje, a wiec réznego rodzaju formy aktywnosci i wypoczyn-
ku: siedzenie, ogladanie, stuchanie oraz réznego rodzaju wrazenia: zmie-
niajgce si¢ krajobrazy i rezyserowang scenografie, i w ten sposob zaspokaja¢
odmienne potrzeby kazdego z uzytkownikéw. Moga na niej dziac sie rézne
rzeczy: moze by¢ na odcinku reprezentacyjnym pasazem dla podniostych
uroczystoéci, a w innym miejscu proponowa¢ zaulek z blotnym placem
zabaw dla dzieci. Moze na jednych odcinkach nawet ,wymusza¢” aktyw-
nos$¢, a na innych - wyciszenie, spokéj i romantyczny nastrdj. Na nastep-
nych - moze by¢ ,muzyczna’, glosna i ,roze§miana’, nawet w godzinach
nocnych’”. Na wybranych - moze by¢ tez zaprojektowana jako ,tlo zda-

15 J. M. Chmielewski, Teoria urbanistyki w projektowaniu i planowaniu miast, Oficyna
Wydawnicza Politechniki Warszawskiej, 2001, s. 36

16 Sformufowanie zapozyczone z: W. Kosinski, .Dobro i piekno — miejsca przyjazne
cztowiekowi, 20013, s. 12 (W. Kosinski przytacza stowa J. Bogdanowskiego, ktéry, w 1. 90.
XX w., sumujac wartoéci przestrzeni: i pigcknej, i dobrej, wskazywal, ze krajobraz moze
by¢ atrakcyjny podwdjnie)., https://yadda.icm.edu.pl/baztech/element/...4a4b.../ek_A-
1_PiF19_Kosinski.pdf

17 Op. cit., Ch. Alexander, wzorzec Zycie nocne, s. 184 — 186
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rzen” - forma otwarta'®, pozostawiona do urzadzenia poprzez wspdlnoty,
przez ktore przechodzi, np. przez mieszkancow, dziatkowcdw, sportowcow,
a tym samym mie¢ wyjatkowe znaczenie spoteczne. Projekty specyficznego
urzadzenia fragmentéw promenady moga by¢ uruchamiane w wyniku tzw.
konkurséw na fundusz obywatelski na wniosek: mieszkancédw, spacerowi-
czdw, robigcych zakupy, wypoczywajacych, wystawiajacych swoje prace lub
umiejetnosci i wszystkich innych zainteresowanych pozytkami ptynacymi
dla miasta z dobrze funkcjonujacej przestrzeni publiczne;.

2. Przyklady osiedli, w ktérych promenada spelnia role elementu
krystalizujacego plan

Przyktadem promenady, w roli elementu krystalizujacego plan, jest pro-
menada w zespole mieszkaniowym Kurkimaki w Helsinkach (I1. 1.). Zespot
polozony jest wokot zielonej dominanty parku lesnego ze znajdujacym sig
w nim klubem osiedlowym. Od zewnatrz zalozenie obiega ulica zbierajaca
dojazdy do matych zespoléw garazowo-parkingowych. Zabudowa, prze-
waznie dwu- i trzykondygnacyjna, tworzy niewielkie zespoly sasiedzkie,
z wlasnymi dziedzincami zabawowo-rekreacyjnymi®. Kregostup kompozy-
cyjny zespolu stanowi promenada, ktdéra, poprzez swdj zamkniety obieg,
laczy osiedle w calos¢, a poprzez zupelne oddzielenie od ruchu kotowego,
zapewnia poczucie bezpieczenstwa wsrdd mieszkancéw. Tg $ciezka space-
rowg mieszkancy udajg si¢ do przystankéw metra, centrum ustugowego
i szkoly, spotykaja si¢ na nanizanych na nig placykach. Kompozycja $ciezki
odpowiada wzorcom Ch. Alexandra o potrzebie ,wybrzuszania” ciagdw
pieszych i lokalizowania na nich weztéw aktywnosci®. Poczynajac wedrow-
ke od szkoly, napotykamy na niej kolejne poszerzenia i placyki o réznych
ksztattach. Efekt kameralnosci, a zarazem réznorodnosci zestawien/relacji
uzyskano w niej przez stosowanie krotkich odcinkéw, tworzacych sie
poprzez zatamania i uskoki osi. Dgzac w kierunku centrum osiedlowego,
promenada przechodzi przez przeswit pod nadwieszonym budynkiem,
ktdéry stanowi zamkniecie widokowe na jej osi.

18 Oskar Hansen. Forma otwarta. Wystawa w Yale School of Architecture w New Haven
01.09.-17.12.2016 https://artmuseum.pl/pl/wystawy/oskar-hansen-forma-otwarta-5, stan
z dnia: 15.03.2018

19 Op. cit., J. M. Chmielewski, s. 87

20 Op. cit.,, Ch. Alexander, Wzorzec Ksztalt ciggu pieszego, s. 599
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Il. 1. Schemat rozplanowania zespotu mieszkaniowego Kurkimdiki w Helsin-
kach - zdjecie satelitarne osiedla. Kolorem Zottym zaznaczono promenade,
bedgcg elementem krystalizujgcym plan osiedla; Zrodlo zdjecia satelitarnego:
www.google.pl*', opr. graficzne K. Krupa
IL.1. Diagram of the arrangement of the Kurkimaki residential estate in Helsiki — satel-
lite image. The promenade, i.e. the crystallizing element of the estate plan, is marked in
yellow. Source: www.google.pl Graphic design: K. Krupa.

Osiedle mieszkaniowe Kirchsteigfeld w Potsdamie projektu Roba Kriera
(1. 2.) zostato skomponowane w nawigzaniu do zasad Camillo Site.

21 https://www.google.pl/maps/place/Kurkiméki,+00940+Helsinki,+Finlandia/, stan
z dn. 12.03.2018
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1. 2. Zdjecie satelitarne osiedla Kirchsteigfeld w Potsdamie (proj. Rob Krier). Kolo-
rem Zottym zaznaczono gtowng os kompozycyjng zatozenia - doling strumyka
ze Sciezkg spacerowq, bedgcg elementem krystalizujgcym plan osiedla; Zrodto
zdjecia satelitarnego: www.google.pl , opr. graficzne K. Krupa
IL. 2. Satellite image of the Kirchsteigfeld residential estate in Potsdam (design by Rob
Krier). The main compositional axis of the planning scheme - the stream valley with
a walking path constituting the crystallizing element of the estate plan - is marked in
yellow. Source: www.google.pl, Graphic design: K. Krupa.

Ksztaltuje go system wnetrz placowych i ulicznych. Calo$¢ przecinajg
dwie gléwne osie stanowigce element krystalizujacy plan: aleja z trasg tram-
wajowg oraz $ciezka spacerowa wzdluz cieku wodnego. W centrum uktadu
usytuowany zostal rozlegly plac z zespolem sakralnym na s$rodku, ktory

22 https://www.google.pl/maps/search/Kirchsteigfeld+w+Potsdamie+-+maps+go-
ogle/@52.3617622,13.1265022,15z/data=!3m1!4b1, stan z dn. 12.03.2018
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swoja zielong przestrzenia bezposrednio przylega do doliny strumyka. Plac
otaczaja budynki z wbudowanymi sklepami i lokalami ustugowymi. Po-
miedzy kwartatami zabudowy przebiega okolnicowy ciag placowo-uliczny,
ktory przecinajg rozchodzace si¢ promieniscie ulice — wszystkie skierowane
w strone promenady nad strumykiem i taczace osiedle z otoczeniem.
Kazdy z wyodrebnionych ukltadem ulicznym kwartatéw, tworzy jednostke
sasiedzka wyposazong we wilasny parking®. Pieknym detalem urbanistycz-
nym osiedla, podnoszacym jakos$¢ przestrzeni publicznej wzdtuz strumyka
(i wzorem do nasladowania przy tworzeniu malej architektury wzdtuz pro-
menady), jest starannie wykonane obmurowanie doliny w formie dlugiej
waskiej wstegi, ktore pelni jednoczesnie role fawki. Stanowi ono jasny cokot
dla ciemnoczerwonej $ciany stworzonej przez budynki wielorodzinne.

Zespol mieszkaniowy Egebjerg Bygade w Ballerup pod Kopenhaga
(IL 3.) jest zintegrowany przestrzennie przez ciag pieszy, uformowany na
wzér tradycyjnej ulicy, gdzie ustugi znajduja si¢ w parterach niektérych
budynkéw. Centralng dominantg zalozenia jest szkota, a tuz obok niej
znajduje si¢ zespdt sportowy>.

Osiedlowa droga spacerowa na odcinkach biegnacych pomiedzy dwo-
ma pierzejami budynkéw poszerza si¢ w potkoliste i prostokatne wnetrza
urbanistyczne. Oprécz tych wnetrz promenada ,,chwyta” swa posadzka
dziedziniec szkolny. Na fragmentach, sasiadujacych z terenami zielonymi,
przerwy w pierzei tworzg krajobrazowe otwarcia widokowe, m.in. na dwa
zbiorniki wodne: jedng sadzawke graniczacg niemal z promenada i druga,
polozonag kilkadziesigt metréw dalej na zamknieciu zielonego siggacza. Pro-
menada zalozona na rzucie przypominajacym rozwarta litere ,,u”, podobnie
jak w osiedlu Kurkiméki, sklada sie z kilku odcinkéw tworzacych sie przez
zalamania i uskoki osi.

Osiedlami wartymi uwagi, w ktérych promenada stanowi element krysta-
lizujacy plan sa réwniez zesp6l mieszkaniowy Herttoniemi w Helsinkach?
oraz osiedle Hoje Taastrup w aglomeracji Kopenhagi*. W pierwszym ze-
spole promenada jest okolnicowym ciggiem pieszym przebiegajacym przez
przestrzenie spoteczne kwartalow zabudowy mieszkaniowej, tgczacym je
i spinajacym w jedna calo$¢. W drugim przypadku promenada taczy cztery

23 Op. cit. J. M. Chmielewski, s. 90

24 Op. cit. ]. M. Chmielewski, s. 91

25 Op. cit. J. M. Chmielewski , s. 49, 83
26 1Ibid., s.109
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osiedla, przebiegajac przez zespoly ustug podstawowych w kazdym z nich
i integrujac je z parkiem dzielnicowym oraz zlokalizowanymi tam szkofami
gimnazjalnymi.

I. 3. Zdjecie satelitarne zespotu mieszkaniowego Egebjerg Bygade w Ballerup pod
Kopenhagg. Kolorem z6ttym zaznaczono uliczke handlowg/ sciezkg spacerowg —
wraz z placami nanizanymi na jej os - bedgcg elementem krystalizujgcym plan
osiedla; Zrédto zdjecia satelitarnego: www.google.pl””, opr. graficzne K. Krupa
Il 3. Satellite image of the Egebjerg Bygade residential estate in Ballerup near Co-
penhagen. The shopping street / walking path, including squares located on its line,
which constitutes the crystallizing element of the plan, is marked in yellow. Source:
www.google.pl, Graphic design: K. Krupa.

27 https://www.google.pl/maps/place/Egebjerg+Bygade,+2750+Ballerup,+Dania/,
stan z dn. 12.03.2018
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3. Projektowanie promenady wg wskazéwek Christophera Alexandra
i Gordona Cullena

Promenada powinna by¢ szerszg $ciezka spacerows, o wiekszym znacze-
niu, ktdra Iaczy centra o najwickszej gestosci roznych atrakcji. Wg badan
Ch. Alexandra, ludzie korzystaja z promenady, jezeli mieszkaja w odleglosci
nie wigkszej niz 20 minut drogi od niej i tym czg$ciej, im blizej si¢ ona znaj-
duje. Jezeli beda do niej mieli nie wiecej niz 10 minut spaceru od miejsca
zamieszkania - bedg z niej korzysta¢ czesto, nawet dwa razy w tygodniu.
Alexander zwraca uwage, ze miejsca, w ktorych przebywa mniej niz 1 osoba
na kazde 15-30 metréw s3 martwe i nie zachgcaja do tego, aby je odwie-
dza¢®®. Liczba osdb, ktore zazwyczaj moga spacerowaé po promenadzie,
musi by¢ wystarczajaco duza, aby utrzymac takie zageszczenie pieszych na
calej dlugosci. Promenada powinna mie¢ ok. 500 m diugosci, aby mozna
byto ja pokona¢ w 10 minut (50 m/minute)* i od 3 do 6 m szerokosci — wte-
dy w ciagu czterech godzin popotudniowych znajdzie si¢ na niej w kazdym
momencie 100 0s6b*. Te wartosci sq jednak przyblizone (...) bowiem istnie-
jg promenady w dwutysiecznych wioskach rybackich w Peru, ktore bardzo
dobrze spetniajg swojg funkcje, jak i promenady na dla 2 milionéw osob, jak
La Ramblas w Barcelonie. Pierwsza istnieje dlatego, ze kulturowy zwyczaj
passeo jest bardzo popularny, druga - jest ogolnomiejskq atrakcjg. Ludzie sq
gotowi pokonac duzg odlegtosc, by do niej dotrzec®.

Najwazniejszymi cechami dobrze zaprojektowanej promenady (oprécz
wlasciwego zageszczenia pieszych z niej korzystajacych) jest, aby na oby-
dwu jej koncach znajdowaly si¢ atrakcje mogace by¢ wyraznymi celami
spaceréw (kawiarnie, kluby, kina). S one konieczne, aby utrzymac ciagly
ruch w jedna i drugg strone. Promenada i $ciezki do niej prowadzace musza
wiec przebiegad przez istniejace centra, aby dalej wplywac na ich ozywienie.
Najlepiej zorganizowaé promenade w poblizu miejsc, ktére same w sobie
przyciagaja ludzi, np. kolo restauracji lub sklepow, dlatego wyznaczona
powinna by¢ ona gléwnie przez koncentracj¢ aktywnosci znajdujacych sie
na jej przebiegu.

28 Op. cit. Ch. Alexander, wzorzec: Promenada, s.174

29 Wielko$¢ obszaru zbiorczego promenady, z dziesigciominutowym czasem dojscia
do niej, wyglada jak sptaszczony obrys jajka i ma ok. 130 ha powierzchni. Przy gesto$ci
zaludnienia 20 os./ha bedzie z niej korzysta¢ ok. 16 000 osé6b.

30 przy zalozeniu, ze 1/5 populacji korzysta z niej raz w tygodniu,

31 Op.cit., Ch. Alexander, s. 175
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Wezty aktywno$ci*” nalezy rozmieszcza¢ na niej nie rzadziej niz 100 m,
poniewaz kazdy punkt, ktéry znajduje si¢ dalej niz 50 m od miejsca ak-
tywnosci jest nieuzywany i postrzegany jako nieprzyjemny. Celem kazdego
postoju moga by¢ najrézniejsze funkcje i urzadzenia, usytuowane wzdiuz
promenady: stoiska z lodami, koscioly, ogrody miejskie, kina, bary czy bo-
iska do siatkowki. Sifa ich przyciagania bedzie zalezala od udogodnien uta-
twiajacych ludziom zatrzymanie sie, takich. jak: poszerzenie ciggu pieszego,
obramowanie drzewami, $ciany, o ktére mozna si¢ oprze¢, schody, tfawki
i nisze, w ktérych mozna usigé¢, otwarcia w fasadach parteru, w ktorych
mozna stworzy¢ uliczne kawiarnie oraz wystawy produktéw, ktore zache-
calyby do zatrzymania si¢. Nalezy zmodyfikowa¢ uklad $ciezek w okolicy
tak, aby jak najwigksza ich liczba przechodzila przez punkt, ktéry bedzie
funkcjonowal jako wezel sieci $ciezek. Zaréwno promenada, jak i $ciezki
powinny by¢ szersze blizej wezla, a wezsze dalej od niego.

W centrum kazdego wezla powinien nalezy stworzy¢ maly publiczny
placyk® otoczony urzadzeniami uzytecznosci publicznej i sklepami, ktére
wzajemnie si¢ uzupelniaja, o $rednicy ok. 18 m*. Nigdy nie nalezy projekto-
wac placykéw o szerokosci ponad 21 m, gdyz jest to maksymalna odlegtos¢
pozwalajaca na komunikowanie si¢ podniesionym glosem i rozpoznawanie
zarysow twarzy>. Wartos¢ 21 metréw dotyczy jedynie szerokosci placu; jego
diugos¢ moze by¢ wigksza. Budynki wokoét placyku powinny mu nadawac
wyrazny ksztalt, pozostawiajac widok na inne miejsca. C. Cooper w swojej
pracy o parkach pisze: ludzie szukajg przestrzeni czesciowo zambknietej i zara-
zem czesciowo otwartej, czyli takiej, ktora tworzy tzw. pozytywowq przestrzen
zewnetrzng, jak np. plac w Nancy, gdzie znaczna czes¢ budowli nie stuzy nicze-
mu innemu, jak tylko stworzeniu pozytywnej przestrzeni zewngtrznej**.

Projektujac wezel-placyk, nalezy pamietaé, ze kazda przestrzen ze-
wnetrzna otaczajgca budynki powinna mie¢ pewien stopient zamknigcia za
pomocg skrzydet budynkéw, drzew, zywoplotéw, ogrodzen, podcieni, per-

32 Ibid., s5.170, 176

33 Ibid., s. 314 - 319

34 Tylko 12 0séb potrzeba do ozywienia takiego placyku przy zalozeniu, ze na osobe
nie moze przypadaé wigcej niz 30 m2; jezeli bedzie przypadalo wigcej powierzchni na 1
osobe, placyk bedzie si¢ wydawal wyludniony.

35 J. M. Chmielewski podaje , ze ludzie si¢ wzajemnie pozdrawiaja, gdy odleglos¢
miedzy nimi jest mniejsza od 20 m, glosem moga porozumiewac si¢ na odleglos¢ 30 m,
poznajg inne osoby, gdy odlegtoé¢ nie przekracza 50 m., op. cit. J. M. Chmielewski, s. 123

36 Op. cit. Ch. Alexander (Wzorzec: Pozytywna przestrzei zewnetrzna), s. 528, 5
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goli, az stang si¢ calo$cig — przestrzenia pozytywowa, ktora si¢ nie rozciaga
w nieokreslony sposéb.

Il. 4. Schemat przedstawiajgcy wskazéwki dotyczgce projektowania promenady wg
wzorcow Ch. Alexandra, oprac. K. Krupa

IL. 4. Diagram of the promenade design guidelines according to Ch. Alexander’s stan-
dards; prepared by K. Krupa.

Znaczenie fizycznych barier wyznaczajacych w $wiadomosci jednostki
przestrzen, w ramach ktdrej interakcje beda ograniczone do pewnej, dajacej
sie zidentyfikowa¢ grupy ludzkiej — spotecznosci podkresla kilkukrotnie
Profesor J. M. Chmielewski w Teorii urbanistyki w projektowaniu i plano-
waniu miast’’. Wg Profesora, brak takich barier powoduje, ze przestrzen
znacznie rozcigga si¢ i rozcztonkowuje, tym samym obszar interakcji
rozprzestrzenia sie, a struktury grupowe hierarchizujg. Granice przestrzeni

37 Op. cit., ].M. Chmielewski, s. 89- 90.
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spolecznej w odbiorze jednostki zacierajg si¢. Niewyczuwalne jest przejscie
z obszaru o domenach publicznych do obszaru o domenach spotecznych.
Dlatego tez nie tylko place publiczne nanizane na promenade powinny
mie¢ czytelne, wyzej wymienione fizyczne granice (w zadnym wypadku nie
powinny to by¢ jednak ogrodzenia), ale bariery takie nalezy zaprojektowac
wzdiuz calej promenady, na ktérg otwarte sa wnetrza grupowe (sasiedz-
kie czy pracownicze). Fundamentem budowy naturalnego modelu miasta
byloby wigc ustalenie wzajemnych relacji pomiedzy prywatnym, grupowym
i publicznym uzytkownikiem przestrzeni otwartych. Jezeli zatrzemy podziat
przestrzeni na miejsca i zlikwidujemy cechy je wyrézniajqgce, przestrzen pozo-
stanie rozciggloscig pozbawiong natury i tresci*®.

Wg Aleksandra, ludzie naturalnie cigzg ku krawedzi przestrzeni publicz-
nych. Jezeli na jej skraju nie ma miejsc, gdzie mozna swobodnie sta¢ lub wa-
lesac sie, przestrzen zaczyna by¢ miejscem, przez ktore si¢ przechodzi, lecz
sie nie zatrzymuje. Przyswojeniu stuzq takie srodki jak posadzka, stupy zada-
szenia, wneki, punkty skupiajgce uwage i przestrzenie wyodrebnione. Miejsca
takie urozmaicajg miasto i nadajg mu bardziej ludzki charakter — twierdzi
G. Cullen. Dlatego plac publiczny powinien by¢ otoczony kieszeniami
aktywno$ci*: sklepami, kioskami, tablicami informacyjnymi, barierkami,
dziedzincami, ogrodami, stojakami z gazetami. Jego obrzeza powinny przy-
pomina¢ zgbkowang krawedz muszli. Kieszenie te powinny by¢ rozmiesz-
czone w poblizu wejs$¢ i wyjs¢ na plac i na przemian z punktami wejs¢. Sa
to rozwigzania konceptualne. W rzeczywistosci kieszenie aktywnosci po-
winny by¢ wysunigte na plac*. Przy ich projektowaniu nalezy wykorzystac
mala architekture i detale przestrzeni miejskiej (podcienia, fawki i murki
do siedzenia, stupy, pergole, trejaze, otwarte pokoje zewnetrzne, portyki,
bramy, fontanny), ktére W. Kosinski nazywa drobnymi przyprawami do tego
czym miasto jest jako catos¢ (pyszng potrawg na pigknym potmisku...)".

38 Ibid., s. 41 — 42

39 Op. cit. Ch. Alexander, s. 609 — 612

40 Ibid. Nalezy wigc otoczy¢ miejsca, w ktorych gromadzg sig ludzie kieszeniami ak-
tywnosci — malymi, czesciowo zamknietymi obszarami przy krawedzi, ktore wysuwajg sig
na otwartq przestrzen miedzy ciggami pieszymi biegngcymi placu i ktore prowadzg réznego
typu dzialalnosé, w naturalny sposéb sktaniajgca przechodniow do zatrzymania sig i zaan-
gazowania w to, co si¢ tam dzieje, s. 611

41 W. Kosinski, Preliminarz badan na problematykg: Pigkno miasta, ,,Przestrzen i For-
ma’'10” , 2008 —pdf.-jadda.icm.edu.pl/yadda/element/bwmetal.element.baztech-article.../
KOSINSKI.pdf., s. 10
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Tak samo, jak Ch. Aleksander, réwniez G. Cullen zacheca do projekto-
wania przestrzeni pototwartych. Przestrzen pétotwarta, czyli odregbna, lecz
otwarta na zewngtrz, dostepna, polgczona z otoczeniem swobodnym przej-
sciem, jest widoczna tutaj, jako plac lub pokdj publiczny, wylgczony z gtow-
nego strumienia ruchu, jako zatoka, w ktérej odgtosy krokow sq wyttumione
i Swiatlo ma mniejszq intensywnosc. (...) ludzie starajq si¢ humanizowac jg
w podobny sposob jak urzgdzajg wnetrze. Jezeli przestrzen ma zostaé zago-
spodarowana nie wystarczy sama architektura. Przestrzen zewnegtrzna nie jest
tylko zestawieniem odrebnych dziet architektonicznych jak obrazéw w galerii.
Domaga sig czegos wiecej: zgda spektaklu, ktory rozwinie si¢ wokét niej, na
scenie z posadzkq, niebem, budynkami drzewami i pochytosciami, rozmiesz-
czonymi zgodnie ze sztukq urzgdzania przestrzeni. (...)Pokdj zewnetrzny jest
chyba najmocniejszym, najbardziej oczywistym srodkiem budowy poczucia
umiejscowienia, tozsamosci z otoczeniem. Ucielesnia pojecie TUTAJ.*

Wg Alexandra, pomiedzy drzewami, ktére przecinaja placyk publiczny
lub dziedziniec powinno sta¢ cos® bedacego ,,punktem ogniskowym” wg.
Camilla de Sitte**. Moze to by¢ fontanna, drzewo, wieza zegarowa z miejsca-
mi do siedzenia, wiatrak, estrada. Obiekt ten powinien nada¢ placowi silny
i staly puls przyciagajacy ludzi w strone centrum i sta¢ doktadnie w miejscu,
ktore mu przypadlo miedzy $ciezkami na wolnej przestrzeni (nie nalezy usta-
wia¢ go dokladnie na $rodku). Nalezy zacheca¢ do stopniowego stworzenia
promenady w sercu kazdej spolecznosci, faczacej gléwne wezty aktywnosci
i przebiegajacej jej srodkiem. Nie wielko$¢ promenady jest najwazniejsza, ale
wystarczajaca liczba 0séb, zeby zapewnic jej intensywne zycie.

Promenada bardzo dobrze ,,sprawdza si¢” w roli elementu krystalizuja-
cego plan, poniewaz ulatwia poruszanie si¢ w przestrzeni - jest czytelna,
a wlasnie czytelnos¢ planu ma najwigksze znaczenie w odbiorze przestrzeni
przez mieszkancow®. Swoje poprawne decyzje projektowe mozna zwery-
fikowa¢ bardzo skutecznie poprzez probe zapisania planu zalozenia urba-
nistycznego w postaci jego zwigzlego schematu ideowego lub jego ,,logo”
Gdy kregostupem kompozycyjnym i funkcjonalnym tego zalozenia jest

42 Op. cit. G. Cullen, s. 25, 28, 29

43 Op. Cit. Ch. Alexander, (wzorzec: Cos z grubsza w srodku), s. 616 — 619

44 C. Sitte, City Planning According to Artistic Principles, New York: Random House
1965, (org. 1889), s. 20-(taki punkt, jaki tworzy stét w mieszkaniu, na ktérym postawiono
$wieczke lub bukiet kwiatow) [za: Ch. Alexander, op. cit., s. 617]

45 Znaczenie to podkreslajqg dgzenia do wyrazenia planu uproszczonym, tatwym do
zapamietania rysunkiem — op. cit. K. Wejchert, s.54
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promenada - jej rysunek moze stac si¢ tym ,logo’- znakiem tozsamo$ci
osiedla lub dzielnicy, ktéry ulatwi mieszkaricom identyfikacje ze swoim
miejscem zamieszkania.

Wyznaczanie obszaru zajetego i ksztaltowanie jego wewnetrznych
widokow, wyréznionych miejsc, zamknie¢, punktéw skupiajacych uwage
itd. — wszystko to sg formy oswojenia, czyli wejscia w posiadanie okreslonej
przestrzeni.

4. Promenada typu ,rambla™*

Barcelona jest miastem wielokrotnie nagradzanym za rozwiazania
dotyczace urbanistyki, w tym za strategie przestrzeni publicznych* .
Miasto, rozwijajace swoje przestrzenie publiczne juz od 150 lat na solid-
nym fundamencie autorstwa Ildefonsa Cerdy, wyksztalcito wiele tradycji,
z ktérych mozna by czerpa¢ takze w Polsce. Doskonale przemyslana skala
ulic i placéw, ilo$¢ przestrzeni przeznaczonej tylko dla pieszych, zasada
réwnowaznos$ci wszystkich $rodkéw transportu, dbatos¢ o dostep do ziele-
ni dla kazdego mieszkanca miasta s3 cechami wyro6zniajacych przestrzenie
Barcelony sposrdd innych miast europejskich.

I. Cerda - jak pisze S. Gzell- twdrca pierwszego ,,miasta nowoczesnego’,
poza swoim niewatpliwym sukcesem w ksztaltowaniu siatki i calej zasady
urbanistyki Barcelony, wniost do tradycji hiszpanskiej takze calg filozofi¢
myslenia o miescie. Podstawa jego podejscia do urbanistyki byto przekona-

46 Na podstawie: E. Siestrzewitowska, M. Siestrzewitowska Komunikacja w centrach
miast. Analiza mozliwosci zastosowania hiszpariskiego rozwigzania komunikacji ,,La Ram-
bla” w warunkach polskich na przyktadzie Lublina - ,, Architecturae et Artibus” no. 3, 2013,
s. 45-49

47 Juz pod koniec lat 80. miasto zostalo wyrdznione nagroda Ksigcia Walii za strategie
dotyczaca przestrzeni publicznych, a na poczatku lat 90. w tej samej dziedzinie nagroda
Unii Europejskiej. W 1987 roku Barcelona zdobyla odznaczenie Harvardu za wysoka ja-
ko$¢ planowania miejskiego, a w 2002 roku odznaczenie w tej samej dziedzinie na Biennale
Architektury w Wenecji. - J. Borja, Barcelona and its town planning. Past successes, current
challenges, future opportunities, “Critical Barcelona’, Motta Architettura srl 2004, nr 06.

48 W roku 1999 miasto dostalo ztoty medal RIBA (Royal Institute of British Architec-
ture) za ,,polaczenie naukowych projektéw urbanistycznych z poprawa jakosci przestrzeni
placow i ulic w matej skali” - byt to pierwszy w historii medal RIBA nadany miastu, a nie
konkretnej osobie — Antonio Pizza, A critical’ Barcelona. Contemporary scenarios., “Critical
Barcelona”, wyd. Motta Architettura srl 2004, nr 06.
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nie, ze ulice miasta nie sa gléwnie komunikacja, ale miejscem zycia ludzi,
czesto najwazniejszym®. Taka spudcizna — mimo dynamiki zycia i rozwoju
technologii oraz komunikacji przez ostatnie 150 lat — pozostata jednak po
Cerdzie w tradycjach urbanistyki hiszpanskiej. To on zaszczepit zasade
réwnowagi miedzy wszystkimi rodzajami transportu w hiszpanskim plano-
waniu przestrzennym, do ktorej powrdcono rozpoczynajac proces wielkich
przemian urbanistycznych miasta w latach 80.%°

W 1996 roku Rada Miasta Barcelony postanowita zrewitalizowac dzielnice
Eixample w mysl zasad I. Cerdy, tak, by do 2010 roku kazdy z mieszkancéw
mial dostep do terendw zielonych (patia/parku/skweru) w odlegtosci 5 minut
pieszego spaceru. Prowadzac w ten sposéb rewitalizacje, juz do 1999 roku
uczyniono Barcelong¢ jednym z miast najbardziej przyjaznych do zycia w ca-
lej Europie®. Przestrzen zarezerwowang dla ruchu pieszych i rowerzystéw
uznaje si¢ tam za fundamentalng warto$¢ jako$ci miasta. W 2004 roku taczna
powierzchnia chodnikéw i deptakéw wynosita ponad 60% powierzchni
zajmowanej przez jezdnie, co jest ewenementem w skali europejskiej*. Cata
Barcelona zbudowana jest tak, aby w pierwszej kolejnosdci pieszy, w dru-
giej rowerzysta, w trzeciej uzytkownik publicznego transportu, a dopiero
w czwartej — prowadzacy samochod - czuli si¢ dobrze i komfortowo. Zasada
tworzenia chodnikéw, co najmniej tak szerokich, jak jezdnia — zastosowana
w wielu miejscach miasta oraz zmniejszanie skali ulicy poprzez wydzielanie
jezdni pasami drzew, sprzyja poczuciu komfortu i bezpieczenstwa pieszych
oraz mieszkancow korzystajacych z ulicy jak z podwérka.

Jednym z najbardziej godnych nasladowania rozwigzan urbanistycznych
Barcelony jest ulica typu rambla. Rambla zawiera 3 ciagi piesze - jeden
na $rodku, dwa po bokach - przedzielone dwoma pasami jezdni (Il 5)%.
Rambla ma dlugos¢ ok. 1,5 km. Jej pierzeje — tworzone gldéwnie przez
5-7-kondygnacyjne kamienice, z parterami na poziomie chodnika, duza

49 S. Gzell, Miastotwércza rola transportu w teorii urbanistyki, ,,Czasopismo Tech-
niczne”, Wyd. Politechniki Krakowskiej, 1-A/2010, zeszyt 3 rok 107, s. 14, za: I.Cerd4, La
théorie générale de 'urbanisation, Editions du Seuil, Paris 1979

50 J. Borja, op. cit.

51 W 1996 roku Rada Miasta Barcelony powotala do Zycia twér o nazwie ProEixample,
ktérego celem bylo zrewitalizowanie dzielnicy Eixample. Do 1999 roku zrewitalizowano
w ten sposob 34 tys. m? przestrzeni publicznych, a do 2007 roku 85 tys. m?~ O. B. Rum,
http://byensrum.dk, [dostep: 06.09.2013].

52 G. Delbene, Virtue of necessity. A brief overview of the infrastructures in present-day
Barcelona, “Critical Barcelona’, Motta Architettur srl 2004 , nr 06

53 Wikipedia.org, http://pl.wikipedia.org/wiki/La Rambla, [dostep: 06.09.2013].
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iloscig przeszklen i wej$¢ — nadaja przestrzeni bardzo dobre dla ludzkiego
oka proporcje.

Il. 5. Schemat rozplanowania pasow ruchu na promenadzie La Rambla w Barcelo-
nie. Kolorem oznaczono trzy ciggi piesze. Zdjecie satelitarne, Zrédto: www.google.
pl, oprac.graficzne K. Krupa
IL. 5. Diagram of the lane arrangement of the promenade La Rambla in Barcelona. Pe-
destrian routes are marked in colour. Satellite image, source: www.google.pl, prepared
by K. Krupa.

Srodkowy ciag pieszy ma szerokos$¢ ok. 18 m, a chodniki boczne po ok.
3 m. Jezdnie po obu stronach s3 jednokierunkowe; kazda z nich ma po
2 pasy ruchu (w niektdrych fragmentach jeden pas jest zamieniony na miej-
sca postojowe dla samochodéw i motoréw/skuteréw).Srodkowy ciag pieszy
oddzielony jest od obu jezdni rzedem drzew™.

Poza stynng La Rambla, Rambla del Raval i Rambla de Catalunya, uktad
ten ma tez przebudowana ruchliwa Avenue Diagonal czy przyportowa
promenada dzielgca Passe do Colom od Ronda Litoral. Rambla del Raval
jest gtownym deptakiem $redniowiecznej dzielnicy polozonej na zachéd od
La Rambla (do niedawna uwazanej za jeden z najniebezpieczniejszych re-
jonéw Barcelony), ktorego stworzenie poskutkowato ciagiem pozytywnych
przemian calego fragmentu miasta.

54 Ibid.
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Il. 6.,7. La Rambla, Barcelona, fot. M. Kosiriska 12.05. 2018.
IL. 6.,7. La Rambla. Barcelona. Photo by M. Kosinska 12.05.2018

Projekt ulicy powstal w 1995 roku w ramach programu uratowania
i oczyszczenia tej dzielnicy z powszechnej tam prostytucji i przemocy.
Promenada ma 3 ciagi piesze przedzielone dwiema jezdniami. Srodkowy
cigg pieszy jest oddzielony od jezdni rzedami drzew po obu stronach.
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Promenada (od pierzei do pierzei) ma 58 m szerokosci i 317 m dlugosci®.
Utworzenie jej poprawito komunikacje pieszg dzielnicy, bezpieczenstwo,
skupia zycie towarzyskie okolicznych mieszkancéw, a w ostatnich latach
takze przycigga wielu turystéw. Srodkowa cze$é wykorzystywana jest jako
ogrodki kawiarniane, miejsce aktywno$ci spolecznych, teatrow

Miejskich i wydarzen publicznych. W ciggu ostatnich lat uliczki w oto-
czeniu Rambli del Raval staja si¢ obszarem zainteresowania inwestoréw
i zaczynajg ,odzywac” Kolejnym przykladem jest przeprojektowanie alei
Avenue Diagonal - jednej z najwiekszych ulic w centrum Barcelony - w uli-
ce typu ,rambla”. Dzieki zwezeniu bocznych chodnikéw na korzy$¢ piesze-
go traktu $rodkowego, stworzono przestrzen, z ktérej masowo korzystaja
mieszkancy i przyjezdni.

Uktad ulicy typu rambla ma wielkie zalety, gléwnie z punktu widzenia
psychologii miasta. Jest to ulica funkcjonujaca jako przestrzen publiczna
i miejsce zycia ludzi - zgodnie z filozofig I. Cerdy - a nie tylko jako ciag
komunikacyjny. Proporcje szerokosdci 5 traktéow (trakt pieszy po $rodku
jest co najmniej tak szeroki jak jezdnie obok, a najczesciej szerszy) tworza
poczucie bezpieczenstwa i sprawiaja, ze pieszy czuje sie tam komfortowo —
czuje, ze przestrzen przeznaczona jest dla niego. Dodatkowo, rzedy drzew
oddzielajace poszczegdlne trakty zmniejszaja skale przestrzeni i czynia ja
bardziej przytulna (Il. 6, 7). Przedzielenie ulicy na dwie jezdnie traktem pie-
szym i obsadzenie ich drzewami powoduje w kierowcach odczucie, jakby
ulica byla wezsza, co naturalnie ogranicza predkos¢ jazdy, bez potrzeby jej
sztucznego wymuszania.

Na barcelonskich ulicach typu rambla godne nasladowania sg takze,
inne niz w Polsce, lokalizacje przejs¢ dla pieszych, ktore zawsze facza
bezposrednio srodkowy ciag pieszy z nastepnym srodkowym ciggiem po
drugiej stronie skrzyzowania. Na ilustracji 7 widzimy ludzi wychodzacych
z promenady prosto na skrzyzowanie. Nielicznie wystepujace w Polsce
rozwigzania komunikacyjne zblizone do rozwigzan ulic typu rambla nie
spelniaja swojej funkcji wlasnie przez zupelnie inne rozwigzania przejs¢
dla pieszych - taczacych zawsze srodkowy ciag pieszy z bocznymi, a nigdy
bezposrednio $rodkowy ciag z nastepnym srodkowym ciagiem po drugiej

55 Barcelona Field Studies Centre, http://geographyfieldwork.com, [dostep:
06.09.2013].
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stronie skrzyzowania®. Korzystanie wigc ze srodkowego traktu jest nieopta-
calne, bo znacznie wydluza czas i komplikuje trase.

Barcelonska rambla jest przykladem ulicy, ktorej rozwigzanie komu-
nikacyjne podporzadkowano potrzebom przestrzeni miejskiej, stawiajac
pieszego w roli jej najwazniejszego uzytkownika (I1. 8.).

Il. 8. La Rambla, Barcelona, fot. M. Kositiska 12.05. 2018.
IL. 8. La Rambla. Barcelona. Photo by M. Kosinska 12.05.2018

56  Ulica Kasprowicza w Warszawie, tak jak rambla, ma 3 ciagi piesze - srodkowy
szerszy i dwa boczne, przedzielone dwiema jezdniami. Srodkowy pas pieszy jest zapro-
jektowany bardzo dobrze: ma wprowadzone po bokach pasy zieleni, szeroki chodnik
po srodku wyposazony jest w tawki, $mietniki, stacje Venturilo, a na $rodkowym ciagu
pieszym znajduje si¢ wyjscie ze stacji metra. Przestrzen jednak nie przyciaga¢ pieszych.
Zdecydowana ich wigkszo$¢ korzysta z chodnikéw bocznych (na $rodkowym ciggu cza-
sem spaceruja pojedyncze osoby z psem) z powodu wadliwego ukladu przejs¢ dla pieszych.
Wykorzystanie patentu barcelonskiego z calg pewnoscig przyciagnetoby ludzi na trakt
$rodkowy i dato mozliwosé¢ pelnego wykorzystania potencjaltu calej przestrzeni ulicy.
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5. Promenada jako element krystalizujacy zalozenia zielone

Promenada wg swego pierwotnego znaczenia byla spacerowa aleja
ogrodowy obsadzong drzewami; nazwa jej pochodzi od francuskiego stowa
»promenade” — ,,miejsce do spacerowania”. Przeznaczone tylko dla uzytku
pieszych trasy wyznaczone byly (i sa dotychczas) w parkach, ogrodach
palacowych, kapieliskach i sanatoriach. W tym znaczeniu o promenadzie
moéwi sie od XIX wieku. Weczesniej, w wieku XVIII termin stosowano
w odniesieniu do czgsci parku, uformowanego na wzdér malowniczego gaju.
Przestrzen ta, okreslana jako ,dzika promenada’, wypelniona byla kepami
drzew o dekoracyjnym pokroju, polanami z niska zielenig. Otwieraly
sie z niej perspektywy na dalsze czgsci ogrodu i na palac. Wsrod zieleni
rozmieszczone byly pawilony ogrodowe, takie jak altany, $wiatynie duma-
nia, domki gotyckie, sztuczne ruiny i inne obiekty, polaczone siecig alei
parkowych®.

Wojewodztwo Lubelskie moze pochwali¢ sie atrakcyjnym zatozeniem
zielonym w Parku Rekreacyjnym ZOOM Natury w Janowie Lubelskim,
zaprojektowanym przez Nizio Design International. Jest to pierwsze w Pol-
sce interaktywne centrum nauki oraz rekreacji dedykowane $rodowisku
naturalnemu i ekologii. Sze$¢ obiektéw mieszczacych, m.in. nowoczesne
laboratoria i multimedialne ekspozycje zostato zaprojektowanych na ponad
10-ha powierzchni zlokalizowanej nad zalewem w poblizu miasta. W lesie
na wzgorzu ulokowano wieze widokowa gérujaca nad zalozeniem, most
pieszo-rowerowy i park linowy. Zelbetowe konstrukcje budynkéw wykon-
czone s3 z uzyciem naturalnych i odzyskowych materiatéw. Gtéwna prome-
nada (I. 9.) prowadzi do usytuowanego na jej osi laboratorium gléwnego
Zoomu, z dachem wykorzystanym jako punkt widokowy. W wezle $ciezek
przebiega pod dynamiczng konstrukcja symbolizujacg las, ktora podtrzy-
muje drewniane, horyzontalnie ustawione i azurowe zadaszenie. Obiekt
jest swoistg brama wejsciowg do Zoomu i kryje pomieszczenie sanitarne
oraz punkt sprzedazy biletéw i pamigtek. Ta umowna ,.brama” prowadzi
zwiedzajacych wprost do serca Zoomu - na Plac Energii. Na nim przecinaja
sie wszystkie $ciezki zalozenia®.

57 Witryna internetowa: Archirama,pl: https://archirama.muratorplus.pl/encyklope-
dia-architektury/promenada,62_4297.html, dostep :12.03.2018

58 Nizio Design International (publikacja ze strony pracowni), IA. Infoarchitekta.pl
, https://www.infoarchitekta.pl/artykuly:4-projekty:10230-park-rekreacyjny-zoom-natury
-architektura-podporzadkowana-naturze.html, stan z d. 03.03.2018
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Il. 9. Gtéwna promenada w Parku Rekreacji ZOOM Natury w Janowie Lubelskim,

fot. aut. 2016

Il. 9. The main promenade in the Nature ZOOM Park in Janéw Lubelski, photo by

author

Studenci kierunku Architektura Politechniki Lubelskiej w wiekszosci
swoich urbanistycznych prac projektowych rozwigzuja zalozenia zielone
w zwigzku z polozeniem Lublina na wzgérzach poprzecinanych wawozami.
Wawozy te nalezg do Ekologicznego Systemu Obszaréw Chronionych i sta-
nowig pasma graniczne pomiedzy rejonami zabudowy o réznym przezna-
czeniu, usytuowanymi na wzniesieniach. Podtuzny ksztalt wawozdéw bardzo
sprzyja zastosowaniu w nich promenady, zaréwno w formie alei parkowej,
jak i wezszej $ciezki spacerowej, w zaleznos$ci od szeroko$ci opracowywane-
go wawozu. Promenady projektowane sg przewaznie jako miejsca spotkan
mieszkancéw osiedli potozonych na sgsiednich, wobec wawozu, wzgoérzach
lub gosci odwiedzajacych inne ulokowane tam funkgje.

Najczesciej projektowane sg one zgodnie z wzorcami Ch. Aleksandra
poprzez stosowanie ,wezetkéw spotkan” na przecieciu $ciezek zbiegajacych
ze wzgorz. Przyklady dwoch semestralnych prac zespotowych zamieszczo-
no na ilustracjach 10.1i11.
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1110, 11. Modelowanie wgwozow z promenadami na makietach i za pomocg modelu
3D, KAUiPP, Projektowanie Urbanistyczne semestr 111, 2017/18
Il 10., 11. Modeling ravines with promenades on mock-ups and using a 3D model,
KAUiPP, Urban Planning, semester III, 2017/18
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6. Zastosowanie promenady w terenach przemystowych
i pokolejowych

Wybdr promenady, jako elementu krystalizujacego nowoczesna dziel-
nic¢ przemyslowa jest podyktowany tymi samymi jej walorami, jakie sa
wazne w jej przebiegu przez dzielnice mieszkaniowq czy przez tereny zieleni
urzadzonej, do ktérych naleza: podluzny ksztalt i jego elastycznos¢ (zdol-
no$¢ dopasowywania przebiegu i szerokosci do warunkdéw istniejacych),
mozliwos¢ eksponowania pozadanych obiektow i widokéw, reprezenta-
cyjno$¢ lub kameralno$¢ — w zaleznosci od potrzeb. Promenada nasycona
zielenig moze tez stanowic istotne pasmo odnowy biologicznej srodowiska
dla terenéw dotychczas zdegradowanych przez przemyst.

Humanizacja istniejacych przestrzeni produkcyjnych wynika gléwnie
z potrzeby zapewnienia coraz lepszych warunkéw pracy dla pracownikow
znajdujacych sie w nich zaktadéw przemystowych, ale réwniez z potrzeby
wprowadzenia do nich nowoczesnych galezi przemystu, nie produkujacych
zanieczyszczen i halasu, opartych o nowe, ,,czyste’, zautomatyzowane tech-
nologie oraz uzupelniania tych przestrzeni nowymi funkcjami (zgodnie
zideg ,mixed city”): nauki i biznesu, edukacyjnymi, rekreacyjnymi, a nawet
mieszkalnymi, przynajmniej w zakresie mieszkalnictwa zbiorowego (dla
pracownikow).

Wytyczenie promenady, czy to w rewitalizowanej dzielnicy przemystowe;j
wprowadzajacej nowe funkcje, czy w zachowujacej funkgcje istniejace, jest
dobrym sposobem za zogniskowanie w punktach potozonych na jednym
szlaku funkcji integrujacych wszystkich zatrudnionych i mieszkancow,
ktére poprzez generowanie miejsc spotkan moga zapewni¢ im wymiane
mysdli, kontakty biznesowe i towarzyskie. Promenada powinna wiec gro-
madzi¢ wzdluz swojego przebiegu funkcje socjalne, rekreacyjne i relaksa-
cyjne (prozdrowotne), edukacyjne, gastronomiczne i rozrywkowe, a takze
wspomagajace start mlodych (klastry przedsigbiorczosci i coworkingi)
oraz miejsca kontaktéw dla nauki i biznesu (sale konferencyjne, audytoria,
obiekty wystawiennicze). W przestrzeniach otwartych placéw i placykow
nanizanych na promenade pracownicy hal produkcyjnych, warsztatéw, ma-
gazynow, klastrow, inkubatoréw, przestrzeni coworkingowych, instytutow
naukowych, szkdt zawodowych i wyzszych mogliby regenerowac swoje sity
fizyczne oraz rozwijac si¢ zawodowo, ogladajac wystawy i wystagpienia na
umieszczonych tam platformach i scenach.
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Projekt rewitalizacji dzielnicy przemystowej przy ul. Metalurgicznej w Lu-
blinie (Il. 12.) pokazuje zastosowanie promenady w roli elementu krystali-
zujacego plan zalozenia powstalego z nowych obiektéw oraz ruin, siloséw
i hal przemystowych istniejacych na tym terenie przed rokiem 2011. Autorka
przeprowadzita promenade od ruin zaadaptowanych na funkcje sportowe,
posrdd istniejacych oraz nowych obiektéw magazynowych i biurowych,
w kierunku placu z salg konferencyjng i w strone istniejacych terenéw sporto-
wych. Zaprojektowany na osi promenady plac, o posadzce inspirowanej ukfa-
dami scalonymi, zorganizowany zostal w sasiedztwie potaczonych kladkami
siloséw, przeznaczonych na funkcje kultury oraz wieze widokowe.

Il. 12. Promenada, jako element krystalizujgcy plan dzielnicy przemystowej,
prowadzgca od ruin fabryki zaadaptowanych na funkcje sportu (1) posréd hal
fabrycznych i obiektow biurowych (2) do placu glownego z salg konferencyjng
(3). Powyzej: schemat przestrzeni otwartych®
I1.12. Promenade as the plan cristallizing element of the industrial district; leading
from the ruins of factories adapted to the function of sport (1) among factory halls and
office buildings (2) to the main square with a conference room (3). Above: the scheme
of open spaces

59 A. Sobiech, Rewitalizacja dzielnicy przemystowej przy ul. Metalurgicznej w Lublinie.
Park Technologiczny, maszynopis, proj. dypl. inzynierski, Politechnika Lubelska, 2011;
prace zamieszczono za zgoda Kierownika Katedry.
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Powstale w ostatnich latach parki technologiczne, mimo lepszej estetyki
zagospodarowania terenéw wokol obiektéw kubaturowych, tez czgsto nie
zawieraja wspdlnych przestrzeni integrujacych pracownikéw sasiednich
przedsiebiorstw, a przewaznie nigdy nie zawierajg przestrzeni integrujacych
wlasnych pracownikéw z mieszkanicami okolicznych osiedli. Promenada,
ze wzgledu na swdj ksztalt, a zwlaszcza niewielka terenochtonnosé, jest
taka forma organizacji przestrzeni otwartej, ktéra nie powinna kolidowac
z wymaganiami i funkcjonowaniem, dzielnic przemystowych, nawet
z punktu widzenia ich przysztych zmian, dzisiaj niezbadanych lub trudnych
do przewidzenia. Przede wszystkim moze to by¢ wyjatkowa przestrzen
wprowadzajgca wewnatrz zgrupowania obiektow wielkokubaturowych ciag
komunikacyjny przystosowany do skali ludzkie;j.

Promenada jest réowniez forma przestrzeni otwartej, ktéra mozna
zastosowal przy rewitalizacji pasm granicznych dzielacych miasto. Za jej
pomocg mozna zamieni¢ pasma graniczne na pasma laczace obszary po-
lozone po przeciwnych jego stronach i integrujace mieszkancéw. Dotyczy
to zwlaszcza upadlych i nieuzywanych linii kolejowych, ktorych specyfika
pozwala na zbudowanie oryginalnego ciagu pieszego wzdtuz toréw i wy-
korzystanie szyn oraz podkladéw kolejowych na miejsca do siedzenia,
zabawy, albo nawet na odbudowanie lokalnej kolejki waskotorowej na cele
turystyczne, ktora bedzie atrakcja wzdluz takiej $ciezki spacerowej. Za in-
spiracje dla takiej promenady moze stuzy¢, juz wspominana, przebudowana
na ciag pieszy, stynna linia kolejowa w Nowym Jorku - High Line (chociaz
przeprowadzona w niepowtarzalnych uwarunkowaniach - linii kolejowe;j
na estakadzie), gdzie zastosowano godna nasladowania posadzke z uzyciem
szyn kolejowych i oryginalnej zieleni.

High Line staje si¢ wzorem wielu podobnych projektéw na $wiecie.
Wiloscy architekci M. i D. Fuksas zaproponowali podwyzszony park na linii
kolejowej w miescie Bari®.

Zielong promenada - liniowym parkiem, o dlugosci 4,5 km, jest Paris
Promenade Plantée (pierwowzdr nowojorskiej High Line), ktéry ma rézny
charakter w réznych czedciach. Miejscami jest zielona aleja ciagnaca sie
przez miasto, miejscami staje si¢ $ciezka parkowa np. w Jardin de Reuilly,
gdzie przechodzi w rozlegty trawnik, na odcinkach staje si¢ kladka biegnaca
na wysokos$ci 10 m ponad ulicami - po wiadukcie Viaduc des Art. Przecho-
dzi réwniez przez budynek, ktéry zostal tak specjalnie zaprojektowany, aby

60 A. Griffiths, op. cit.
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promenada ,,przecinala go na pét”. Biegnie tez w tunelach pod ziemia i wy-
pada z nich znowu w pigkny ogréd Jardin Charles Peguy, dalej przechodzac
w $ciezke edukacyjng. Promenada znana réwniez pod nazwa ,La Coulée
Verte”, powstala ona w 1988 roku i jest pierwsza taka zielong przestrzenia
- zbudowang na dawnej linii kolejowej, ktéra nie byla uzywana od 1969
roku. Ta przyjazna dla pieszych $ciezka biegnie w wiekszej swojej czesci nad
lub pod poziomem ulicy przez 12. dzielnice Paryza. Zaczyna si¢ za Opéra
Bastille, a konczy si¢ przy wejsciu do Bois de Vincennes®'.

Podsumowanie

Pochwala promenady, zawarta w tym rozdziale, wynika z zachwytu nad
plastycznoscig jej formy oraz podziwu dla niezliczonych mozliwosci grupo-
wania wzdluz niej réznorakich funkcji i prowadzenia jej przez réznorodne
struktury.

Promenada, ze wzgledu na te walory, moze sta¢ si¢ elementem krysta-
lizujacym plany osiedli i dzielnic. Element ten wg teorii J. Wejcherta, jako
~kregostup” czy tez ,serce” zalozenia urbanistycznego, przestrzennego,
jest podstawa jego pickna, decyduje o logice i czytelnosci jego kompozycji.
Wprowadzenie do planu elementu krystalizujgcego sprawia, ze moze on
sta¢ si¢ podstawa budowy harmonijnej struktury przestrzenne;j.

Wiele cennych wskazéwek dotyczacych projektowania promenady
mozemy czerpac z ,Jezyka wzorcéw” Ch. Alexandra i ,,Obrazu miasta”
G. Cullena.

Promenada typu ,rambla” jest przykladem ulicy, ktdérej rozwigzanie
komunikacyjne stawia pieszego w roli jej najwazniejszego uzytkownika.
Ksztalt promenady ma wielkie zalety, gtéwnie z punktu widzenia psycholo-
gii miasta — jest to ulica funkcjonujaca jako przestrzen publiczna i miejsce
zycia ludzi - zgodnie z filozofig I. Cerdy

Promenada, ktéra wg swego pierwotnego znaczenia byla spacerowa
aleja ogrodowy, sprawdza si¢ rowniez w roli alei krystalizujacej zalozenia
zielone. Jest rowniez dobrym sposobem zogniskowania w dzielnicy prze-
mystowej — w punktach polozonych na jednym szlaku - funkcji integruja-

61 Bokobza Ch. La promenade plantée: the first green space of this kind - Good Morn-
ing Paris B&B - www.goodmorningparis.fr, http://www.goodmorningparis.fr/walks/
la-promenade-plantee-a-green-and-unusual-walk-in-paris/
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cych wszystkich zatrudnionych i mieszkancéw, ktére, poprzez generowanie
miejsc spotkan, moga zapewni¢ im wymiane mysli, kontakty biznesowe
i towarzyskie. Promenada jest réwniez forma przestrzeni otwartej, ktdra
mozna zastosowa¢ przy rewitalizacji pasm granicznych dzielacych miasto,
np. nieuzywanych linii kolejowych, ktére za jej pomoca mozna zamieni¢ na
pasma faczace obszary polozone po przeciwnych jego stronach i integrujace
mieszkancow.
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Rola bulwaréw nadrzecznych w strukturze przestrzennej miasta

The Role Of Riverside Boulevards In The Urban Spatial Structure

Abstrakt

Riverside boulevards are the most resident-friendly pedestrian routes with regard to the
social, health and aesthetic value of the space they co-create. The author of the following
chapter proves the increasing significance of the river resulting from the construction of
accompanying boulevards, and analyses their role in, successively, the functional, social and
physiognomic structures of the city. The functional structure analysis includes a discussion
of the significance of the boulevards as a component of the transportation system and an
urban functional strip, emphasising their indispensability for a proper relation between the
city and the river. In the context of the urban social structure, the transportation role of the
boulevards with regard to the relations between residents is presented from the perspective
of their meetings in public and group spaces. The significance of the boulevards in the
physiognomic structure of the city is illustrated by highlighting their value in the spatial
composition as compositional and visual axes, leading lines and border strips in the image
of the city.

Keywords: riverside boulevards, transportation functions of boulevards, boulevards
in the spatial structure of the city, boulevards as public and group spaces, boulevard nodal
points, boulevards in border strips

Stowa kluczowe: bulwary nadrzeczne, funkcje komunikacyjne bulwaréw, bulwary
w strukturze przestrzennej miasta, bulwary jako przestrzen publiczna i grupowa, punkty
wezlowe na bulwarach, bulwary w pasmach granicznych,
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Wstep

Po przedstawieniu przez wladze samorzgdowe Lublina wizji rewitalizacji
Bystrzycy pojawilo si¢ pytanie, czy rewitalizacja, ktdrej istotng czescia sa
nowe bulwary, jest wazng i pilng inwestycja dla miasta, i w jakich aspektach
bardziej pozyteczng niz inne? Niniejszy artykul jest proba odpowiedzi na
to pytanie.

Rzeka w terenach zurbanizowanych ma znaczenie przyrodnicze, krajo-
brazowe i wiele innych, az do komunikacyjnego. Bulwary nadrzeczne - pie-
sze ulice we wnetrzu krajobrazowym - sg rozwigzaniem urbanistycznym,
ktére nadaje rzece nowych znaczen w wielu wymiarach. Funkcja, rola
spoleczna oraz forma bulwaréw wplywa na znaczenie rzeki i calej doliny
rzecznej w strukturze przestrzennej miasta. Pelnig one wieloraka role
komunikacyjng w strukturze funkcjonalnej, spolecznej i fizjonomicznej
miasta.

W strukturze funkcjonalnej moga by¢ istotna sktadowa systemu komu-
nikacji pieszej i rowerowej oraz pasmem ustug oferujacych mieszkanicom
réznego rodzaju mozliwosci aktywnosci. Niezagospodarowana dolina
rzeczna tworzy bialg plame¢ w strukturze funkcjonalnej miasta. Taka sytu-
acja jest sprzeczna z kalkulacjg ekonomiczng wartosci przestrzeni, jako dobra
ograniczonego rentq gruntowg, czy tez innymi wymiernymi parametrami
cenowym”'. Prowadzi do marnotrawstwa dobra wspdlnego.

W strukturze spotecznej bulwary stanowig wyjatkowa przestrzen pu-
bliczng - platforme, gdzie nastgpuje nagromadzenie pozytywnych interak-
¢ji miedzy mieszkanicami w r6znym wieku poprzez kontakty towarzyskie,
wspolne zabawy, rekreacje, wspdlne uczestnictwo w wydarzeniach kultu-
ralnych. W obszarach, gdzie rzeka przeptywa przez dzielnice mieszkaniowe
bulwary mogga sta¢ sie, réwniez wyjatkowa przestrzenig grupows i petni¢
wazng role w komunikacji spolecznej.

W strukturze fizjonomicznej miasta bulwary wraz z rzeka i calg doling
rzeczng, stanowia pasmo graniczne fizyczne, ale tez symboliczne i metafi-
zyczne, ktdre nie powinno dzieli¢ miasta lecz faczy¢, poprzez przeznaczenie
go do wzajemnej komunikacji mieszkancéw na réznym poziomie zacho-
wan spolecznych i kontaktéw emocjonalnych. Dzigki bulwarom pasmo
graniczne w obrazie miasta staje si¢ salonem - wnetrzem kierunkowym,
gromadzacym wiele niepowtarzalnych punktéw widokowych, pozwala-

1 Ibid., .38
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jacych kontemplowaé charakterystyczne nadwodne panoramy. W kazdej
z tych struktur bulwary maja za zadanie zapewni¢ mieszkancom kontakt
z Zyciodajng i ozywczq sitg wody’.

1. Znaczenie bulwaréw w strukturze funkcjonalnej miasta

1.1. Bulwary w systemie komunikacyjnym miasta

Bulwary sg koniecznym wyposazeniem rzeki uregulowanej przy pomo-
cy obmurowanych brzegéw, umocnionych skarp lub zaopatrzonej w waty
przeciwpowodziowe, plynacej przez obszar zurbanizowany.

Relacja miasto — uregulowana rzeka, ptynaca w korycie z ziemnymi,
nieobmurowanymi skarpami, moze odbywa¢ sie wylacznie za pomoca
bulwaréw usytuowanych na koronie waltéw przeciwpowodziowych (Il. 1.)
Lokalizacja bulwaréw na watach ma za gtéwne zadanie przyblizenie rzeki
mieszkanicom.

Il. 1. Lokalizacja bulwaréw na koronie watow przeciwpowodziowych. Przekroj A-A
przez doling Bystrzycy®
IL. 1. Boulevards located in the flood bank crown. Cross-section A-A of the Bystrzyca
valley*

2 Januchta-Szostak A. Bfekitna krew miasta. Woda jako ozywcza sila przestrzeni
publicznych, ,Czasopismo Techniczne’, z.3-A, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej,
Krakéw 2008 (wyrazenie zapozyczono z tytutu artykutu oraz s.22)

3 Zrédlo: rys. z pracy magisterskiej: P. Ruta, Rewitalizacja rzeki Bystrzycy na odcinku
od ulicy Krochmalnej do planowanego mostu w kierunku ulicy Zana, maszynopis, Politech-
nika Lubelska, 2016

4 Source: P. Ruta’s master’s thesis: Revitalisation of the River Bystrzyca from Krochmalna
Street to the Planned Bridge in Zana Street, typescript, Lublin University of Technology,
2016.
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Dla osiagnigcia tego celu, szlaki drég spacerowych z miasta powinny by¢
prowadzone w kierunku rzeki (Il. 2.). Wtedy stanowig polaczenie funkcjo-
nalne z rzekg i pozwalaja bulwarom nadrzecznym spetnia¢ wlasciwe ich
role rekreacyjng i integracyjna

IL. 2. Przejscia piesze o roznych znaczeniach w kompozycji prowadzgce do doliny
rzeki Bystrzycy w Lublinie. Schemat ideowy”

IL. 2. Pedestrian routes of various compositional meanings, leading to the Bystrzyca
valley in Lublin. Conceptual design®

5 Op. cit. Zrédlo: rys. z pracy magisterskiej: P. Ruta...
6 Op. cit. Source: P. Ruta’s master’s thesis....
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Spacer nad woda, najlepiej wzdluz rzeki poddanej rewitalizacji z wy-
korzystaniem ekohydrologii i rozwigzan systemowych, ma znacznie dla
poprawy zdrowia (zmniejszenie alergii i astmy) oraz jakosci zycia miesz-
kancow z powodu lepszego mikroklimatu nad woda. Spacer bulwarami ma
tez funkcje rekreacyjng oraz regeneracyjng dla kondycji psychofizycznej
czlowieka’. Jakos¢ zycia mieszkarncow (...) w coraz wigkszym stopniu zalezy
od zdrowego srodowiska, bliskosci terendéw zieleni i bliskosci zbiornikéw wod-
nych w miescie. (...) Ich obecnos¢ redukuje koszty funkcjonowania miasta
i jego infrastruktury®.

Inne i réznorodne funkcje spetniaja bulwary nadrzeczne usytuowane
w silnie zurbanizowanej tkance miejskiej wzduz koryta rzeki z obmuro-
wanymi brzegami. Staja si¢ one nie tylko $ciezka spacerowa i rowerows,
ale salonem miasta wyposazonym w ustugi sprzyjajace rekreacji. W takiej
tkance wszystkie gtéwne ciagi piesze dzielnic nadbrzeznych powinny réw-
niez bezwarunkowo zmierza¢ w kierunku bulwaréw.

Relacja miasta z rzeka nieuregulowang powinna odbywa¢ za pomoca
réznego rodzaju $ciezek, ktére nalezy projektowac jako ,dzikie”, z ekolo-
gicznych materialéw, np. jako edukacyjne $ciezki przyrodnicze. Wzorem
dla projektowania takich $ciezek moze by¢ slynna $ciezka po lewej stronie
Wisly w Warszawie, ale réwniez doskonale wpisane w krajobraz, nienaru-
szajace walorow widokowych i przyrodniczych miejsca, $ciezki nadwodne
w Parku Potudniowym we Wroctawiu (I1.3.).

Bulwary moga pelni¢ nie tylko role rekreacyjnej $ciezki rowerowej
i spacerowej, ale réwniez drogi rowerowej do pracy, waznej dla calego
systemu komunikacyjnego miasta. Stosunkowo puste bulwary lubelskie
(w poréwnaniu do bulwaréw w innych miastach, ktére o nie odpowiednio
zadbaly), spelniajg dzisiaj wazng role komunikacyjng dla grupy stalych
uzytkownikéw udajacych si¢ codziennie do pracy droga rowerowa usytu-
owang na ich szczycie. W godzinach szczytu popotudniowego przemieszcza
sie nimi ponad 300 rowerzystéw na godzine’. Ta malownicza i bezkolizyjna
droga czeka obecnie na wigksze jej spopularyzowanie, ale tez odpowiednie

7 Na podstawie: M. Zalewski Woda jako podstawa jakosci zycia w miescie przysztosci,
rozdzial w: red. naukowa T. Bargiel, J. Kronenberg, I. Wagner Poradnik — Woda w miescie.
Zréwnowazony rozwdj — zastosowania Nr 5, Fundacja Sendzimira,2014 [pdf.] , www.sen-
dzimir.org.pl, s.15

8 Ibid., s.15

9 Informacja pochodzi z artykulu opublikowanego w niniejszej monografii: K. Kowa-
lik Projektowanie podstawowego uktady tras rowerowych
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przystosowanie dla potencjalnej liczby rowerzystow — na udroznienie wielu
wyjazdéw w punktach znajdujacych si¢ w poblizu miejsc pracy lub prze-
siadkowych i zaopatrzenie ich w stacje rowerowe.

11. 3. Sciezka krajobrazowa w Parku Poludniowym we Wroctawiu. W glebi widoczny taras

Landsberga, fot. J. Ciurus, 2017 -- zdjecie zamieszczono dzieki uprzejmosci autora
IL. 3. Landscape pathway in Park Potudniowy in Wroclaw. Landsberg’s Terrace in the
background. Photograph: J. Ciurus, 2017. Courtesy of the author

Bardzo dobrym przykladem gleboko przemyslanego i zarazem oryginal-
nego w formie bulwaru oferujacego wielopoziomowy system komunikacji
jest bulwar im. Xawerego Dunikowskiego we Wroctawiu, projektu pracowni
Piotr Zuraw Architekt. Projektujac ciagi piesze i $ciezki rowerowe, przyjeto
tam zasade stopniowania predkos$ci: wzdluz balustrady nadbrzeza — wolny
spacer, nastepnie deptak pieszy, dalej komunikacja pieszo-rowerowa i ro-
werowa. Zachowano przy tym ciaglos¢ kazdego rodzaju komunikacji (I1.4.).
Zaproponowane formy w naturalny sposob podazaja za linig brzegowas.
Powierzchnig terenu potraktowano w sposdb rzezbiarski — na catej dugosci
bulwaru zastosowano réznice poziomoéw, rampy i schody, dopasowane do
ksztaltu linii brzegowej rzeki. Jednym z kluczowych elementéw projektu
jest kladka Iaczaca czes¢ bulwaru pod Mostem Pokoju oraz ruchliwg arterig.
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Ma to znaczenie strategiczne, ze wzgledu na otwarcie nowego kanatu ko-
munikacji pieszo-rowerowej. W ten sposéb bulwar zostanie udostepniony
wigkszej liczbie uzytkownikéw. Forma ktadki i taczacych z nig chodnikow
przenika si¢ z wielopoziomowym zagospodarowaniem przestrzeni rekre-
acyjnych, urozmaicajac i ozywiajac otoczenie™.

I1. 4. Wielopoziomowy system komunikacji na bulwarze Xawerego Dunikowskiego we

Wroctawiu, fot. J. Ciurus, 2017 - zdjecie zamieszczono dzigki uprzejmosci autora
II. 4. Multilevel transportation system in Xawery Dunikowski Boulevard in Wroclaw.
Photograph: J. Ciurus, 2017. Courtesy of the author

Najtrudniejszg sytuacjg w programach rewitalizacji nadbrzezy rzek oraz
w wysiltkach dotyczacych wlasciwego udostepnienia ich mieszkancom jest
taka, w ktdérej miasto odcigte jest od rzeki ruchliwg ulicg poprowadzong
wzdluz niej w czasach, gdy rola rzeki w strukturze przestrzennej miasta
byta niedoceniana.

Inspirujacym przykladem wlasciwego rozwigzania bulwaréw usytu-
owanych wzdluz ruchliwej arterii komunikacyjnej, oddzielajacej miasto

10 Na podstawie: P. Zuraw Rewitalizacja bulwaru Xawerego Dunikowskiego we
Wroctawiu Witryna internetowa Piotr Zuraw Architekt, http://www.zurawarchitekt.pl/
Rewitalizacja-Bulwaru-Xawerego-Dudnikowskiego, stan z dn. 04.03.2018
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od rzeki, sg bulwary wislane w Warszawie (Il. 5.) zaprojektowane w formie
dwupoziomowego (na wielu odcinkach) ciggu spacerowego, ponizej Wi-
stostrady (projekt pracowni RS Architektura — I etap i WXCA - II etap).
Odizolowano je w ten sposéb od hatasu komunikacyjnego i umozliwiono
mieszkanicom bezposredni kontakt z Wista. Na gérnym poziomie popro-
wadzono promenade spacerows i ciagg rowerowy, a na dolnych odcinkach -
podesty dla cuamowania statkéw i fodzi oraz miejsca do spaceréw nad sama
woda. Bulwary zaopatrzono tez w schody prowadzace z gérnego poziomu
do same;j tafli wodne;j.

Il. 5. Wielopoziomowe bulwary wislane w Warszawie, potozone ponizej Wislostrady, na
odcinku pomigdzy Mostem Swigtokrzyskim a ul. Karowg, fot. K. Krupa
1l. 5. Multilevel boulevards on the Vistula river in Warsaw, located below Wislostrada,
between Swigtokrzyski Bridge and Karowa Street. Photograph: K. Krupa

1.0.1. Zapewnienie relacji miasta z rzekg poprzez lokalizacje wlasciwych
funkcji

Mieszkancy korzystajg z takich terenéw wypoczynkowych, na ktérych
znajduja si¢ atrakcje zapewniajgce aktywno$¢ fizyczng, rozrywke i przezycia
duchowe. Warunkiem, aby tereny nadwodne staly sie ,zielonym salonem
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miasta’, jest wprowadzanie na bulwary nadrzeczne i wzdtuz nich nowych
tunkeji, zwlaszcza rekreacji i kultury, starannie dobranych do lokalnej spe-
cyfiki i potrzeb mieszkancow.

Bulwary wislane w Warszawie moga by¢ inspiracja dla innych polskich
miast rowniez wlasnie ze wzgledu na swojg réznorodng oferte funkcjonalna.
Nowy odcinek bulwaréw, pomigdzy Mostem Swietokrzyskim a ul. Karowg
zawiera: plaze z tarasami solarnymi, wodny plac zabaw z figurami ryb wi-
$lanych, fontanne z iluminacjg, schody do samej rzeki, sceny, ,,Park zywej
rzeki’, amfiteatr, pawilony plazowe z barami i restauracjami organizujacymi
wystawy, wystepy teatralne i kino letnie, boiska siatkéwki plazowej, place
z drazkami do ¢wiczen, wypozyczalnie kajakow, rejsy statkami''.

Nie mozna w tym kontekscie pomina¢ najstawniejszego przykladu
integracji tkanki miejskiej z rzeka i jej najblizszym otoczeniem poprzez
lokalizacje nowych funkgcji, jakim sg bulwary rzeki Nervion w Bilbao.

Aby zaktywizowaé miasto, stworzono plan polegajacy na przeksztalce-
niu terenéw bylej stoczni w centrum kulturalno-rozrywkowe, odnowie
tkanki mieszkaniowej w §rodmiesciu, a takze rozbudowie wezla komuni-
kacyjnego. W centrum powstalo Muzeum Guggenheima (Il. 6.), projektu
EO. Gehryego - prowokacyjna dominanta zaliczona do arcydziet architek-
tury wszechczasow. Spowodowato ono, ze cata przestrzen w najblizszym
otoczeniu rzeki ozyta.

Bulwar rzeki Nervion stal si¢ przestrzeniag nowej jakos$ci, przyciagajac
mieszkancow ze wzgledu na nowe, atrakcyjne miejsca zamieszkania i pracy.
Stal si¢ rowniez atrakcjg turystyczng. Rewitalizacja brzegéw rzeki Nervion
w Bilbao jest najbardziej wzorcowym przykltadem zwrdcenia rzeki miastu.
Odtad ozywienie miast w wyniku wlasciwej rewitalizacji i lokalizacji odpo-

wiednich funkcji zaczeto okresla¢ mianem ,efektu Bilbao™2.

11 Transport Publiczny.pl, Warszawa. Kolejny odcinek bulwaréw otwarty,, z dn.
14.06.2017, http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/warszawa-kolejny-odcinek-
bulwarow-nad-wisla-otwarty-55528.html, dostep 19.02.2018

12 J. Szwed Wspétczesna rola bulwaréw w miescie, ,,Przestrzen i Forma”, Nr 16/2011,
[za: Czarnecka D., Relacja rzeka- miasto, WA Politechnika Warszawska, 2010], s. 444
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Il. 6. Muzeum Guggenheima w Bilbao - przyktad atrakcyjnej w formie funkcji kul-
tury, ktéra spowodowata ozywienie bulwaréw rzeki Nervion i zwrdcenie miasta
w strong rzeki, rys. K. Krupa
IL. 6. The Guggenheim Museum in Bilbao - an example of a formally attractive cultural
facility contributing to the revival of the boulevards on the Nervion river and redirect-
ing the city towards it. Drawing: K. Krupa

Innym przykladem aktywizujacego zagospodarowania bulwaréw
poprzez zlokalizowanie na nich atrakcyjnej funkcji jest restrukturyzacja
terenow poprzemystowych w Haven City w Hamburgu przy ujsciu Laby do
Morza PéInocnego. W zatoce, na osi kanatu, bulwary poszerzono do obsza-
ru plazy miejskiej posadowionej na réznych tarasach rozmieszczonych na
wielu poziomach (IL. 7.). Wzdtuz bulwaréw zlokalizowano tez rdzne punkty
gastronomiczne z ogréodkami od strony wody.
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Il. 7. Plaza miejska na odcinku bulwaréw, usytuowana na osi kanatu w Haven City
w Hamburgu - posadowiona na réznych tarasach rozmieszczonych na wielu
poziomach, rys. K. Krupa
Il. 7. Urban beach on the boulevards, located on the channel axis in Haven City in
Hamburg, and seated on various multilevel terraces. Drawing: K. Krupa

Wiele wybitnych dziet architektury powstaje obecnie nad wodg réwniez
w Polsce, potwierdzajac niezastgpiong role wody w podkreslaniu znaczenia
i waloréw architektonicznych prestizowych obiektéw, jak np. Cricoteka
i Muzeum Tadeusza Kantora w Krakowie czy Brama Poznania nad Warta.
Dzigki nim brzeg rzeki wzmacnia funkcje reprezentacyjng miasta.

2. Komunikacyjna rola bulwaréw w strukturze spotecznej miasta

Wy orientacji humanistycznej (...) [kluczowej dla polskiej socjologii mia-
sta] zbiorowos¢ mieszkaricow miasta mozna traktowad jako pewng wspélnote
symboliczng zamieszkujgcg okreslong przestrzen, ktora ma dla nich wartos¢
wskutek nasycenia tej przestrzeni formami kulturowymi, wyposazonymi
w sens i znaczenie. Zawarty w niej wyraz egalitaryzmu przestrzennego jest

13 B. Jalowiecki, Stan socjologii w Polsce, s. 111-113; za: ]J. M. Chmielewski, op. cit.,
s. 39
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podstawg uktadania sig stosunkéw (...), przynajmniej w wyrézniajgcych sie
rejonach miast. Jedne z kryteriéw egalitaryzmu (kryteria zycia spolecznego)
stanowia, ze Zadna osoba lub grupa spoteczna nie powinna by¢ wylgczona ze
swobodnego uzytkowania przestrzeni publicznej*.

Rzeki wraz z bulwarami sg terenami majacymi wybitne predyspozycje
do zapewnienia poczucia egalitaryzmu przestrzennego jako przestrzen pu-
bliczna, ktéra tworzy szczegélne warunki do bezposredniej interakcji miedzy
jednostkami i grupami spotecznymi'®, a tym samym - do wzmocnienia po-
czucia przez te jednostki i grupy wyzej zdefiniowanej wspdlnoty. Wszystkie
inne funkcje rzek na obszarach zurbanizowanych (poza koniecznymi - go-
spodarczymi) powinny wspomaga¢ t¢ funkcje — gtéwna i nadrzedna. Jezeli
rzeki nie sg do takich celéw wlasciwie wykorzystane, miasto zaprzepaszcza,
dang mu przez naturg, wyjatkowa platforme¢ do wzajemnej komunikacji
mieszkancow. Rzeki w takich miastach, cho¢ pelnig wazng role klimatycz-
ng, przewaznie sg zaniedbane, a ich Zyciodajna moc jest marnotrawiona.

Przestrzeni miejska nie jest za darmo, a jej niewykorzystanie pocigga za
sobg straty nie tylko w sferze gospodarki komunalnej, ale takze istotne straty
spoteczne. Mtode pokolenie wychowane w srodowisku, w ktérym przestrzen
robi wrazenie, jakby nie przedstawiata wartosci, nie bedzie uznawato tej war-
tosci réwniez w wieku dojrzatym. (...) Zaden [fragment doliny] nie powinien
pozostawac nieurzgdzony, bo wtedy, opuszczony przez gospodarza (wladze
samorzgdowe), staje sig ,,bezpaniski” lub zostaje zawlaszczony na inne cele
(niepubliczne)'. Rzeka — blekitno-zielona infrastruktura jest takze nosnikiem
coraz wyzej cenionych wartosci estetycznych i kulturowych dla mieszkanicow" .

Jakos¢ przestrzeni publicznych (...) zalezy od rangi jakg petnig one w mie-
scie. Okreslajg jg: liczba uzytkownikéw, rola w systemie komunikacyjnym,
wartosci historyczno-kulturowe, usytuowanie wzgledem prestizowych obiek-
tow rzgdowych i komunalnych, w koticu srodki, ktorymi dysponujg stuzby
powolane do ich utrzymywania®s. Wladze samorzadowe powinny dazy¢ do
nadawania nadwodnym przestrzeniom publicznym jak najwyzszej rangi,
biorgc wzor ze stolicy i innych polskich miast, ktére w ostatnich latach
»powrocily” nad rzeki.

14 Op. cit. J. M. Chmielewski, s. 39

15 Ibid., s. 39

16 Ibid,, s. 43 ( w oryginale stowa dot. zieleni w osiedlach mieszkaniowych)
17 Op. Cit. M. Zalewski, .15

18 Ibid., s. 43 (w oryginale stowa dot. przestrzeni publicznych Warszawy)
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Obecnie liczba uzytkownikéw bulwaréw wislanych sytuuje je na jednej
z pierwszych pozycji wsrod najlepszych przestrzeni publicznych w War-
szawie. Nowy odcinek bulwaréw - pomiedzy Mostem Swigtokrzyskim
a Slasko-Dabrowskim - stat si¢ wyjatkowg platforma dla kontaktéw miesz-
kancow i pozytywnych interakcji miedzy nimi. Umozliwiajac mieszkanicom
wiele rodzajow aktywnosci, oferuje im réwniez réznorodne spotkania
z kulturg. W miejscu tym rozwijajg si¢ dzialania animacyjne i kulturalne,
ktore budujag zwigzek miasta z rzeky. Organizacje pozarzadowe proponuja
réznego rodzaju aktywnosci z historig w tle, np. Fundacja Arte — spacery
z przewodnikiem ,,Odkrywcy wislanych sekretéw™, Action Life —treningi
biegowe i nord walking, Do Dzielfa! - rejsy z przewodnikiem, Multi-Kulti -
rejsy ,,Szlakiem dawnej Warszawy”".

Odpoczynek nad woda w polskich miastach ma dlugie tradycje. Bardzo
popularny byl w okresie miedzywojennym, kiedy to, np. mieszkancy stolicy
masowo bawili sie na Goledzinowce, Saskiej Kepie i ,,Poniatowce”™ a w la-
tach 50. XX wieku korzystali z kajakéw i koszy wiklinowych na plazach
potozonych po praskiej stronie Wisly, a nawet z mola w poblizu Mostu
Poniatowskiego?'.

Wartym pamigci lublinian jest fakt doceniania przez miasto, juz w XIX
wieku, potencjatu terenéw nadwodnych i wykorzystywania ich dla celow
rekreacyjno-wypoczynkowych. Przestrzen publiczna, ktéra stala si¢ plat-
forma spotkan mieszkancow, znajdowala si¢ wowczas w poblizu dzisiejszej
ulicy Rusatka nad rzeka Bystrzyca, gdzie od 1898 roku funkcjonowat drew-
niany teatr letni, mieszczacy ok. 500 0séb, otoczony sadzawkami i ogrodami
(IL 8.).

19 Nasze Miasto.pl Warszawa, z dn. 25.09.2017, warszawa.naszemiasto.pl/tag/bulwa-
ry-wislane-warszawa.html

20 Przed wojng Warszawa odpoczywata nad Wistg, Wiadomos$ci TVN z dn.
06.07.2017, za kwartalnikiem ,Karta, Nr 67/2011, https://tvnwarszawa.tvn24.pl/
informacje,news,przed-wojna-warszawa-odpoczywala-nad-wisla,30375.html, stan z dnia
06.03.2018

21 N. Bet, W latach 50. na warszawskich plazach byto lepiej niz nad Baltykiem! I te
plazowiczki ..., Witryna internetowa: metrowarszawa.gazeta.pl z dn. 28.07.2016 http://
metrowarszawa.gazeta.pl/metrowarszawa/56,141635,17784588,w-latach-50-na-warszaw-
skich-plazach-bylo-lepiej-niz-nad.html, stan z dnia 06.03.2018
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IL. 8. Kinoteatr letni ,,Rusatka” w Lublinie (1898 - 1932) - pocztéwka z lat 20. XXw. autor
nieznany, zrodto: Witryna internetowa Brama Grodzka - Teatr NN.PL, http://teatrnn.pl/
leksykon/artykuly/kinoteatr-rusalka-w-lublinie/

II. 8. Cinema-theatre “Rusalka” in Lublin (1898-1932). 1920s postcard, author
unknown. Source: website of the “Grodzka Gate - NN Theatre”, http://teatrnn.pl/
leksykon/artykuly/kinoteatr-rusalka-w-lublinie/

Urzadzano tam réwniez przedstawienia cyrkowe i seanse filmowe oraz
zabawy w ogrodach. Polozony na terenach zalewowych teren byl niestety
regularnie podtapiany, dlatego tez w 1932 r. budynek teatru rozebrano,
a stawy zasypano ziemia. Pozostaloscig tamtego okresu jest nazwa przyle-
glej ulicy Rusalka oraz nazwa calej dzielnicy*.

Dlatego tez, majac na uwadze cele spoteczne (wzmacnianie wéréd miesz-
kancéw poczucia tozsamosci przestrzennej, w tym identyfikacji ze swoim
miejscem zamieszkania), nalezy pamigta¢ przy projektowaniu bulwarow
nadrzecznych, ze rzeka moze nawigzywac szczegolny dialog z historig mia-
sta, i to nie tylko przez fakt oferowania dalekich i bliskich widokéw na histo-
ryczne panoramy i poszczegdlne zabytki. Nalezy wydobywac¢ i podkreslaé
obiekty, miejsca i zdarzenia zwigzane z sama rzeka lub zlokalizowane w jej

22 ]. Stachyra, Kinoteatr ,,Rusatka” w Lublinie”, zrédto: Witryna internetowa: Brama
Grodzka - TEATR NN.PL, http://teatrnn.pl/leksykon/artykuly/kinoteatr-rusalka-w-lubli-
nie/, stan z dn. 13.03.2018
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korycie i na nadbrzezach, takie jak np. monument upamietniajacy Bitwe
Warszawska w nurtach Wisty w Warszawie lub zelbetowy most Lutostaw-
skiego w Lublinie (nazywany dzisiaj, z powodu roli jaka petni wspoélczesnie,
~mostem kultury”), a takze, niedoceniony wspolczesnie, utracony element
tozsamo$ci Lublina, jakim byt teatr ,,Rusatka”

Bulwary moga stanowi¢ nie tylko jedna z najwazniejszych przestrzeni
publicznych miasta, ale réwniez pelni¢ role przestrzeni spolecznych dla
mieszkancow nadbrzeznych osiedli, gdy sa zlokalizowane wzdtuz ciekéw
wodnych przeptywajacych przez dzielnice mieszkaniowe. Takie klimatycz-
ne przestrzenie pétpubliczne i grupowe wypracowano wzdtuz odnég Renu
i kanaléw w Duisburgu. Gléwny plan transformacji Portu Wewnetrznego,
w modelowym juz projekcie JBA rewitalizacji Zaglebia Ruhry, stworzyl bry-
tyjski architekt Sir Norman Foster, wygrywajac w 1990 roku mig¢dzynaro-
dowy konkurs. Pracowni Foster and Partners przyswiecalo hasto ,,mieszka¢
nad wodg” W 2007 roku projekt przeksztalcenia miasta poprzemystowego
w konkurencyjny osrodek zostal wlaczony do wigkszego master planu catej
dzielnicy Innenstad. W dawnym porcie znajduje si¢ teraz modna dzielnica
miejska, w ktdrej aspekty pracy, zycia i rozrywki przeplataja si¢ w wyjatkowy
sposdb. Duma portu s3: dluga o$wietlona promenada oraz udane zestawie-
nie historycznych obiektéw z czerwonej cegly i nowoczesnej architektury.
Odrestaurowane zabytki, a zwlaszcza unikatowy mtyn i hurtownia zacho-
waly ducha miejsca. Nowe apartamentowce zbudowane wzdluz gtéwnego
koryta Renu (np. NF1 projektu Fostera) maja bezposredni kontakt z woda
i dostep do wielu atrakcji, m.in. do iluminowanego toru do biegania oraz
mariny z ok. 133 miejscami do cumowania todzi mieszkalnych i jachtow?.

Kompleksy mieszkaniowe powstaly réwniez wzdtuz odchodzacych od
Renu kanatéw wodnych. Bulwary wzdluz nich petnig role potpublicznych
ciggdw spacerowych dla mieszkancéw dzielnicy. Niewielka odlegtos¢ po-
miedzy dwoma $cianami urbanistycznymi - zbudowanymi z budynkéw
wielorodzinnych zlokalizowanych wzdluz kanatéw — podkresla spoteczny
charakter tych kierunkowych wnetrz. Przewieszona w poprzek nad woda,
goérna kondygnacja budynku jest zamknigciem widokowym i §ciang czoto-
wa wnetrza prezentowanego na II. 9.

23 Innenhafen Duisburg , RUHR-GUIDEonlinemagazin fir das reihrgebeit, http://
www.ruhr-guide.de/freizeit/industriekultur/innenhafen-duisburg/1245,0,0.html,
stan z dnia 09.03.2018 (ttumaczenie wtasne)
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Il. 9. Bulwary w Duisburgu, wzdtuz kanatow przecinajgcych dzielnice mieszkanio-
wg; wnetrze kierunkowe zamknigte budynkiem nadwieszonym nad kanatem,
rys. . K. Krupa
IL. 9. Boulevards along the channels running through a residential area in Duisburg; di-
rectional corridor closed off by a building overhanging the channel. Drawing: K. Krupa

Zamkniecie dodaje mu kameralnosci, tak samo, jak wyjatkowa podtoga
urbanistyczna zlozona z pocietej licznymi mostkami tafli wodnej oraz
bulwaréw o réznorodnych nawierzchniach, z drzewami i miejscami do
odpoczynku. Inne wnetrza, zwlaszcza usytuowane na koncach kanatow
zamkniete sg grupami zieleni lub obiektami o duzych wartosciach kulturo-
wych i nowoczesnych o wyjatkowej architekturze.

W 1998 r. miasto Kolonia zdecydowalo o powstaniu na swoim zachod-
nim skraju (w dzielnicy Junkersdorf, w dawnym os. Waldviertel) zabudowy
mieszkaniowej wg Planu Projektu i Rozwoju (VEP). Z powodu istniejgcego
tam zbiornika retencyjnego i warunkdéw topograficznych, postanowiono
o przeprowadzeniu przez obszar sztucznych powierzchni wodnych. System
kanalow w ksztalcie litery “T” dzieli obszar i definiuje centrum. Centralna o$
wodna znajduje si¢ na przedluzeniu dawnego podjazdu do koszar, a wzdtuz
niej przebiega przestronna promenada. Zabudowe tworza wille i domy
w zabudowie blizniaczej, domy szeregowe w $rodku, skierowane w strone
lasu miejskiego, wielopietrowe apartamentowce oraz budynki lokatorskie.
W bylym budynku koszarowym znajdujg si¢ na wynajem mieszkania bez
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barier dla niepelnosprawnych, z ofertami specjalistycznych ustug. Bulwary
wzdiuz kanaléw sa czescig przestrzeni grupowej, poniewaz mieszkancy
partycypuja w oplatach za powierzchnie wodne. Te otwarte przestrzenie
zrealizowane s3 wg wymagan Zielonego Planu skoordynowanego z mia-
stem Kolonia. Specjalnie oczyszczane wody sa wysokiej jako$ci. Mosty,
balustrady i $wiatla zostaly wykonane indywidualnie dla kazdego kwartatu
zabudowy. Bulwary pokryte s3 ciosanymi blokami granitowymi i sgsiaduja
z prywatnymi ogrodami*.

Wg w/w opracowania® inne miasta w Zaglebiu Rury (np. Dortmund,
Ratingen) réwniez realizujg programy mieszkania nad woda. Bulwary za-
mkniete w obrebie sportowych osrodkéw wodnych w Zaglebiu Ruhry oraz
zespolow hoteli i mieszkan na wynajem majg réwniez charakter grupowy
i sa dostepne wylacznie dla swoich gosci.

Il. 10. Zespét mieszkaniowy ,Angel Wings” we Wroclawiu z przestrzeniami sgsiedzkimi
otwartymi na poétpubliczny bulwar wzdluz Olawy, fot. T. KaZmierczak, Wratislaviae
Amici, dolny-slask.org.pl, zdjecie zamieszczono dzieki uprzejmosci autora
IL. 10. Residential complex “Angel Wings” in Wroctaw with neighbouring spaces open
to the semi-public boulevard along the Otawa river. Photograph: T. Kazimierczak,
Wratislaviae Amici’s website (dolny-slask.org.pl). Courtesy of the author.

24 Stadtquartiere am Wasser Potenziale der Stadtentwicklung und des Wohnens.

Ministerium flir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein -Westfalen, s, 37-30, zrodto:
www.ils-rschung.de/files_publikationen/pdfs/stadtamwasser.pdf , stan z 09.03.2018

25 1Ibid., odpowiednio s. 46-47 oraz 35-36
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W Polsce apartamentowce nad wodg planowane sg w kilku miastach, np.
majg powstawaé w Krakowie, zwrdcone na przestrzen publiczng bulwardéw
widlanych. Natomiast, w zespole mieszkaniowym ,,Angel Wings” przy ul.
Romualda Traugutta we Wroclawiu zaprojektowano przestrzenie sasiedzkie
bezposrednio otwarte na kameralne bulwary Otawy i przedluzono je pomo-
stami nad koryto rzeki (Il. 10.). Bulwary te s3 ogélnodostepne, ale mozna
zakwalifikowac je jako potpubliczne, poniewaz stuzg gtéwnie mieszkaricom
najblizszych osiedli mieszkaniowych.

3. Rola bulwaréw nadrzecznych w strukturze fizjonomicznej miasta
3.1. Pasmo graniczne w obrazie miasta

Wg Kazimierza Wejcherta, elementami obrazu miasta najbardziej iden-
tyfikowalnymi i zapamietywanymi przez mieszkancéw przestrzeni zurba-
nizowanych s3 [m.in.] linie i pasma graniczne®® (przez K. Lyncha nazwane
krawedziami®’). Linie i pasma graniczne stanowiq wyrazne ograniczenia
przestrzeni lub przerwy pomiedzy poszczegolnymi rejonami, dzielnicami lub
zespolami zabudowy. Zamknigciami przestrzeni mogg byc (...) rzeki, pasy
terenow zieleni, pozwalajgce na dostrzeganie znacznego fragmentu miasta
lub jego sylwety. W pasmach granicznych pojawia si¢ wiele interesujgcych,
a nawet zaskakujgcych punktéw widokowych (...) odstaniajgcych dalekie
widoki catych zespotow urbanistycznych, dajgc mozliwos¢ oglgdania scian
panoramicznych. Mozna ocenic pigkno sylwety widocznej wylgcznie z tego
pasma granicznego. Pasma graniczne sq zjawiskiem przestrzennym, mogg
jednak stanowic takze progi psychiczne czy granice wspotzycia grup spotecz-
nych, wyodrebniajgc wyraznie rejony potozone po obu stronach®®. Dlatego
pasma te nie powinny dzieli¢, ale Iaczy¢ miasto i integrowa¢ mieszkancow.
Dobrze zaprojektowane i zagospodarowane bulwary nadrzeczne sg warun-
kiem i gwarantem takiej integracji.

Przykladem tego, jak mozna zmieni¢ pasmo graniczne, ktére dzieli
miasto na takie, ktore Iaczy je i integruje jest przebudowa rzeki Manzana-

26 K. Wejchert Elementy Kompozycji urbanistycznej, Wyd. Arkady, Reprint 2008, s. 50.

27 Op. cit. J. M. Chmielewski, s. 46, [za: K. Lynch, The image of the City, The MIT
Press, 1960], s. 46

28 Op. cit. K. Wejchert, s. 64 -67.

388



Rola bulwarow nadrzecznych w strukturze przestrzennej miasta

res w Madrycie i biegnacej wzdiuz niej autostrady, rozpoczeta w 2000 r.
W 2011 r. otwarto park Arganzuela (proj. studio West 8) bedacy kluczowym
elementem programu rewitalizacji ,Madrid Rio”. Autostrade, biegnaca tam
od lat 70-tych XX wieku - nieprzekraczalng bariere, zdominowang przez
samochody i niedostepng dla ludzi - schowano pod ziemig w tunelach
o facznej dlugosci 43 km. Efektem bylo uwolnienie terenu do ponownego
zagospodarowania o dtugosci 10 km i powierzchni 649 ha. Tereny postano-
wiono odda¢ mieszkaricom miasta. Utworzony na nich 23-hektarowy pu-
bliczny park Arganzuela stanowi obecnie gléwny obszar krajobrazowy Rio
Madrid. Atrakcjg parku jest woda i plaza miejska oraz sztuczne zbiorniki ze
zraszaczami powietrza.

Osig calego zalozenia i gléwnym traktem spacerowym uczyniono
6-kilometrowg promenade Salon de Pinos obsadzong o$mioma tysigcami
sosen. Wokot skupiono wyodrebnione miejsca do odpoczynku, i zabawy
oraz przestrzenie do uprawiania sportu (m.in. wybudowano 30 km tras
rowerowych oraz 42 km $ciezek spacerowych i do biegania, specjalny tor do
ekstremalnej jazdy na rowerach, strefy dla rolkarzy, wiele boisk i obiektéw
sportowych). Planowana jest budowa przystani dla wioslarzy i kajakarzy.
Do dyspozycji jest kilkanascie placow zabaw, zréznicowanych w zalezno$ci
od wieku dzieci, wyposazonych w niestandardowy sprzet (mosty linowe,
$ciany wspinaczkowe)®.

W miejscu, gdzie dawniej dominowat beton i asfalt, stworzono tereny
zielone (zasadzono okolo 25 tys. nowych drzew). Ponadto stworzono sad
owocowy z wieloma gatunkami drzew owocowych. Szczegdlnym i najbar-
dziej charakterystycznym obiektem parku, zapewniajacym urbanistyczne
scalenie jego poinocnej i potudniowej czesci, jest most, ,,Pasarela del Ar-
ganzuela” (proj. Dominique Perrault). Most o specyficznej formie dwéch
stozkowych tub spiralnie owinietych metalows siatka dlugosci 278 metréw
stal sie architektoniczng ikong nowego zalozenia i punktem orientacyjnym
w panoramie miasta (Il 11.).

29 M. Pisarczyk, Rewitalizacja czesci nadbrzeznej dzielnicy Rusatka w Lublinie,
maszynopis, Politechnika Lubelska 2015, [za: Spiralne wstgzki, Sztuka Architektury” ,
Witryn internetowa: Sztuka Architektury, http//www.sztuka-architektury.pl, stan z dnia
03.06.2014], .61 - 64
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Il. 11. Most nad rzekq Manzanares w Madrycie — jako przyktad obiektu, ktéry
zmienit pasmo graniczne w przestrzen integrujgcg mieszkaricow, rys. K. Krupa
Il 11. Bridge on the Manzanares river in Madrid as an example of a structure trans-
forming a border strip into a community integrating space. Drawing: K. Krupa

Forma mostu oraz jego iluminacja w nocy sprawia, ze stal si¢ on atrak-
cyjng trasg na wieczorne spacery. To wlasnie ten most jest elementem
taczacym obydwie strony rzeki. Dzieki rewitalizacji na bardzo duzg skale,
rzeke przywrdcono miastu — stala si¢ ona barwnym miejscem spotkan
mieszkancow i turystow, dostepnym dla wszystkich i spelniajacym oczeki-
wania szerokiej rzeszy uzytkownikow™.

Przykladem niekonwencjonalnych polaczen przeciwleglych brzegow
rzeki, tworzacych platformy dla integracji mieszkancow jest tez projekt
bulwaréw rzeki Stupi w Stupsku, proj. E. Siestrzewitowska — I miejsce
w konkursie SARP 2015 (IL. 12.). Teren wzdtuz rzeki podzielono na obszary
funkcjonalne - przestrzenie nauki, kultury, rozrywki, wypoczynku, sportu
oraz edukacji przyrodniczej, na ktérych, poprzez zaproponowanie wlasci-
wych funkeji, wytworzono ,,ogniska” aktywnosci miejskich.

Wszystkie przestrzenie lacza bulwary miejskie oraz cigg rowerowo-
-wrotkarski. Kazdemu obszarowi przyporzadkowano tzw. ,scene aktyw-
nosci” - plac, zaprojektowany jako miejsce wydarzen publicznych ,,spi-
najacy” komunikacyjnie, przestrzennie, widokowo i funkcjonalnie dany
obszar z rzeka i przeciwleglym brzegiem w jedng zwartg calos¢. ,,Sceny
aktywnosci” zostaly zaprojektowane w najbardziej charakterystycznych
miejscach tych obszaréw, podkreslajac cechy ich tozsamosci, w tym walory
widokowe.

30 Ibid.
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»

1. 12, 13. Projekt bulwaréw rzeki Stupi w Stupsku — ,,scena aktywnosci miejskich
lgczgca przestrzen przy bibliotece z placem przed Mlodziezowym D omem
Kultury, proj. E. Siestrzewitowska I nagroda w konkursie architektoniczno-urba-
nistycznym SARP, 2015
I 12, 13. A design of the boulevards on the Stupia river in Stupsk. An “urban activity
scene” connecting the space around the library with the square in front of the Youth
Cultural Centre. Design by E. Siestrzewitowska, 1% prize in 2015 SARP architectural-
urban competition®

31 zrodlo: strona internetowa pracowni EMA-STUDIO, http://ema-studio.pl/portfo-
lio_page/projekt-bulwarow-rzeki-w-slupii-w-centrum-slupska/#, stan z dnia 10.02.2018

32 Sourced on 10 Feb. 2018 from EMA-STUDIO’s website (http://ema-studio.pl/
portfolio_page/projekt-bulwarow-rzeki-w-slupii-w-centrum-slupska/#
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Najbardziej interesujaca jest koncepcja polaczenia przestrzeni kultury
potozonych na przeciwlegtych brzegach Stupi - obszaru przy bibliotece
z placem i skwerem przed Mlodziezowym Domem Kultury oraz terenem
przy Akademii Pomorskiej (Il. 13.). Wprowadzono tam przestrzen na
wodzie - szeroki pomost, wspinajacy si¢ dalej na nadbrzeze, tworzacy pas
z miejscami na rézne aktywnodci i mieszczacy: sceng, przestrzen amfite-
atralno-wypoczynkows, stét do debat spolecznych itp.

Drugim interesujagcym polaczeniem ,przez rzeke” jest kladka pieszo-
-rowerowo-wrotkarska spinajgca przestrzen przed Spichlerzami Sztuki,
zaprojektowang jako Plac Witkacowski i zakonczong sceng nad woda,
z usytuowang po drugiej stronie rzeki amfiteatralnie uksztaltowana skarpa
przy zabytkowej baszcie®.

3.2. Bulwary w kompozycji przestrzennej obszaréw zurbanizowanych

Rzeka w miescie tworzy swoisty kregostup kompozycyjny spajajgcy roz-
norodne wnetrza krajobrazowe. Prowadzgce przez nie szlaki komunikacji
wodnej i przywodnej (bulwary, promenady, mosty, platformy widokowe itp.),
jako przestrzenie odbioru i kontemplacji walorow krajobrazowych, nabierajg
znaczenia korytarzy reprezentacyjnych miasta®. Warunkiem zaistnienia
rzeki, jako osi kompozycyjnej i widokowej dzielnic i osiedli nadbrzeznych
jest zaopatrzenie jej w odpowiednie bulwary zlokalizowane wzdluz jej
brzegéw - obmurowanych, umocnionych skarpa, walami przeciwpowo-
dziowymi - w zaleznosci od warunkow topograficznych. To one stanowia
tatwo dostgpne i uczgszczane pasma, na ktérych wystepuje nagromadzenie
wewnetrznych, krajobrazowych punktéw widokowych. Z nich otwieraja
sie widoki na najpiekniejsze, historyczne panoramy z charakterystycznymi
sylwetami. Z zadnych innych szlakéw spacerowych w miescie nie mamy
mozliwosci podziwia¢ takich historycznych panoram, w ktérych dominan-
ty tworzqg nietypowe kulminacje, bedgce waznymi elementami odmiennosci,
oryginalnosci miasta®.

33 E. Siestrzewitowska, opis ze strony internetowej pracowni EMA STUDIO, zrédlo:
http://ema-studio.pl/portfolio_page/projekt-bulwarow-rzeki-w-slupii-w-centrum-
slupska/#, stan z dn. 10.02.2018

34 J. Szwed Wspdlczesna rola bulwaréw w miescie, ,,Przestrzen i Forma’, 2011, s. 449

35 Sformultowanie zapozyczone z: W. Kosinski, op. cit., s.10
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Tafle wodne rzek stanowig przedpole ekspozycji tych panoram i wzmagajg
site ekspresji architektury miejskiej, dopetniajgc jej forme przez odbicie®.
Przedpole to od dawien dawna doceniali malarze, ktérzy utrwalali pano-
ramy miast od strony rzeki, jak cho¢by Canaletto, pokazujacy w latach
70-tych XVIII wieku widoki Warszawy od strony Wisty. Najlepiej znanym
historycznym zapisem formy przestrzennej Lublina z XVII wieku jest pa-
norama miasta od jego najbardziej malowniczej strony — doliny Bystrzycy
z 1618 roku autorstwa Hogenberga i Brauna (I1. 14.).

Il. 14. Panorama Lublina Hogenberga i Brauna, miedzioryt, 1618, Zrédto: witryna
internetowa Osrodek Brama Grodzka - Teatr NN. PL, lkonografia Lublina,
http://teatrnn.pl/ikonografia/leksykon_art/87
Il. 14. Lublin Panorama by Hogenberg and Braun, copperplate, 1618. Source: web-
site of the “Grodzka Gate — NN Theatre”. PL, Lublin Iconography. http://teatrnn.pl/
ikonografia/leksykon_art/87

Sekwencje widokow z charakterystycznymi dominantami stanowiq roz-
poznawalny kod sylwety miasta (skyline), a ich zmiennos¢ w czasie pozwala
przesledzic zaréwno rozwdj przestrzenny miasta, jak i ewolucje jego zwigzkow
z wodg?¥.

36 A. Januchta -Szostak, Blgkitna Krew. Woda jako ozywcza sita przestrzeni publicz-
nych, ,Czasopismo Techniczne”, Wydawnictwo Politechniki Krakowskiej, z. 3-A 2008,
s.22,23

37 A. Januchta-Szostak, Fronty wodne jako element tozsamosci krajobrazowej miasta,
Politechnika Poznanska, Poznan, 2009
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Wiasciwosci kompozycyjne linii wytworzonych przez koryto rzeki
i bulwary - réwnolegtych do kierunku patrzenia — kazg nazywac je linia-
mi prowadzacymi lub wprowadzajacymi. Sg one dynamiczne, pociggajgce
wzrok, zmuszajgce do poruszania si¢ po przedmiotach zawartych w obrazie.
Profesor Wejchert nazywa liniami prowadzacymi rézne linie widoczne
w przestrzeni jako ciagle lub wzglednie ciagle, o réznorodnym rysunku
i powstajace na rozmaitych tworzywach: powierzchni ziemi oraz zieleni. Za
linie réwnolegle do kierunku patrzenia uznaje calg wiazke tych linii, ktore
zblizone do tego kierunku dazg na plaszczyznie obrazu do odcinka hory-
zontu zamknigtego w zasadzie w ramach ogladanego w danym momencie
wycinaka przestrzeni. Biegnac od obserwatora w glab obrazu, linie te bedg
wprowadzaly w oglgdane srodowisko, kierowaly spojrzenia i koncentrowaty
uwage przede wszystkim na punktach, podkreslonych wyraznie calg ich wigz-
kg. Zjawisko mocnego prowadzenia wzroku wystepuje wyraznie na odcin-
kach rzek podkreslonych bulwarami, ktére biegnac od obserwatora w dal,
kierujg jego wzrok daleko ku horyzontowi, pociggajgc tajemniczg odlegtoscig
i sSwiadomoscig, ze ow odlegly cel zetknigcia sig bulwaréw bedzie, w miare
posuwania sig obserwatora, uciekal i oddalat sie nieustannie.

Rola linii prowadzacych zawartych w krawedziach bulwaréw jest
bardzo doniosta w kompozycji obszaréw nadbrzeznych. Umiejetnos¢
wykorzystywania wlasciwosci [linii prowadzacych] moze pozwoli¢ na uzy-
skanie mocnego osadzenia obszaru (...) w krajobrazie przez wytworzenie
linii prowadzgcych na poziomie ziemi. Im bardziej linie te sqg widoczne, im
sq dluzsze, tym bardziej obraz w glebi przycigga wzrok i z tym wigkszym
napieciem cztowiek obserwuje przestrzen, ku ktérej one zmierzajg. Linie nie-
ktérych bulwaréw nadrzecznych prowadzg wzrok, poczgtkowo rownolegte
do kierunku patrzenia, skracajg w glebi obraz i zmieniajgc wyraznie swoj
przebieg (...), prowadzg spojrzenie poza obraz — w przestrzen niewidoczng
z danego punktu widokowego. Taka sytuacja ma zawsze miejsce na tuku
rzeki. Mozna te linie nazwaé wprowadzajgcymi, gdyz nie zatrzymujg wzroku
w przestrzeni oglgdanej (...) i zachecajg do tego, zeby idgc za ich wskazaniem
dojs¢ do nowych, ciekawych fragmentéw miasta. (...) Czytelnie zarysowane,
wplywajg na powigzania pomigdzy poszczegdlnymi fragmentami przestrzeni.
Obserwator zmieniajgc miejsce widzi kolejno szereg obrazoéw, w ktérych linie
wyprowadzajgce z obrazu pozostajgcego za nim stajq si¢ liniami prowadzgcy-
mi w obrazie, do ktérego wkracza. Powstaje swoisty rodzaj cigglosci przestrze-
ni w czasie, pozwalajgc na tgczenie si¢ kolejnych doznan w charakterystyczng
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indywidualng sekwencje; wplywajgcg na mocniejsze oddzialywanie pamigci
i odzywanie kolejnosci obrazéw we wspomnieniach. Linie prowadzace bul-
wardw nadrzecznych moga wigc oddzialywa¢ na widza niezwykle silnie
i stanowi¢ przyczyne bardzo mocnych wrazen.

Linie prowadzace bulwaréw w zielonej, migkkiej dolinie rzecznej stano-
wig element organizacji przestrzeni. Zespot tych linii, wytworzonych przez
brzegi rzeki i krawedzie bulwaréw, tworzy na rysunku podtogi ptaszczyzne
prowadzqgcqg wzrok - przyciggajgcg spojrzenie i zachgcajgcg do wejscia. Jej
oddziatywanie jest wielokrotnie wigksze od oddzialywania subtelnych, nie-
kiedy rozmytych w krajobrazie linii samej rzeki. Plaszczyzna prowadzaca
doliny nie jest gladka, lecz sktada si¢ z pltaszczyzn drobnych, zatamanych,
nawet bardzo rozcztonkowanych, stanowigcych elementy faktury podtogi
zfozonej z tafli wody, bulwaréw, zielonych przestrzeni doliny i $cian. Jesli
punkt widokowy znajduje si¢ na przykiad na srodku rzeki ograniczonej
po obu stronach plaszczyzng skarp (na ksztalt tunelu), to plaszczyznami
prowadzacymi stang si¢ obie strony $cian zlozonych z tych skarp, obiektow
usytuowanych wzdluz bulwaréw oraz zieleni, a takze strop ujety w ramy
linii prowadzacych. Skarpy, jako ptaszczyzny pochyle i dobrze widoczne sa
bardzo mocnymi plaszczyznami prowadzacymi, zwlaszcza gdy sa pokryte
schodami. Wtedy — wystepujgc w zespotach kontrastowych (np. gladka pod-
toga i bardzo rozcztonkowane sciany)- majg wiekszq site prowadzenia®.

3.3. Punkty wezlowe na bulwarach

Parafrazujac znane powiedzenie (dla podkreslenia rzeki jako osi kom-
pozycyjnej miasta, ale réwniez w interesie spotecznym mieszkancow)
powinno si¢ by¢ wiernym w rozwigzaniach kompozycyjnych i funkcjo-
nalnych dzielnic nadbrzeznych idei ,wszystkie drogi piesze prowadza do
rzeki” i kierowac¢ te drogi w stron¢ bulwaréw. W miejscu ich przecigcia
z bulwarami nalezy lokalizowa¢ na nich wezty aktywnosci.

38 Fragment dotyczacy linii prowadzacych zostal napisany na podstawie: K. Wejchert,
Elementy kompozycji urbanistycznej, Arkady, 2008, s. 128 - 133
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I1.15, 16. Projektowana dominanta w wezle rekreacyjnym nad Bystrzycg w Lublinie
- na zamknieciach osi i w miejscu przecigcia trzech ciggdw komunikacyjnych z li-
nig bulwaréw. Schemat ideowy oraz widok z lotu ptaka - projekt M. Pisarczyk®
IL. 15, 16. The planned dominant feature of the recreational node on the Bystrzyca river
in Lublin, located on the axis termination and at the crossing point of three transporta-
tion routes and the riverside boulevard line. Conceptual design and a bird’s eye view
based on M. Pisarczyk’s design

39 Ibid.
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Przyktadem, jak mozna wprowadza¢ wyzej opisane rozwigzanie w za-
niedbang tkanke miejska dzielnic nadbrzeznych moze by¢ projekt takiego
wezta aktywnosdci dla dzielnicy Rusatka w Lublinie autorstwa M. Pisarczyk®
(1L.15, 16).

W projektowaniu i rozmieszczaniu takich wezléw mozna si¢ postuzyé
wzorcem o takim samym tytule z ksigzki Ch. Alexandra Jezyk wzorcow*'.
Autor zaleca, aby w tak modyfikowa¢ uktad $ciezek w okolicy, by najwigk-
sza ich liczba przechodzila przez istniejace miejsca na terenie spotecznosci,
gdzie koncentruje si¢ aktywno$¢ ludzi. Dzieki temu beda one funkcjonowa-
ly jako ,wezly sieci $ciezek”. Nastepnie w centrum kazdego wezta proponuje
stworzy¢ maly placyk publiczny i otoczy¢ go réznymi urzadzeniami uzy-
tecznosci publicznej i sklepami, ktore sie wzajemnie uzupetniaja.

Znaczenie reprezentacyjne i funkcjonalne oraz forma takiego wezla po-
winny zaleze¢ od hierarchii ulic i ciaggdw pieszych, ktére do niego prowadza
oraz wazno$ci miejsc i obiektdw, z ktérymi ulice te i ciagi stanowia powigzanie
przestrzenne. Istotne jest, aby wszystkie ciagi zdazajace w strong bulwaréw
otwieraly sie na rzeke lub na zamknigciu swojej osi spotykaly wyjatkowy
obiekt stanowigcy punkt orientacyjny i ,,nadrzeczng wizytéwke” wezla.

3.4. Formy przestrzenne bulwarow

Formy przestrzenne bulwaréw zdeterminowane s3 m.in. przez warunki
ekofizjograficzne, w tym zalewowe, rozlegloé¢ doliny rzecznej i szerokos¢
nadbrzeza, rodzaj umocnien przeciwpowodziowych oraz przez charakter
srodowiska zurbanizowanego, przez ktory przeptywa rzeka. Réznorodnie
plastycznie przyktady bulwaréw przedstawia Il. 17.

Wytworzone przez brzegi rzek i krawedzie bulwaréw plaszczyzny pro-
wadzace wzrok moga mie¢ niezliczony szereg form, roznorodne materiaty
[oraz] ostro lub delikatnie, subtelnie kierowac spojrzenia*.

Interesujace, betonowe formy linii brzegowej nadbrzeza potozonego na
jednym poziomie z lustrem wody oraz w bezposrednim sasiedztwie zabudo-
wy przedstawiaja bulwary rzeki Zhangjiagang w Batao, Suzhou w Chinach.

40 M. Pisarczyk, Rewitalizacja czesci nadbrzeznej dzielnicy Rusatka w Lublinie, projekt
dyplomowy inzynierski, Politechnika Lubelska 2015, maszynopis

41 Ch. Alexander, Jezyk wzorcéw, Gdanskie Wydawnictwo Psychologiczne, Gdansk
2008; wzorzec: Nr 30 — Wezly aktywnosci, s. 169 — 172 .

42 Opus cit., K. Wejchert, wyrazenie zapozyczone ze s. 128
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Il. 17. Formy bulwaréw: 1. Bulwary Nadwislaniskie w Tczewie, 2. Bulwary rzeki

Zhangjiagang, Batao, Suzhou, Chiny, 3. Bulwar Dunikowskiego we Wroctawiu 4.
Bulwary rzeki Sumida w Tokio, 5. Bulwary wislane wzdtuz Wistostrady w War-
szawie, 6. Bulwary odkrytego strumienia Cheonggyecheon w Seulu.
Il. 17. Boulevard forms: 1. Nadwislanskie Boulevards, Tczew; 2. The Zhangjiangang
river boulevards, Batao, Suzhou, China; 3. Dunikowskiego Boulevard, Wroctaw; 4. The
Sumida river boulevards, Tokio; 5. The Vistula river boulevards along Wislostrada,
Warsaw; 6. Boulevards on the Cheonggyecheon stream, Seoul.
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Wzorem zagospodarowania plaskich, szerokich nadbrzezy w postaci
kompozycji alei parkowych i trawnikéw tworzacych rozlegle zielone planty
moze by¢ w/w park Arganzuela na nadbrzezach rzeki Manzanarez w Ma-
drycie, jak réwniez bulwary wislane w Tczewie, za ktdre miasto otrzymato
wyroéznienie w konkursie na ,,Najlepsza Przestrzen Publiczng Wojewddztwa
Pomorskiego 2007” *.

Krajobrazowy charakter majg bulwary nad rzeka Sumida w Tokio, ktérej
brzegi umocnione sa ekologicznymi sposobami, a nadbrzeza tworza trawia-
ste pofaldowane przestrzenie lub parki.

Niepowtarzalne wrazenie, jakie sprawia to zalozenie powodowane jest
kontrastem zielonej podltogi doliny Sumidy i wielkomiejskiej $ciany urba-
nistycznej zlozonej z ogromnych wiezowcow, rozciagajacej si¢ za doling
wzdluz rzeki*.

Niespotykang forme¢ majg bulwary zrewitalizowanego strumienia Che-
onggyecheon w Seulu, przez lata zakrytego trzypoziomowa autostrada®.
Strumien plynie w betonowym i stosunkowo waskim wawozie kilkanascie
metréw ponizej poziomu ulic i parteréw budynkéw. Lustro wody obrebione
jest betonowymi, wijacymi sie podestami, na czesci ozdobione kompozy-
cjami z gtazéw i zielenig sptywajaca do niego z pionowych $cian wawozu.

Bardzo istotnym elementem kompozycyjnym bulwaréw w §rodowisku
silnie zurbanizowanym sa schody. We Wroctawiu mozemy oglada¢ bulwary
nadodrzanskie ze schodami i pochylniami wyrzezbionymi w plaszczyznie
»reliefu”. Stopnie schodéw powoduja, ze ich ciert rzucony przez swiatto sto-
neczne lub sztuczne, moze stanowic silny element prowadzgcy wzrok*.

43 Najlepsza Przestrzeti Publiczna, Tczewska.pl z dnia 29.11.2017, http://www.tczew-
ska.pl/wiadomosci/5654,najlepsza-przestrzen-publiczna-bulwar-nad-wisla-nagrodzony,
stan z dnia 02.03.2018

44 Japan 2004: Hamarikyu Gardens to Sensoji via the Sumida River, Witryna inter-
netowa: Hakugirl's Japan z 04.08.20014, https://haikugirl.me/2014/08/04/japan-2014-
hamarikyu-gardens-to-sensoji-via-the-sumida-river/, stan z dn. 10.03.2018

45 Korea: A model for development of the water and sanitation sector, Witryna internetowa: The
waterblog. http://wwwworldbank.org/projects

46 Opus cit. K. Wejchert, s. 130,
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3.5. Iluminacja frontéw wodnych oraz dopelnienie form architektury
przez odbicie

Swiatlo, zaréwno sztuczne, jak i naturalne, poparte odpowiednim ukla-
dem w przestrzeni, moze by¢ wykorzystane, m.in., jako czynnik przyciggajgcy
wzrok, rozswietlajgc wnetrze obrazu i tworzgc kontrast z ciemnymi plaszczy-
znami prowadzgcymi, znajdujgcymi sig blizej obserwatora?.

[luminacja - réznego rodzaju liniowe i punktowe zrdédia §wiatla — jest
niezbednym wspolczesnym $rodkiem podkreslania form bulwaréw.
Pozwala ona po zmroku przeksztalci¢ bulwary w drogi po fantastycznym
$wiecie, pozwalajac mieszkanicom na odpoczynek psychiczny i dodajac im
pozytywnej energii (IL. 18.).

1. 18. Iluminacja i dopetnienie formy przez odbicie. Parlament w Budapeszcie, fot.
Jarostaw Ciurus, 2017 - zdjecie zamieszczono dzigki uprzejmosci autora
IL. 18. Tllumination and the form completed by a reflection. The Parliament, Budapest.
Photograph: J. Ciuru$, 2017. Courtesy of the author

Zmiennos¢ tafli wodnej w zaleznosci od oswietlenia, wiatru, koloru wody
stanowi bogate tworzywo dla kompozycji urbanistycznej. Lustra wody wzbo-
gacajg wrazenia odbijajgc, jak na sztychach, stare zamki, mury i zespoly

47 Opus cit. K. Wejchert, s.134
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doméw. [Zmienno$¢ ta stwarza] ruchliwosé podtogi wodnej - rysunek odbic,
blyskow, koloréw, cieni. Podkresla ona wyczuwalnie przeptywanie czasu®.

Przedpole wodne od wiekéw bylo wykorzystywane dla ekspozycji dziet
architektonicznych. Dzisiaj, gdy ,miasta powracaja nad rzeki’, ponownie
na ich nadbrzezach lokalizowane s wazne obiekty uzytecznosci publiczne;j.
Spektakularnymi przykladami wykorzystania tafli wodnych dla wzmocnie-
nia ekspresji architektury prestizowych obiektéw sa: Muzeum Guggenhe-
ima w Bilbao (Il. 6) czy Muzeum Kantora Cricoteka w Krakowie. Odbicia
w lustrze wody powoduja, ze obiekty te staja si¢ unikatowymi znakami
przestrzennymi frontéw wodnych miast, w ktérych powstaty.

Takim znakiem przestrzennym frontu wodnego Budapesztu jest budy-
nek Parlamentu usytuowanego na nadbrzezach Dunaju. Fotografia obiektu
(I 18.) pokazuje tez artyzm i site iluminacji oraz potwierdza w petni stowa
Profesora Wejcherta, ktéry pisal: W poblizu rzek sytuowane sq niemal
zawsze budynki o znaczeniu spotecznym i indywidualnych sylwetach. Wiele
miast swg stawe i niepowtarzalne pigkno zawdzigcza, miedzy innymi, ,pod-
togom wodnym” wnikajgcym do ich srodka (np. Grenoble, czy Petersburg)®.
Woda (...) stanowi w podtodze urbanistycznej jeden z niezwykle ciekawych
i zawsze zmiennych elementow. Odbijajgca kolor nieba i Scian, nadajgca
podtodze i stropowi wspolng tonacje, zwigksza pozornie ich wysokos¢ i wigze
obraz w catos¢, w ktérym wystepujq linie pionowe rzeczywiste i odbite w tafli
wodnej*.

Podsumowanie

Wyposazenie rzeki w bulwary umozliwiajace mieszkancom korzysta-
nie z jej dobroczynnych dziatan oraz waloréw widokowych powinno by¢
jednym z priorytetéw dla kazdego miasta, ktére ma przywilej polozenia
nad woda. Bulwary nadrzeczne sg najbardziej przyjaznymi mieszkaricom
ciggami pieszymi ze wzgledu na wartosci spoteczne, zdrowotne i estetyczne
przestrzeni, ktorg wspoltworza.

Korzystajac ze znanych i sprawdzonych rozwigzan miast, ktérym udalo
sie ,nad rzeke powrdci¢”, nalezy dazy¢ tez do wprowadzania niestandar-

48 Opus cit. K. Wejchert, s.113
49 Opus cit. K. Wejchert, s.71, 72
50 Opus cit. K. Wejchert, s.112
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dowych i oryginalnych rozwiagzan wilasnych, ktére uczynityby z bulwaréw
niepowtarzalny element tozsamosci przestrzennej miasta oraz przyczynialy
sie do jego promocji.

Bulwary moga by¢ wykorzystywane jako droga rowerowa do pracy, jak
to ma dzi§ miejsce w Lublinie. Powinny tez sta¢ si¢ dla Lublina gléwna osia
rozrywki i wypoczynku skierowanego do wszystkich grup wiekowych, ale
zwlaszcza do dzieci i mlodziezy (bulwary petne placéw zabaw, ogrodéw jor-
danowskich, atrakcji inspirowanych kulturg wirtualng XXI wieku, $wietlic
srodowiskowych wsréd zaniedbanych dzielnic potozonych wzdluz rzeki).
Projekty ich zagospodarowania powinny powstawaé po szerokich kon-
sultacjach spotecznych prowadzonych réwniez w szkotach, poczawszy od
podstawowych az do wyzszych, szczegdlnie w tych usytuowanych w pasie
oddzialywania doliny rzeki.
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Parkingi wielopoziomowe otwarte w aglomeracjach miejskich
jako sposob zapewnienia wymaganej ilo$ci miejsc postojowych
- zasady projektowe, architektura

Open, Multi-Level, Car-Parks In Urban Agglomerations — Ways To
Provide Enough Parking Requirements, Designing, Architecture

Abstract

Nowadays, multi-level car parks, open ones are becoming an increasingly frequent
design and investment solution in projects located in urban development. The decision to
build such a car park enables obtaining additional space on the investment site, which can
be used for additional housing, eg residential or service. There are many legal requirements
for this type of objects, although they can become valuable architecture buildings in the
urban structure.

Keywords: Car-park, multi-level car-park, open car-park, city, designing car-parks,
parking lot.

Stowa kluczowe: Parking, parking wielopoziomowy, parking otwarty, miasto, projek-
towanie parking6éw, miejsca postojowe.

Wprowadzenie

Wspolczesnie, posiadanie samochodu jako podstawowego srodka komu-
nikacji jest powszechnym zjawiskiem i odnosi si¢ do znaczacej liczby miesz-
kanicéw miast. Pomimo rozwoju i unowoczesnienia $rodkéw komunikacji
miejskiej i transportu zbiorowego, samochdd w sposéb indywidualny stwarza

* Katedra Architektury, Urbanistyki i Planowania Przestrzennego, Wydzial Budownic-
twa i Architektury, Politechnika Lubelska, e-mail:wojciechkocki@gmail.com / w.kocki@
pollub.pl
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mozliwo$¢ przemieszczania si¢ pojedynczych oséb bez dopasowywania si¢
do rozktadéw jazdy i wymogéw innych $rodkéw lokomocji. Mozna stwier-
dzi¢, ze powszechnym zjawiskiem dotyczacym wigkszosci mieszkancow
miast staje si¢ dysponowanie dwoma lub wigkszej ilosci samochodéw, na
przyktad z uwagi na fakt, ze rézne samochody posiadaja odmienne funkcje
i mozliwodci, s3 tez pod réznym wzgledem mniej lub bardziej kosztowne
w eksploatacji'. Z uwagi na takg prawidlowos¢ i rozwoj aglomeracji miejskich
oraz rozrastanie si¢ miast, obszary zlokalizowane w centralnych czgéci miasta
(Srodmiescia) a takze obszary o gestej zabudowie i wysokiej intensywnosci
zabudowy generuja niedogodnosci zwigzane z lokalizacj¢ miejsc postojowych.
Uzyskanie komfortowego wskaznika ilo$ci miejsc postojowych w stosunku
do ilo$ci mieszkan, powierzchni handlowych, pokoi hotelowych, dworcow
autobusowych i kolejowych itp. jest trudne i wymaga niekonwencjonalnych
rozwigzan projektowych?. Problemem w duzych aglomeracjach miejskich staje
si¢ rowniez deficyt powierzchni zielonych trawiastych, powierzchni biologicz-
nie czynnych na gruncie rodzimym. Poprzez zapewnianie mieszkaricom ich
wymagan dotyczacych potrzeb parkingowych, czgsto decyzje prowadzone
w tym kierunku, a takze ich realizacja, przejawiaja si¢ w nieprzemyslanych
inwestycjach pochtaniajacych wolne od zabudowy, cenne tereny w miastach
i w efekcie obnizajacych jako$¢ zycia mieszkancow. Szczegdlnie istotng rola
projektantdw jest $wiadoma ochorna terenéw zielonych, ktérych powierzch-
nia w miastach jest ograniczona. Ochrona tych terenéw réwniez nalezy do
projektantdw, planistéw, ktorzy ustalajac zasady zabudowy w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego powinni dba¢ o zapewnienie jak
najwigkszej ilosci terenéw zielonych na gruncie rodzimym.

1. Sposoby lokalizacji miejsc postojowych
1.1. Miejsca postojowe naziemne

Projektowanie miejsc postojowych naziemnych generuje wiele niedogod-
nych aspektéw zwigzanych z komunikacja, aczkolwiek jest to wariantem naj-
korzystniejszym pod wzgledem ekonomicznym sposobem zapewnienia miejsc

1 W. Seruga, Przestrzenie piesze w matych zespotach mieszkaniowych, Krakéw, 2014
s.5-8

2 M. Malikowska, M. Palak, J. Halik, Zmiany w przestrzeni wspétczesnych miast, Rze-
széw, 2015, s. 2-4
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parkingowych’. Negatywnym skutkiem projektowania takich parkingéw
jest ubytek powierzchni zielonej, w konsekwencji powierzchni biologicznie
czynnej. Znaczne powierzchnie terenu przeznaczane na utwardzone miejsca
powoduja konieczno$¢ projektowania odpowiednich rozwigzan zwigzanych
z odwodnieniem, kierunkiem odptywu wody deszczowej. Miejsca naziemne
generuja réwniez mnogo$¢ niedogodnosci zwigzanych z bezpieczenstwem
pieszych, ktore zalezy od ilo$ci skrzyzowan ruchu samochodowego i pieszego,
co jest nieuniknionym nastepstwem takiego sposobu projektowania. Unik-
nigcie bezposrednich kolizji pomiedzy tymi dwoma typami ruchu i zadbanie
o bezpieczenstwo pieszych moze zosta¢ zachowane poprzez wykonanie
przej$¢ podziemnych lub nadziemnych ale s3 to rozwigzania kosztowne. Aby
wyeliminowac¢ krzyzowanie si¢ ruchu pieszego i kolowego catkowicie, budowa
przej$¢ podziemnych i ktadek pieszych bytaby nieoptacalna, poniewaz nalezy
wzig¢ pod uwage konieczno$¢ ich dostosowania dla oséb niepelnosprawnych
poprzez pochylnie lub windy*. Projekty badawcze polegajace na poszukiwaniu
generatoréw ruchu w miastach mogg poméc w okresleniu sprecyzowania
lokalizacji parkingéw i ilosci miejsc potrzebnych w danych lokalizacjach.

1.2. Miejsca postojowe podziemne

Kolejnym rodzajem parkingéw, ktdéry stosowany jest w wielu obiektach
budowlanych jest parking podziemny lub czg¢$ciowo podziemny, zlokalizo-
wany na kondygnacjach nizszych niz kondygnacje uzytkowe przeznaczone
np.: na lokale mieszkalne lub biura. Ten typ parkingéw stosowany jest przy
obiektach uzytecznosci publicznych, w tym centrach handlowych, dworcach
kolejowych lub autobusowych, hotelach lub budynkach mieszkaniowych. Jest
to rozwigzanie kosztowne, ale zyski inwestycyjne zwigzane ze sprzedaza lokali
mieszkaniowych lub ustugowych z lokalizacji poszczegélnych obiektow z wy-
korzystaniem tego typu parkingéw rekompensujg straty poniesione w wyniku
zastosowania kondygnacji, najczedciej, podziemnych przewidzianych pod
lokalizacje miejsc postojowych. Parkingi podziemne generuja réwniez koszty
zwigzane najczedciej z zastosowaniem wind ze wzgledu na zwiekszenie ilosci
kondygnacji powyzej 4 w budynkach wielorodzinnych.

3 D. Wantuch-Matla, Stymulujgca rola miejskich przestrzeni publicznych, Szczecin,
2012,s.2-3
4 ]. Zurowska, Polityka parkingowe w miastach, Krakéw, 2015, s. 6-9
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1.3. Miejsca postojowe w parkingach otwartych

Trzecim rodzajem lokalizacji miejsc postojowych sa parkingi wielokon-
dygnacyjne otwarte, stanowigce najczgsciej obiekty wolnostojace o jedynie
tej funkgji i przeznaczeniu.. Posiadaja w stosunku do nich wiele zalet i moga
zapewni¢ wymagang i komfortowa Uzupelnieniem powierzchni w takich
obiektach, moze by¢ np. funkcja handlowa lub ustugowa. Obiekty te s3 mniej
kosztowne w realizacji od parkingéw podziemnych ilo§¢ miejsc postojowych na
terenach inwestycyjnych z wysokim wskaznikiem wykorzystania powierzchni
kondygnacji do ilosci miejsc postojowych. Réwniez ostatnia kondygnacja
moze by¢ wykorzystana jako miejsce przeznaczone na parkowanie®. Obiekty
te zapewniaja w lokalizacjach o ograniczonej powierzchni terenu znaczna
ilo$¢ miejsc postojowych i moga by¢ atrakcyjnym wizualnie obiektem archi-
tektury poprzez zastosowanie wielu form paneli i elementéw elewacyjnych.
Efektywno$¢ takich obiektow przektada si¢ réwniez na zwiekszony wskaznik
powierzchni biologicznie czynnej, ktéra w innym wariancie np.: miejscach
naziemnych bytaby w znaczny sposob ograniczona. Ilos¢ miejsc postojowych,
jakie mozna uzyska¢ poprzez budowe parkingu wielopoziomowego otwartego
przektada sie réwniez na mozliwo$¢ uzyskania wigkszej powierzchni zabudo-
wy a w konsekwencji powoduje wiekszg efektywnos¢ planowanych inwestycji.

Parkingi wielopoziomowe, otwarte najczesciej projektowane sg jako zespoty
stanowisk dla kilkudziesigciu lub kilkuset miejsc postojowych rozmieszczo-
nych na kilku kondygnacjach. Taka ilo§¢ miejsc parkingowych wymaga we-
diug Warunkéw Technicznych zachowania odpowiednich odleglosci parkingu
wielopoziomowego od boisk, placéw zabaw i budynkéw mieszkalnych.

2. Zagadnienia prawne w projektowaniu i lokalizacji parkingéw
wielopoziowomych otwartych

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r.
w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich
usytuowanie (z poprawkami, stan na dzien 17.03.2018 wskazuje na szereg
wymagan dotyczacych projektowania miejsc postojowych. Ponizej znajduja

5 P. Pyrtek, (NIE)goscinne przestrzenie miejskie — ,,gated communities”, Krakow, 2014,
s.2-5
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si¢ podstawowe wymagania prawne rozporzadzenia dotyczace lokalizacji

parkingdéw oraz ich szczegélowych wymiaréw oraz odlegtosci®.

W rozporzadzeniu zawarto informacje¢ dotyczacg koniecznosci zapewnie-
nia stanowisk postojowych podczas zagospodarowywania dziatki budowlane;j
w ilosci stosownej do jej przeznaczenia i sposobu zabudowy, ponadto liczbe
stanowisk i sposéb urzadzenia parkingéw nalezy dostosowa¢ do wskazan
zawartych w miejscowych planach zagospodarowania przestrzennego lub wa-
runkéw zabudowy. Zapis ten stanowi o konieczno$ci zapewnienia wymagane;j
ilodci miejsc postojowych w odniesieniu do wymagan zawartych w innych
aktach prawnych.

Miejsca parkingowe mozemy réwniez wyrdzni¢ jako zgromadzenia w za-
leznosci od iloéci sztuk. Dla kazdego z nich nalezy zachowa¢ odpowiednie
odlegtosci:

- dla samochodéw osobowych 7 m przy zgrupowaniu do 10 stanowisk
postojowych, 10 m przy zgrupowaniu od 11 do 60 stanowisk i 20 m przy
liczbie powyzej 60 stanowisk,

- dlainnych samochodéw niz osobowe 10 m przy 4 stanowiskach wiacznie,
20 przy liczbie wiekszej niz 4.

W paragrafie tym zawarto réwniez informacj¢ o minimalnych odleglo-
$ciach od granic dziatki w przypadku samochodéw osobowych:

- 3 m przy 10 stanowiskach, 6 m od 11 do 60 stanowisk, 16 m powyzej
liczby 60 stanowisk

- dla innych samochodéw niz osobowe nalezy przyjmowac 6 m przy licz-
bie 4 miejsc postojowych i 16 m przy liczbie powyzej 4 stanowisk.
Odleglosci te stosuje sie rowniez do wjazdéw garazy zamknigtych wstosun-

ku do okien budynkéw opieki zdrowotnej, owiaty, placéw zabaw oraz boisk.

Odleglosci wymaganych nie stosuje sie do parkingéw sytuowanych pomiedzy

liniami rozgraniczajacymi ulice.

6 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 12 kwietnia 2002 r. w sprawie wa-
runkow technicznych, jakim powinny odpowiada¢ budynki i ich usytuowanie (Dz. U. Nr
22015 r. poz. 142212 2017 r. poz. 2285)

411



W. Kocki

Il. 1. Schemat: odlegtosci minimalne miejsc postojowych od placu zabaw, boisk, okien
pomieszczen przeznaczonych na staty pobyt ludzi w budynkach: opieki zdrowotnej,
oswiaty i wychowania, mieszkalnych, zamieszkania zbiorowego bez uwzglednienia
budynkow takich jak: hotel, motel, pensjonat, dom wycieczkowy, schronisko; autor:
W. Kocki
Il. 1. Diagram: minimum distances of parking spaces from the playground, pitches, win-
dows, rooms for permanent residence of people in buildings: health care, education and
upbringing, residential, collective residence without considering buildings such as: hotel,
motel, guesthouse, hostel, hostel, author: W. Kocki

Zachowanie odleglo$ci w odniesieniu do granic dzialki nie jest wymaga-
ne jezeli sasiednia dzialka jest dzialkg drogows.

W Warunkach Technicznych uwzgledniono réwniez wymaég dotyczacy
lokalizowania miejsc postojowych dla 0sob niepetnosprawnych.

Stanowiska postojowe dla samochodéw osobowych powinny mie¢ wy-
miary wynoszace co najmnie;j:
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- szeroko$¢ 2,5 m i dlugos¢ 5,0 m - dla samochodéw osobowych

- szeroko$¢ 3,6 m i dlugo$¢ 5,0 m - dla samochodéw osobowych
uzytkowanych przez osoby niepetnosprawne

- szeroko$¢ 3,5 m i dlugos¢ 8,0 — dla samochodéw cigzarowych

- szerokos¢ 4,0 m i dlugos¢ 10,0 m - dla autobuséw

IL. 2. Odlegtosci minimalne od granic dziatki, autor: W. Kocki
Minimum distances from the borders of the plot, author: W. Kocki

W przypadku sytuowania miejsc postojowych wzdluz jezdni stanowiska
postojowe dla samochodéw powinny mie¢ wymiary:

- szerokos¢ 3,6 m z mozliwo$cig zmniejszenia szerokodci do 2,5 m w pr-
zypadku gdy do dluzszego boku miejsca przylega ciag pieszo jezdny,
dlugos¢ takiego miejsca powinna mie¢ 6,0 m.

- szerokos¢ 3,6 m i dlugo$¢ 6,0 m dla samochodéw uzytkowanych przez
osoby niepelnosprawne

- szeroko$¢ 3,0 m i dlugos¢ 15,0 m dla samochodéw ciezarowych

- szeroko$¢ 3,0 m i dlugos¢ 19,0 m dla autobuséw
Miejsca postojowe oraz dojazdy powinny mie¢ nawierzchnie utwardzona

lub gruntows stabilizowang za spadkami zapewniajacymi sptyw wody.
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Il. 3. Wymiar miejsc postojowych, sytuowanie miejsc postojowych wzdtuz jezdni.
1. Usytuowanie miejsc postojowych naziemnych dla samochodéw osobowych,
2. Usytuowanie miejsc postojowych naziemnych dla samochodow cigzarowych,
3. Usytuowanie miejsc postojowych naziemnych dla osob niepetnosprawnych 4.
Usytuowanie miejsc postojowych naziemnych dla autobusow, 5. Usytuowanie
réwnolegte do drogi manewrowej dla samochodéw osobowych oraz dla oséb
niepetnosprawnych 6. Usytuowanie réwnolegle dla autobusow oraz dla samo-
chodow cigzarowych 7. Usytuowanie miejsc postojowych prostopadle do drogi
manewrowej w garazach wielostanowiskowych (wymiary minimalne) 8. Usytu-
owanie miejsc postojowych dla samochodéw osobowych w garazach wielostano-
wiskowych o kqgcie nachylenia 60 stopni wzgledem drogi manewrowej (wymiary
minimalne), 9. Usytuowanie miejsc postojowych dla samochodéow osobowych
w garazach wielostanowiskowych o kqgcie nachylenia 45 stopni wzgledem drogi
manewrowej (wymiary minimalne) , 10. Usytuowanie miejsc postojowych dla
samochodow osobowych w garazach wielostanowiskowych réwnolegle do drogi
manewrowej (wymiary minimalne), autor: W. Kocki
I1. 3. Dimensions of parking spaces, location of parking spaces along the road. 1. Location of
ground parking spaces for passenger cars, 2. Location of ground parking spaces for trucks,
3. Location of aboveground parking spaces for disabled persons 4. Location of parking
spaces for buses, 5. Location parallel to the maneuvering route for passenger cars and for 6.
Parallel locations for buses and lorries 7. Location of parking spaces perpendicular to the
maneuvering route in multi-seat garages (minimum dimensions) 8. Location of parking
spaces for passenger cars in multi-seat garages with an angle of inclination of 60 degrees
with respect to the maneuvering route (minimum dimensions ), 9. The location of parking
spaces for passenger cars in multi-seat car parks with a 45-degree angle to the maneuvering
road (minimum dimensions), 10. The location of parking spaces for passenger cars in
garages multi-station parallel to the maneuvering route (minimum dimensions), author:
W. Kocki
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Rozporzadzenie, ktdre jest glownym aktem prawnym dla architektow
w sposéb szczegotowy okresla jak nalezy sytuowal i projektowaé miejsca
parkingowe w odniesieniu do innych elementéw zagospodarowania terenu.
Ww. paragrafy i przepisy sa jednymi z najwazniejszych, wiele innych zagad-
nien i wymogoéw prawnych dotyczy dodatkowo parkingéw podziemnych oraz
parkingéw wielopoziomowych otwartych jako budynkéw wolnostojacych lub
cze$ci budynkéw o innych funkcjach. Bez wzgledu na sposoby projektowe,
przepisy budowlane musza zosta¢ spetnione w powyzszej formie aby inwesty-
cja byta mozliwa do realizacji.

3. Wymagania prawne w lokalizacji miejsc postojowych

Szczegdlowe wymagania dotyczace lokalizacji miejsc parkingowych w tym
ich liczebnosci reguluja miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego
oraz decyzje o warunkach zabudowy wydawane przez wlasciwy organ w przy-
padku, gdy miejscowy plan na okreslonym terenie nie obowiazuje.

Tlo$¢ miejsc postojowych uzalezniana jest glownie od ilosci lokali mieszkal-
nych na terenach o przeznaczeniu zabudowy mieszkaniowej jednorodzinnej
oraz wielorodzinnej a takze uzalezniana jest od ilo$ci metrazu powierzchni
ustugowej, od ilosci 0séb zatrudnionych lub iloéci uzytkownikéw jednoczesnie
itd. na terenach o takim przeznaczeniu’.

Obserwacja srodowiska zycia cztowieka prowadzi do wielu wnioskéw skia-
dajacych si¢ na stalg ewolucje sposobu oraz jakosci zycia w miastach. Wnioski
te powigzane sg rowniez z przyjmowaniem prawidlowosci, ze zamieszkiwanie
w $rodowisku nieodzownie taczy si¢ z rzeczywistoscia materialng przekladajaca
si¢ na konkretne wymagania mieszkancéw miast. Wedlug badan z dziedziny
psychologii srodowiskowej wazne jest istnienie bardzo $cistego zwiazku pomie-
dzy srodowiskiem zycia, otoczeniem a samym czlowiekiem. Stale mieszkancy
miast poszukujg przestrzeni otwartych, spokojnych, bez ucigzliwosci halasu,
nieustannego ruchu pieszego i samochodowego. Lepsze warunki mieszkanio-
we oferuja przedmiescia o nizszej zabudowie i zageszczeniu zabudowy. Stres
srodowiskowy moze zosta¢ wyttumiony poprzez kontakt ze srodowiskiem na-
turalnym, ekosystemami naturalnymi. Powigkszenie powierzchni zielonej na
gruncie rodzimym, na ktérej projektanci moga zaproponowac zieleri wysoka

7 A. Orchowska, Czlowiek jako uzytkownik I obserwator przestrzeni miasta, Krakow,
2014.s. 5-7
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oraz niska jest mozliwe poprzez likwidacje powierzchni utwardzonej miejsc

parkingowych naziemnych np.: poprzez zlokalizowanie ich w parkingu wie-

lopoziomowym?®. Niezwykle istotnym aspektem jest réwniez projektowanie
dla 0séb niepetnosprawnych. W Polsce jest to jeszcze sposéb projektowania

w znaczny sposob odbiegajacy od standardéw krajow takich jak Niemcy,

Holandia, Dania lub Francja.

Projektowanie uniwersalne, ktére uwzglednia potrzeby wszystkich grup
spotecznych, niekoniecznie niepelnosprawnych, ale takich, ktére posiadaja
problemy w przemieszczaniu si¢ i potrzebujg rozwiagzan projektowych zapew-
niajacych tatwiejszy dostep do budynkéw a takze stref przestrzeni publicznych
powinno by¢ stosowane zwlaszcza w projektowaniu otoczenia przestrzeni dla
zabudowy mieszkaniowe;.

Miejscowe plany ustalajg obowigzek lokalizacji miejsc postojowych, zwiaza-
ny z prowadzonymi ustugami dziatalno$ciizamieszkaniem w granicach dziatek
inwestoréw oraz mozliwosci wprowadzania parkingéw wielopoziomowych.

Plany ustalaja réwniez wymogi lokalizacji miejsc postojowych w ilo$ci
dostatecznej do prowadzonej dziatalnosci.

Przyktadowe zapisy, ktore uwzgledniaja Miejscowe Plany Zagospodarowa-
nia Przestrzennego:

o Dla obiektéw powyzej 1000 m? ustala co najmniej 1 miejsce parkingowe na
40 m?* powierzchni ustugowej. (tj. na 1000 m* ustug 25 miejsc postojowych).

» Zapewnienie co najmniej 2 miejsc, wliczajac w to garaz, dla kazdego bu-
dynku jednorodzinnego lub na kazde mieszkanie w budynkach miesz-
kalnych posiadajacych nie wigcej niz 4 mieszkania.

« Dlawielorodzinnej niskiej zabudowy wymagane jest zapewnienia co naj-
mniej_1 miejsca na 1 mieszkanie a takze dodatkowo_10% liczby mieszkan
jako iloéci miejsc postojowych ogdlnie dostepnych

« Dla zabudowy o przeznaczeniu ustugowym i produkcyjnym wymagane
jest zapewnienie 4 miejsc postojowych na 10 stanowisk pracy lub na 30
miejsc postojowych kazde 1000 m? powierzchni ustug.

» Przy projektowaniu miejsc postojowych plan wymaga uwzglednienia
potrzeb 0s6b niepelnosprawnych.

« Dla niektérych terenéw np.: o przeznaczeniu ustlugowym, lokalizacja
parkingdéw naziemnych jest ograniczona do 35% powierzchni calego te-
renu przeznaczonego pod inwestycje, dla innych wskaznik ten ograni-
czany jest do 15%.

8 J. Sadlik, Projektowanie dla 0sob starszych i niepetnosprawnych, Krakow, 2017.s. 6 -7
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o W zasadach dotyczacych projektowanych nawierzchni zapisano ko-
nieczno$¢ zapewnienia odpowiednich warunkéw dla poruszania sie
0s6b niepelnosprawnych.

o Projekty planéw okreslajg minimalng ilo§¢ miejsc postojowych w sto-
sunku do ponizszych funkeji planowanych inwestycji:

- zabudowa jednorodzinna - 2 miejsca postojowe na 1 dom

- zabudowa wielorodzinna - 1,2 miejsca postojowego na 1 lokal mieszkalny

- obiekty hoteli — 10 miejsc postojowych na 100 pokoi

- obiekty doméw studenckich - 20 miejsc postojowych na 100 16zek

- obiekty pensjonatéw, doméw wypoczynkowych - 20 miejsc posto-
jowych na 100 t6zek

- obiekty doméw rencistéw — 12 miejsc postojowych na 100 t6zek

- obiekty administracji publicznej, wymiaru sprawiedliwo$ci — 20 mie-
jsc na 1000 m? powierzchni ustugowe;.

- obiekty kultury, sal wystawowych, muzedéw - 25 miejsc na 100
odwiedzajacych (jednoczesnie)

- obiekty kultu religijnego — 10 miejsc postojowych na 100 uczestnikow
(jednoczesnie)

- obiekty o$wiaty — 20 miejsc na 100 zatrudnionych

- obiekty szkolnictwa wyzszego, nauki - 20 miejsc na 100 zatrudnionych

- jw. — odno$nie studentéw — 10 miejsc na 100 studentéw

- obiekty opieki spoleczneji socjalnej — 20 miejsc na 100 zatrudnionych

- obiekty obstugi bankowej — 20 miejsc na 100 zatrudnionych

- obiekty handlu o powierzchni sprzedazy 2000 m? i nizej — 30 miejsc
na 1000 m? powierzchni uzytkowej sprzedazy

- obiekty gastronomii 25 miejsc postojowych na 100 miejsc
konsumpcyjnych

- obiekty ustug innych - 20 miejsc na 100 zatrudnionych

- obiekty biurowe - 30 miejsc postojowych na 1000 m* powierzchni
uzytkowej

- obiekty sportu, lokalne: korty tenisowe, boiska, baseny itp. — 30 miejsc
na 100 uzytkownikéw (jednoczesnie)

- Dodatkowo projekt planu ustala konieczno$¢ dla ww. obiektéw
zapewnienia minimum 4% miejsc postojowych jako stanowisk na karte
i nie mniej niz 1 stanowisko.

Wyzej wymienione, przyklady zapiséw ustalent miejscowych planéw zago-
spodarowania przestrzennego wymagaja na projektantach oraz inwestorach

417



W. Kocki

zapewnienia odpowiedniej ilo$ci miejsc postojowych w stosunku do funkeji
planowanych inwestycji oraz spetnienia obowigzkowych dodatkowych wyma-
gan odnoszacych si¢ do wskaznikéw powierzchniowych dla poszczegélnych
obszarow.

Opracowujac miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego urbanisci
i architekci analizujg kazdy teren oddzielnie, ale réwniez wszystkie razem.
Architekt, projektujac zagospodarowanie terenu, musi przeanalizowaé uwa-
runkowania na dzialce, na ktdrej projektuje oraz tereny sasiadujace z dzialka.
Kazdy z terenéw przeznaczonych pod inwestycje cechuja odmienne i specy-
ficzne uwarunkowania (w tym lokalizacyjne tj. graniczenie drég, kolei, laséw
lub stref chronionych itp., specyficzne uksztattowanie, ktére moze eliminowac
mozliwosci inwestycyjne ze wzgledu na niekorzystny jego spadek, wysoki
poziom wod gruntowych, istniejace cieki wodne uniemozliwiajace sytuowanie
zabudowy ze wzgledu na teren ochronny poszczegélnych elementéw przyro-
dy), ktére moga okazac si¢ determinantami wyboru wiasciwego systemu par-
kowania. Na obszarach przeznaczonych pod inwestycje moga istnie¢ réwniez
siedliska roslin chronionych lub réznego rodzaju uzbrojenie techniczne: sieci
teletechniczne, elektroenergetyczne, gazownicze, cieplownicze, wodno- kana-
lizacyjne zmieniajace warunki posadowienia projektowanych budynkéw lub
calkowicie w danym miejscu wykluczajace inwestycje. Waznym elementem,
ktory wplywa w stanowczy sposob na mozliwosci lokalizacji garazy wielopo-
ziomowych sg linie zabudowy - nieprzekraczalne oraz obowiazujace. Drugi
typ linii zabudowy moze stanowczo ogranicza¢ mozliwosci zabudowy poprzez
wymuszenie lokalizacji obiektu w danym miejscu. Wskaznikiem, ktory jest
réwniez wymagany w stosunku do projektowanego obszaru inwestycyjnego
jest powierzchnia biologicznie czynna ktdrej osiggnigcie moze by¢ trudne ze
wzgledu na decyzje o znacznej ilosci miejsc utwardzonych na terenie lub za-
projektowanych w formie ekorastru. Dlatego tez, z w/w powodoéw, projektowa-
nie garazy wielopoziomowych (ktére zaoszczedzaja powierzchni¢ zabudowy,
a tym samym powierzchnie¢ biologicznie czynng) moze sta¢ si¢ korzystnym
rozwigzaniem projektowym ze wzgledu na srodowisko.

Poprzez czynniki wynikajace z regulacji prawnych miejscowych planéw
zagospodarowania przestrzennego oraz przepisow odrebnych a takze uwa-
runkowan indywidualnych terenéw przeznaczonych pod inwestycje, w wielu
przypadkach decyzja o lokalizacji parkingu otwartego wielopoziomowego
jest konieczna, aby mozna bylo realizowa¢ zamierzenie budowlane zgodnie
Z prawem.
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4. Przykladowe rozwigzania projektowe obiektow parkingéw
wielopoziomowych otwartych

Ponizej opisano przykladowe obiekty parkingéw wielopoziomowych,
otwartych wnoszacych dodatkowe walory w przestrzen miejska poprzez swoja
kubature oraz rozwigzania techniczno- budowlane. Zastosowane materialy
i rozwigzania elewacyjne tworza wartosci dodane do architektury obiektow
parkingéw. Architekci, ktorzy zaprojektowali ponizsze budynki wykazali sie
niezwyklym kunsztem oraz pomystowoscia i innowacyjnosécia funkcjonalno
— przestrzenng. Zastosowane rozwigzania sg oryginalne i kreatywne, powo-
duja ,,odkrycie” obiektéw pozornie jednofunkcyjnych i koniecznych z punktu
widzenia spelnienia wymagan narzuconych przez prawo jak i wymagania
uzytkownikéw poszczegélnych terendw miast. Ponizej opisane obiekty sa
dzietami architektury powstatymi w wyniku indywidualnego projektowania.

Istnieja rowniez obiekty, ktdre nie zostaly zaprojektowane indywidualnie
ale w systemach prefabrykowanych, w konstrukcjach stalowych. Modutowe
rozwigzania budowlane stosowane sg czgsto. Jest to szybki i usystematyzowany
sposob budowy ale jednolity pod wzgledem wyrazu architektonicznego. Po-
wtarzalny system konstrukcyjny sytuowany w odmiennych lokalizacjach moze
okaza¢ si¢ nietrafionym projektem wplywajacym niekorzystnie na przestrzen
w jakiej zostal usytuowany. Biorac pod uwage spdjnos¢ architektoniczng np.:
osiedla mieszkaniowego wielorodzinnego nalezy przewidzie¢ réwniez archi-
tekture parkingéw wielopoziomowych dopasowujac ja do calosci inwestycji
tak aby byla jej czescia. Prezentowane obiekty spelniaja ten postulat/zatozenie,
mimo, ze obiekty prefabrykowane nie zawsze pozwalajg na osiagniecie takiego
efektu.

Obiekt 1111 Lincoln Road projektu architektow Herzog & de Meuron jest
budynkiem o przeznaczeniu na wielopoziomowy parking otwarty dla samo-
chodéw osobowych. Usytuowany jest przy skrzyzowaniu ulic Alton i Lincoln,
jednych z najbardziej aktywnych, odno$nie ruchu pieszego, miejsc. Dodatko-
wym walorem dla uzytkownikéw obiektu sg widoki jakie mozna podziwiac
z poszczegdlnych pozioméw parkingu. Budowe rozpoczeto w 2008 roku i za-
koniczono po dwoch latach w 2010 r. Siedmiopietrowy obiekt posiada poziomy
o roznej wysokosci, na ktérych moze parkowac jednoczesnie 300 samochodéw.
Budynek jest czgscia kompleksu zabudowy skladajacego si¢ z obiektu banku,
ktory zostat wykupiony i odremontowany przez Roberta Wennetta. Wlasciciel
obiektu po zakonczeniu prac nad remontem siedziby banku postanowit dobu-
dowac kolejny obiekt o podobnej wysokosci zapewniajacy potrzebne miejsca
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parkingowe. Struktura obiektu jest otwarta — pozbawiona $cian zewnetrznych,
pomiedzy stropami widoczne sa przypory i wsporniki podtrzymujace.
Konstrukeja w catosci zostata zaprojektowana jako monolityczna, zelbetowa.
Na piatym pietrze miesci si¢ poza przestrzenia parkingu, butik z odziezg a na
poziomie ulicy, dodatkowo przeznaczono powierzchnig obiektu na ustugi np.:
ksiegarni¢, kawiarnie oraz sklepy. Ostatnie pietro w budynku przeznaczono
na prywatny apartament dla wtasciciela — Roberta Wennetta. Garaz stal si¢
celem samym w sobie dla fotograféw, architektow i turystéw interesujacych sie
projektowaniem oraz architekturg. Ostatnie, siédme pigtro stuzy réwniez jako
przestrzen wystawowa oraz jako przestrzen do organizacji okoliczno$ciowych
imprez a nawet wykorzystywana jest jako tlo dla reklam telewizyjnych.
Kolejnym przykladem garazu wielopoziomowego jest obiekt projektu El-
liott + Associates Architects w Oklahoma City ukoniczony w 2008 r. Architekeci
projektujac obiekt mieli na celu przetamanie konwencjonalnego podejscia do
garazy wielopoziomowych jako miejsca pozostawienia samochodu podczas
codziennych dojazdéw do pracy. Klientem byt Cheasepeaka Energy z przed-
stawicielem Aubrey McClendon. Pierwszym krokiem projektowym byto
okreglenie definicji oraz charakteru garazu. Czynnikami jakie okreslaja takie
miejsca s3: ciemne, niedo$wietlone przestrzenie, niewielka wysokos¢ kondy-
gnacji, zanieczyszczone pltynami ze zbiornikéw samochodéw, olejami oraz
spalinami — w konsekwencji przestrzenie, w ktérych ludzie przebywaja tylko
z koniecznosci zaparkowania swojego samochodu. Projekt garazu projekto-
wano jako przefamanie stereotypowej definicji takich budynkéw a dodatkowo
mial by¢ réwniez wizytéwka dla klientéw przyjezdzajacych do firmy. Gabaryty
obiektu, jego kubatura oraz metraz s3 znaczace, jak réwniez uzyskana ilos¢
miejsc parkingowych - 791. Architekci zaprojektowali elewacje budynku
w formie stalowej siatki w kolorze biatym, tworzacej filigranowg bariere po-
miedzy wnetrzem oraz zewnetrzem. Dodatkowym efektem wizualnym byto
uzyskanie reflekséw $wietlnych powstajacych w wyniku padania promieni
stonecznych oraz réznych odcieni koloru nieba. Rozwigzanie elewacyjne jest
istotne z powodu pond 300 stonecznych dni w Oklahomie. Perforowana, stalo-
wa siatka na elewacji umozliwia réwniez naturalng wentylacje garazu. Jednym
z podstawowych celéw projektantéw bylo uzyskanie efektu zewnetrznego na
elewacji budynku jako obiektu o dopracowane;j stylistyce, ktérego nie odczy-
tywaloby si¢ jako parkingu na pierwszym planie. Jednym z nich byta che¢
ukrycia samochoddéw przed przechodniem lub innymi uzytkownikami ruchu.
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W tym celu zaprojektowano $ciany w wysokosci 1 m, ktdre przestaniatyby od
zewnetrznej strony parkujace wewnatrz samochody.

Projekt autorstwa architekta Bertranda Goldberga z 1964 r. o nazwie Ma-
ina City zakladal budowe dwdch budynkéw wysokosciowych z parkingami
wielopoziomowymi na nizszych kondygnacjach w centrum Chicago. W roku
ukoniczenia byty to najwyzsze budowle przeznaczone pod funkcje mieszkalna.
Innowacyjny projekt o strukturze kolby kukurydzy mial by¢ w jak najwiekszym
stopniu spelniajacym wymogi jego uzytkownikéw miejscem z parkingiem bli-
sko miejsca zamieszkania, sklepami, basenem, teatrem, restauracjami itp. Na
przetomie lat 50-tych oraz 60-tych mieszkancy Chicago zaczgli odczuwac nie-
komfortowy, coraz wiekszy brak przestrzeni w centrum miasta. Spowodowato
to coraz wigkszy trend przenoszenia sie mieszkancéw na peryferie miasta, gdzie
mogli znalez¢ wiecej przestrzeni dla siebie. Projekt Bertranda Goldberga miat
w zalozeniu przefamac tg tendencje i spowodowaé skompresowanie potrzeb-
nych miejsc parkingowych oraz lokali mieszkaniowych i ustug towarzyszacych
poprzez innowacyjno$¢ i funkcjonalnos¢ obiektu. W kazdym z budynkéow
zaprojektowano 19 kondygnacji przeznaczonych na garaz wielostanowiskowy.
Poziom 20. przeznaczono na pomieszczenie dla mieszkanicow oraz pralnie. Na
kolejnych 40 kondygnacjach w kazdym budynku zaprojektowane 450 segmen-
tow, skategoryzowanych jako studia mieszkalne z jedna sypialnig lub dwoma.
Obecnie nie zmieniono znaczenia struktury funkcjonalnej obiektéw. Nadal
tworzg one moduly mieszkalne w centrum miasta Chicago, nad brzegiem
rzeki przeptywajacej przez miasto.

Obiektami garazowymi, przechowalnig samochoddéw, sa dwa obiekty wy-
soko$ciowe w Autostadt Sa one popularng atrakejg turystyczng tego miejsca,
w ktérym znajduja sie jeszcze muzeum, strefa handlowa oraz wystawowa oraz
organizowane sg wycieczki po fabryce Volkswagena. Dwie wieze o konstrukeji
stalowej wykorzystywane s3 do magazynowania nowych samochodéw. Wyso-
ko$¢ obiektéw wynosi ponad 60 m. Magazyny polfaczono z fabryka tunelem
o dlugosci 700 metréw’. Samochody trafiajace do garazy s podnoszone na
wlasciwe stanowiska z predkoscia 1,5 m/s. Jezeli klienci zdecydujg sie ode-
bra¢ samochéd bezposrednio z fabryki producenci umozliwiaja wejscie na
zamkniety teren, do magazynéw, w ktérych obserwowaé mozna, jak samo-
chdd automatycznie jest przyprowadzany do klienta z zerowym przebiegiem.
Pomystowos¢ architektow i konstruktoréw spetnita oczekiwania inwestoréw

9 One Still Market Mills, Economical Carparks A Design Guide, 2004, s. 12-18.
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o stworzeniu interesujacego elementu fabryki, ktéry stanie si¢ celem podrozy
milto$nikéw motoryzacji.

Parking otwarty, wielopoziomowy w Nantes autorstwa Barto+Barto
Architects , ktdrego realizacje ukoniczono w 2009 r., jest obiektem niezwykle
masywnym i monumentalnym w wyrazie architektonicznym. Konstrukcje
stalowa, z ktérej wykonano budynek, pokreslono dodatkowymi, stalowymi
elementami balustrad na kazdym z pozioméw. Tworza one mocne, linearne
podkredlenie siedmiu kondygnacji garazu. Projekt inspirowany jest budowa
statkéw morskich. Obiekt zlokalizowany jest posrodku dwdch hal produkeyj-
nych statkéw marynarki.

Architekci z biura projektowego Moederscheim Moonem Architects zapro-
jektowali niezwykly obiekt zlokalizowany w Zupthen ukonczony w2017 r. Jed-
nym z gléwnych celéw projektowych byla che¢ utworzenia akcentu architek-
tonicznego w przestrzeni miejskiej, w sasiedztwie dworca kolejowego, poprzez
ksztaltowanie azurowych elewacji z wertykalnych, drewnianych elementéw.
Projekt zakladal zastosowanie jednego z popularnych juz w Holandii sposobdw
komunikacji typu Parke~Ride dla 375 miejsc postojowych. Na elewacji przewi-
dziano réwniez o$wietlenie dopasowane do wertykalnych elementéw elewa-
cyjnych. Dwa przejécia podziemne prowadzace od stacji kolejowej powiazano
komunikacyjnie z garazem. Ksztalt parkingu oparto na prostokacie, wewnatrz
ktorego zaprojektowano cztery rzedy parkowania. Komunikacje¢ pionowa dla
samochod6w zapewniaja dwie rampy zjazdowe oparte na okregach, zlokali-
zowane po jednej stronie obiektu. Te dwie rampy nadaja ksztaltowi budynku
rzezbiarski charakter, tworzac niekonwencjonalng gre $wiatta na elewacji za
pomocg o$wietlenia LED. Na przeciwnej elewacji zarysowano wyrazny ksztalt
dwuspadowego dachu, takiego, jaki mozna zauwazy¢ w typowych halach
magazynowych. Elewacje parteru zaprojektowano w odmienny sposéb niz
kondygnacje wyzsze. Ocynkowane kolumny konstrukcyjne w przewidziany
sposob ukazano obserwatorom, maksymalizujac nastonecznienie na tej kon-
dygnacji oraz nawigzujac tym zabiegiem do konstrukgji pobliskiego mostu nad
rzeky IJssel. Garaz spelnia najbardziej rygorystyczne wymagania ustanowione
przez system European Standard Parking Award (ESPA). Ponadto, w projekcie
zastosowano takie rozwigzania konstrukcyjne, ktére pozwalaja na dodanie
kolejnej kondygnacji, jezeli zwigkszytyby sie potrzeby uzytkownikéw™.

10 Land Transport Authority LTA, Code as practice, Vehicle Parking Provision in De-
velopment Proposals, 2011.s. 10-13

422



Parkingi wielopoziomowe otwarte w aglomeracjach miejskich jako sposéb zapewnienia
wymaganej ilosci miejsc postojowych — zasady projektowe, architektura

Szesciokondygnacyjny obiekt Cordova Parkade zostal zaprojektowany
z my$la o zapewnieniu miejsc postojowych dla domu towarowego Woodward
w ilosci 700 sztuk. Do budowy obiektu wykorzystano czesci konstrukcyjne
z mostu faczacego Vancouver z sgsiednim parkiem. Obiekt w zamysle miat
by¢ struktura ozywiajacg rewitalizowang dzielnice miasta. Projekt wykonato
biuro Henriquez Partners Architects, ktore staralo sie aby wpisywal sie on
jak najlepiej w istniejaca, historyczng tkanke miejska. Wykorzystano do tego
zewnetrzny ekran elewacyjny, ktdrego stal oraz stylistyke elementéw nawigzu-
jaca do XIX wiecznych dworcow kolejowych.

Warto zauwazy¢ istotny aspekt w tendencji projektowej miast oraz idei
zwigzanych z uspokojeniem ruchu samochodowego''. Przelom XIX w. i XX
w. to geneza tych teorii powstatych na skutek powszechnego rozwoju ko-
munikacji'?. Projektowanie urbanistyki miast opiera si¢ réwniez na ideach
przeciwdziataniu prosamochodowej polityce komunikacyjnej. Jest to skutek
ucigzliwoéci $srodowiskowej powodowanej przez ruch samochodowy, degra-
dacji miejskich przestrzeni oraz pogarszajacemugo si¢ bezpieczenistwua miast.
Komfort i bezpieczenstwo pieszych stawiane jest na pierwszym miejscu.
Prowadzi to réwniez do polityki zachecajacej do korzystania ze srodkéw ko-
munikacji miejskiej.

Odpowiedzig koncernéw motoryzacyjnych na problemy wynikajace
z komunikacji samochodowej jest wprowadzanie na rynek coraz nowszych
i innowacyjnych modeli samochodéw o mniejszym zuzyciu paliwa poprzez
zastosowanie napedu hybrydowego lub elektrycznego. Zmiany w sposobie
produkcji samochodéw nie wptywajg jednak na ich liczbe w miastach.

W potudniowej Korei, w Yongin-SI, architekci JOHO Architecture - Jeong
Hoon Lee zaprojektowali jeden z najnowoczesniejszych parkingéw wielopo-
ziomowych. Odwazna stylistyka elewacji, z uzyciem elementéw wertykalnych
oraz swobodnych ksztaltéw dynamizujacych architekture budynku tworzy nie-
typowy akcent w tkance urbanistycznej. Obiekt byt konieczny w tym miejscu
ze wzgledu na deficyt miejsc postojowych. Masywna bryla obiektu oraz jego
stylistyka nie ukrywajg gtéwnej funkcji budynku. Ze wzgledu na mozliwosci
inwestora architekci mogli wptynac¢ w znaczacy sposéb na elementy dodane tj.:
elementy elewacyjne niezwigzane z konstrukcja budynku, ktérych jest niewie-

11 M. Stangel, Ksztattowanie wspotczesnych obszaréw miejskich w kontekscie zrowno-
wazonego rozwoju, Gliwice, 2013, s. 8-11
12 One Still Market Mills, Economical Carparks A Design Guide, 2004, s. 12-18
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le w innych garazach wielopoziomowych, budowanych w Korei®. Mozliwo-
$ciami dodatkowymi bylo réwniez uzyskanie okolo 20% wigcej powierzchni
catkowitej, Nowe mozliwosci stwarzato dodanie powierzchni przeznaczonej
pod ustugi. Bryte obiektu mozna okregli¢ jako swobodnie ksztaltowana, wie-
lokrotnie zalamang poprzez katy od 60 do 150 stopni. Jeden z naroznikéw
w rzucie poziomym jest zbudowany z dwéch plaszczyzn polaczonych miedzy
sobg pod katem ostrym. Na elewacji umieszczono 635 paneli z plyt poliwegla-
nowych, wielokomorowych oraz z siatek stalowych i czesci stalowych w ilo$ci
ponad 930 sztuk. Rury ze stali nierdzewnej zostaly wyprodukowane w mak-
symalnym rozmiarze fabrycznym i zostaly przyspawane do ocynkowanych
rur. 935 réznych rodzajéow, diamento- podobnych wzoréw wycieto za pomoca
metody CNC z minimalnym wspoétczynnikiem strat i spawano juz na miejscu,
na placu budowy. Panele poliweglanowe uzyto w celu zmaksymalizowania
$wiatla wewnatrz obiektu. Elementy ze stali ocynkowanej zostaly wykonane
z tatwo dostgpnych ksztattownikéw zamknietych. Te zabiegi projektowe
mialy na celu uprosci¢ konstrukcje oraz obnizy¢ koszty budowy. Kompozycja
wzoréw elewacyjnych mozliwa byta do zaprojektowania swobodnie, poniewaz
rodzaj budynku, jakim jest parking, nie wymaga zachowania odpowiednich
temperatur wewnatrz.

Kolejnymi dwoma projektami wykorzystujacymi rodzaj funkcji obiektu
jaka jest parking wielopoziomowy otwarty sa budynek w Detroit Michigan
Theatre oraz Mountain Dwelling zokalizowany w Kopenhadze autorstwa BIG
Architects. Projekty dodatkowym elementami funkcjonalnymi poza gléwnym,
jakim jest garaz dla samochodéw osobowych. Obiekt Michigan Theatre zostat
zbudowany w 1925 r. jako czes¢ kompleksu kulturowego w Detroit. Obecnie
gmach stal si¢ ruing i zostal zagospodarowany jako parking wielostanowisko-
wy. Czg$¢ z wystroju wnetrz pozostawiono w formie oryginalnej. Zachowane
oryginalne dekoracje, ktére istnieja do dnia dzisiejszego mozna podziwia¢
parkujac w obiekcie swéj samochadd.

Obiekt Mountain Dwelings jest zespolem mieszkaniowym wielorodzinnym
zaprojektowanym w taki sposob, ze parking dla jego mieszkancéw znajduje si¢
na nizszych kondygnacjach. Ideg projektowa dla obiektu byto wykorzystanie
w sposob maksymalny dostepnej przestrzeni na dzialce w taki sposéb, aby
zapewni¢ mieszkancom jak najwiekszy komfort. Dziesigciopietrowy budynek
taczy w sobie funkcje mieszkaniowg oraz garazu wielopoziomowego otwartego
w taki sposob, ze kondygnacje mieszkalne uzyskaly atrakcyjne widoki krajo-

13 J. Hill i inni, Car park designers’ handbook, Cornwall, 2005, s. 10 - 21
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brazowe poprzez wyniesienie ich ponad okoliczng, istniejaca zabudowe. Na
elewacji parkingu, na szklanych panelach, nadrukowano ogromna reproduk-
cje zdjecia gory Mount Everest, ktora nocg zostaje podswietlana przez oprawy
$wietlne LED w kilku kolorach oznaczajacych rézne kondygnacje garazu.
Lokalizacja budynku w miescie Orestad faczy dwie cechy: blisko$¢ sasiedztwa
Kopenhagi oraz spokojny charakter przedmies¢.

W Polsce réwniez mozemy odnalez¢ przyktady parkingéw wielopoziomo-
wych'. Przeznaczenie oraz lokalizacja gtéwnie wplywaja na stylistyke oraz
architekture jaka mozna bylo uzyska¢ przy mozliwosciach inwestoréw. Wéréd
zrealizowanych obiektéw mozna wyrdznic te, ktére spelniaja swoja funkcje
jako garaze wielostanowiskowe otwarte oraz takie, w ktdrych, poza funkgja,
podjeto préobe odmiennego, indywidualnego podejscia do architektury tych
obiektéw". Projektanci o takim sposobie kreowania architektury ustanawiaja
nowe odkrycia projektowe w tej dziedzinie, udowadniajac, ze obiekty powsta-
jace z koniecznosci zapewnienia potrzeb mieszkancéw lub uzytkownikow
moga réwniez wpltywac pozytywnie na krajobraz miejski'.

Poza rozwigzaniami formalnymi, istnieja réwniez rozwigzania projektowe
pozwalajace na zaoszczedzenie energii. Dotyczy to rozwigzan zgodnych z za-
sadami rozwoju zréwnowazonego na kazdym etapie projektowym, w ktérych
autorzy starajy sie o zastosowanie technologii zgodnych z tymi zasadami.
Oprogramowania typu BIM pozwalaja na sprawdzenie wielu aspektéw pro-
jektowych w precyzyjny i szybki sposdb, umozliwiajac tym samym zastoso-
wanie zréwnowazonych rozwigzan projektowych i unikniecie niepotrzebnych
bledow.

14 W. Seruga, Przestrzenie piesze w matych zespotach mieszkaniowych, Krakow, 2014,
s.5-8

15 S. Ison, C. Mulley, Parking Issues and Policies, Bingley, 2014, s. 24-28

16 M. Jagielto - Kowalczyk, Zintegrowane projektowanie zrownowazone, Krakow,
2017,s. 3-4
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1L 4. Lublin, parking wielopoziomowy, ul.

1L 5. Lublin, parking wielopoziomowy, ul. Kon-
Filaretéw, Multilevel car-park. Fot. W. Kocki

rada Walenroda, Multilevel car-park. Fot. W.
Kocki

Il. 6. Valenje Car Park, Valenje, Slovenia, Ar- 1l. 7. Veranda Car ParkRotterdam, Holandia,
chitekci: ENOTA. Fragment elewacji. Zrédlo Architekci: Paul de Ruiter. Fragment ele-
archdaily.com / opracowanie graficzne wacji. Zrédto archdaily.com / opracowanie
wiasne. Odczyt 23.04.2018 graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018

Il. 8. Q Park parking, Arundel gate, Shefield, Il. 9. Salvator Car Park, Munich, Germany
Wielka Brytania. Fragment elewacji. Zrédto Architekci:  Peter Haimerel —Architektur.

archdaily.com / opracowanie graficzne Fragment elewacji. Zrédlo archdaily.com
wlasne. Odczyt 23.04.2018 / opracowanie graficzne wlasne. Odczyt
23.04.2018
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11. 10. Santa Monica, Stany Zjednoczone, Architekci:
Behnisch Architekten, Studio Jantzen. Fragment
elewacji. Zrédlo archdaily.com / opracowanie
graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018

1L 12. Multi - storey Car Park, Aachen, Germany,
Architekci: JSWD Architekten. Fragment ele-
wacji. Zrédlo archdaily.com / opracowanie
graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018

IL. 14. Detroit Michigan Theatre, Detroit, Stany
Zjednoczone. Fragment wnetrza. Zrédlo
archdaily.com / opracowanie graficzne
wlasne. Odczyt 23.04.2018

1L. 11. Skypark Car Park Phillip ACT, Australia,
Architekci: May + Russell Architects. Fragment
elewacji. Zrédlo archdaily.com / opracowanie
graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018

1. 13. Muiti Level Parking, Linz, Austria, Architek-
ci: x Architekten. Fragment elewacji. Zrédlo
archdaily.com / opracowanie graficzne
wiasne. Odczyt 23.04.2018

1l. 15. Mountain Dwellings, Kopenhaga, Dania,
Architekci: Bjarke Ingels BIG, JDS. Fragment
elewacji. Zrédio archdaily.com / opracowanie
graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018
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IL. 16. Cordova Parkade, Vancouver, Architekci: 1. 17. Herma Parking Building Yongin-Si, Korea

Henriquez Partners Architects. Fragment ele- Poludniowa. Architekci: JOHO Architecture - Jeong
wacji. Zrédlo archdaily.com / opracowanie Hoon Lee. Fragment elewacji. Zrédlo archdaily.com
graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018 / opracowanie graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018

IL. 18. Car Park in Nantes, Francja. Architekci: 1l 19. P+R Car Park Zutphen, Holandia. Archi-

Barto + Barto Architects. Fragment elewacji. tekci: Moederscheim Moonen. Fragment ele-
Zrédlo  archdaily.com /  opracowanie wacji. Zrédlo archdaily.com / opracowanie
graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018 graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018

11. 20. Marina City, Chicago, IL Stany Zjednoczone. 1l. 21. Parking dla nowych samochodéw Volks-
Architekci:  Bertrand Goldberg. Fragment wagen, Wolfsburg. Fragment wnetrza. Zrédlo
elewacji. Zrédlo archdaily.com / opracowanie archdaily.com / opracowanie graficzne
graficzne wlasne. Odczyt 23.04.2018 wlasne. Odczyt 23.04.2018
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Il. 22. 1111 Lincoln Road, Miami Beach, FL Il.23. Car Park One, Oklahoma City, OK, Stany
33139, Stany Zjednoczone Architekci: Herzog Zjednoczone. Architekci: Elliott + Associates

& de Meuron. Fragment elewacji. Zrédlo Architects.  Fragment  elewacji. ~ Zrédlo

archdaily.com / opracowanie graficzne archdaily.com / opracowanie graficzne

wlasne. Odczyt 23.04.2018 wlasne. Odczyt 23.04.2018
Podsumowanie

Garaze wielopoziomowe otwarte, s3 obiektami, ktére w znaczacy sposob
moga wplyna¢ na przestrzen mieszkalng, przestrzen publiczng oraz urbani-
styke miasta poprzez znaczaca kubature oraz mozliwosci projektowe jakie
mozna zastosowaé na zewnetrznych elewacjach tych obiektéw. Poza wielo-
ma zaletami tych budynkéw (m.in. ponoszenia mniejszych kosztéw w ich
realizacji w poréwnaniu do garazy podziemnych, mozliwoéci dodatkowego
wplywu na estetyke obiektu poprzez efekty swobodnego projektowania ze
wzgledu na brak wymogdéw zapewnienia odpowiedniej temperatury wewnatrz
obiektu), mozna wyréznic kilka wad lub niedoskonatosci tych obiektéw. S to,
m.in. powierzchnia zabudowy jaka nalezy przeznaczy¢ pod obiekt tego typu.
Niezaleznie od ilo$ci miejsc parkingowych przewidzianych w garazu, duza
powierzchnia zabudowy zawsze bedzie konieczna do zrealizowania tego typu
inwestycji. Nalezy réwniez wzig¢ pod uwage kolejny skladnik, wplywajacy
na bilans terenu przeznaczonego pod inwestycje — powierzchnig biologicznie
czynna, ktéra mozna czeéciowo odzyska¢ poprzez zaprojektowanie zielonego
dachu, ale nie w 100% powierzchni jaka trzeba byto poswigci¢. Ostatnig, jedna
z najwazniejszych aspektéw trudnosci projektowych, zwigzanych z lokalizacja
parkingéw wielopoziomowych, sa wymagane ich odlegtosci od innych obiek-
tow oraz od granicy dziatki a takze wzgledy zwigzane z nastonecznieniem
i przestanianiem obiektéw sgsiednich.
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Podsumowujac mozliwosci architektoniczne oraz inwestycyjne jakie moz-
na uzyskac przy projektowaniu garazy wielopoziomowych otwartych, nalezy
podkredli¢, ze moga one wplyna¢ niezwykle pozytywnie na urbanistyke dziel-
nic i osiedli miejskich, w tym na ich przestrzenie publiczne, wplywajac na fad
przestrzenny i stajac si¢ dodatkowym atutem w tkance miejskiej. Obiekty te
majg réwniez potencjal dotyczacy ksztaltowania elewacji oraz bryly budynku
ze wzgledu na niewielki, w poréwnaniu do budynkéw, np.: mieszkalnych lub
uzytecznosci publicznej, zakres wymagan odnosnie wnetrza obiektu. Budynki
garazy wielopoziomowych sg réwniez wyzwaniem dla architektow, ktérzy
poza spelnieniem podstawowych ich funkeji, maja mozliwoé¢ wplyniecie
w znaczny sposob na ich estetyke.

Zastosowanie garazy wielopoziomowych zalezy od wielu czynnikéw. Za-
lezy od terenu inwestycji jaki zostaje poddany projektowaniu, jego ksztaltowi,
wymogow Miejscowego Planu lub warunkéw zabudowy i innych czynnikéw
lokalizacyjnych, aczkolwiek sg obiektami zauwazalnymi w przestrzeni miejskiej
i odpowiednio zaprojektowane moga by¢ cennym uzupelnieniem zabudowy.
We wspolczesnej tendencji zycia spoleczenistwa oraz posiadania coraz wigkszej
ilodci samochodéw na 1 mieszkanca zapewnienie odpowiedniej ilosci miejsc
parkingowych w zabudowie §rédmiejskiej o wysokiej intensywnosci staje si¢
wspolczesnie wyzwaniem.
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Mosty w lublinie - trwalo$¢, uzytecznosc i estetyka
Bridges In The City Of Lublin - Durability, Utility And Aesthetics

Abstract

The chapter presents an overview of subjectively selected bridges, viaducts, footbridges
and culverts located in Lublin and its beltway, which affect the contemporary transport
system of the city and its modernization possibilities. Historic bridges constructed by Eng.
Marian Lutoslawski are considered as the most valuable and requiring conservation and
planning protection. They were built at the beginning of the 20th centaury. The technical
advantages of the socialist realist railway viaduct over the Majdanek Martyrs Road and
the technology of the only wooden bridge on the Czechéwka River were also recalled.
Much of the chapter is devoted to arch bridges. In addition to the technical aspect, bridge
structures were also evaluated through the aesthetics of their form. Even small historical
objects are worth preserving and caring because they are important elements of the city’s
spatial identity.

Key words: bridges in Lublin, M. Lutostawski’s bridges, arch bridges, socialist-realist
bridges, bridge aesthetics.

Stowa kluczowe: mosty w Lublinie, mosty M. Lutostawskiego, mosty tukowe, mosty
socrealistyczne, estetyka mostow.

Wprowadzenie

Artykul, prezentujac najwazniejsze i najciekawsze pod wzgledem kon-
strukcyjnym mosty w Lublinie, pokazuje wplyw historycznych rozwigzan
inzynierskich na wspoliczesny uklad komunikacyjny miasta oraz na mozli-
wosci jego innowacji.

* Dr inz., (SLK), Katedra Drog i Mostow, Wydzial Budownictwa i Architektury, Poli-
technika Lubelska, e-mail:s.karas@pollub.pl
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Przez Lublin ptyna trzy rzeki, Bystrzyca, Czerniejéwka i Czechowka,
przy czym, ze wzgledu na ilos¢ wod w rzekach, najwazniejsza jest Bystrzy-
ca; rowniez dlatego, ze przeplywa w sasiedztwie centrum i Starego Miasta.
Nalezy zauwazy¢, ze réwniez Czechdéwka, obecnie raczej struga toczaca
niewiele wody, ma swe koryto w bezposrednim sasiedztwie Starego Miasta
i z tego powodu mogtaby by¢ druga wazng rzeka miejska. Jednakze, od XIX
w. znaczg jej czg$¢ przekryto i poprowadzono kanalem o dlugosci okoto
700 m w okolicach Zamku Lubelskiego. Kanal biegnie od ul. Wodopojnej
do Alei Solidarnosci. W rezultacie po Czechéwce pozostata tylko wyraznie
wyksztaltowana dolina rzeczna. Rzeka Czerniejéwka niesie zdecydowanie
wigcej wody niz Czechowka, ale jest w jakims$ sensie peryferyjna. Plynie
przez dzielnice Glusk, a nastepnie réwnolegle do ul. Kunickiego i wpada
do Bystrzycy za ul. Fabryczng. Dolina, a raczej pradolina Czerniejéwki, jest
takze wyrazng forma morfologiczng. Umownie mozna jej granice okresli¢
jako przestrzen miedzy ulicg Kruczkowskiego i jej przedtuzeniem a Droga
Megczennikéw Majdanka.

Rzeka Bystrzyca - na odcinku od Zrédet w okolicach wsi Suléw, w swym
gérnym biegu az do Zalewu Zemborzyckiego — ma charakter niemal natu-
ralny i malowniczy. Od Zalewu staje si¢ rzeka miejska.

Jeszcze kilka lat temu jej miejski koniec symbolicznie wyznaczal most ko-
lejowy w sasiedztwie ul. Turystycznej, a obecnie te granice wyznaczajg mosty
w ciagu ul. Pliszczynskiej. Takze Bystrzyca ma znaczaca pradoline, ktdrej
szeroko$¢ miejscami wynosi 3 km. Na wysokosci Starego Miasta pradolina
rozciaga si¢ od wzgdrza miejskiego az do ul. Krancowej. Z poziomu rzeki
znakomicie prezentuja si¢ wzgoérze zamkowe i Stare Miasto. Szerokie i dlugie
pradoliny rzek sg charakterystyczne dla Lubelszczyzny, jednakze szerokosci
ich ciekow sa niewielkie, np. w Bystrzycy, przy przecigtnych stanach, to zale-
dwie okoto 15 m. Tu nalezy nadmieni¢, ze Zalew Zemborzycki zostal oddany
do uzytku w roku 1974 a jego budowa miala znaczacy wplyw na stosunki
wodne oraz $rodowisko przyrodnicze w Bystrzycy i jej doplywéw. Zalew
Zemborzycki ma wiele rél do spelnienia. W polaczeniu z terenami lesnymi
Dabrowy jest waznym elementem rekreacji i miejscem uprawiania sportéw
wodnych, ale przede wszystkim pelni funkcje retencyjna i pigtrzy nadmiary
wod opadowych, powodujac sptyw wody w Bystrzycy, odpowiedni do wy-
sokos$ci waléw przeciwpowodziowych. Z tego powodu maksymalny poziom
wody wysokiej odpowiada sptywowi, ktéry mogtby wystapi¢ raz na 50 lat
(sptyw z prawdopodobienistwem wystapienia réwnym 2%).
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Zatem rzeki w Lublinie sag mate' i w konsekwencji mosty prowadzone
przez nie s3 niewielkie, a przy tym widokowo przecietne. Wyjatkiem sa
mosty Lutostawskiego, ktére prezentujg wybitne rozwigzania techniczne.
Ponadto s3 jednak wazne dla Lublina jako $wiadkowie jego historii i ele-
menty jego tozsamosci. Niektore z nich, jak kladka nad ul. Filaretow, czy
most w ciggu ulicy Pliszczynskiej majg malownicze formy, doskonale wpi-
sane w krajobraz. Najnowszy most 700-lecia Lublina, poza interesujacym
widokiem, wyréznia si¢ przez swe znaczaco wigksze wymiary.

W nomenklaturze mostowej?, wréd mostéw wyrdzniamy:

« mosty - konstrukcje nad woda ptynaca lub stojaca,

o wiadukty - nad terenem zabudowanym lub nie zabudowanym,

o kiadki dla pieszych - przejscia dla pieszych nad ciekami wodnymi lub
terenem; wyrdznienie tej grupy wynika z powodu jej uzytkownikéw; po
kiadkach dla pieszych w nadzwyczajnych sytuacjach moga przemiesz-
czac si¢ pojazdy samochodowe,

o przepusty drogowe — rodzaj matego mostu kolejowego o dtugosci do 4 m
lub niewielki tunel prowadzony w poprzek drogi w jej nasypie.

Na IL. 1. umieszczono mosty drogowe, kolejowe i kladki dla pieszych.
Mamy odpowiednio:

(1) stalowy most kolejowy typu Vierendeela przy ul. Turystycznej (2012),

projektant Marcin Zaton,

(2) pierwszy most M. Lutostawskiego na Kalinowszczyznie (1908), obec-

nie kladka dla pieszych,

(3) sasiadujace dwa mosty drogowe z belek betonowych sprezanych typu

Plonisk® w ciggu ul. Melgiewskiej (1977), projektant Jan Kozicki,
(4) most na belkach typu Plorisk w ciagu al. Tysiaclecia (1982), projektant
Roman Litman,

(5) kratownicowa ktadka stalowa przy ul. Kapielowej*,

(6) betonowy most drogowy na prefabrykatach belkowych sprezonych

typu WBS, al. Unii Lubelskiej (1985), projektant Roman Litman,

1 Michalczyk Z., Wilgat T., Stosunki wodne Lubelszczyzny. Wyd. UMCS, Lublin, 1998,
s. 1-167

2 Dgbinski M. Jukowski M., Kara$ S., Kowal M., Leniak-Tomczyk A., Aesthetics of road
structures, Politechnika Lubelska. Wydzial Budownictwa i Architektury, oai:bc.pollub.
pl:12857

3 Po raz pierwszy sprezone belki T tego typu zastosowano w Plonsku, stad ich nazwa.

4 Wszystkie ktadki kratownicowe — kratownica/balustrada — powstaly wg modyfiko-
wanego projektu z 1955 r. przygotowanego przez Stanistawa Wilgosa.

435



S. Karas

IL. 1. Mosty i ktadki dla pieszych przez rz. Bystrzyce w Lublinie, opracowanie: Izabela
Maria Szpakowska/SLK.

IL. 1. Bridges and footbridges over the Bystrzyca river in Lublin. Prepared by Izabela Maria
Szpakowska/SLK.
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(7)  drugi most M. Lutostawskiego (1909) w ciagu ul. Zamojskiej, obecnie
ktadka dla pieszych,

(8) drogowy most zelbetowy (1938) uzupelniony po obu stronach dwoma
ktadkami zelbetowymi dla pieszych, ul. Pilsudskiego, projekt pocho-
dzi z roku 1934, projektant J. Okulicz-Kozaryn, kladki dla pieszych
wybudowano w 1995 r.,

(9) kratownicowa ktadka stalowa przy Parku Ludowym,

(10) most drogowy im. 700-lecia Lublina (2017),

(11) most betonowy, ul. Wapienna — Cukrownicza, (brak danych),

(12-13) dwie kladki stalowe, kratownicowe od ul. Nadbystrzyckiej,

(14) dwa sasiadujace wiadukty na belkach betonowych sprezanych typu
Plonsk w ciggu ul. Krochmalnej (1975), projektant M. Wtodarczyk,

(15) kolejowy most zespolony, ul. Nadbystrzycka-Janowska, (lata 80.)

(16) stalowa, blachownicowa ktadka dla pieszych, ul. Janowska (2002),
projektant Grzegorz Rakowski,

(17-20) trzy ktadki stalowe, kratownicowe, okolice ul. Romera, jedna kladka
w okolicach ul. Nalkowskich,

(15) most zelbetowy z belek typu Gromnik?, ul. Zeglarska (1982), projek-
tant Roman Litman,

(16) most betonowy z zastawka pigtrzaca wody Zalewu Zemborzyckiego,
ul. Brynskiego (1974).

Nad rzeka Czerniejéwka jest kilka mostéw. Nie zamieszcza si¢ tu ich
listy, natomiast jeden z nich, most betonowy o sprezonym ustroju no$nym
plytowym, wg zmodyfikowanego projektu prof. Czestawa Eimera, zostanie
omowiony.

Poza mostami przez rzeki, jest w miescie kilkadziesigt wiaduktéw drogo-
wych i ktadek dla pieszych. Sposréd nich wybrano do zaprezentowania kil-
ka, migdzy innymi ze wzgledu na potrzebe podjecia dyskusji o ich estetyce.

Zamieszczone w tytule trzy kryteria Witruwiusza® sa podstawa do ocen
obiektéw mostowych. Jednakze tlumaczenie tytulu dziesigciu ksiag jest
mylace z tej racji, ze w ksiegach jest napisane miedzy innymi o mechani-
ce, materiatach, uzytecznosci, proporcjach i estetyce. Wynika to stad, ze
w czasach antyku przez architekta i architekture rozumiano budowniczego

5 Pierwsze zastosowanie mialo miejce we wsi Gromnik.

6 The Architecture of Marcus Vitruvius Pollio in Ten Books, thumaczenie z oryginatu na
angielski Joseph Gwilt, London, Locwood & Co., 1874, p. 401. https://warburg.sas.ac.uk/
pdf/kth125b2128022.pdf ; [12.03.2018]
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i budownictwo w catej ztozonosci tych procesow, ich efektow i roli projek-
tanta, konstruktora i wykonawcy w jednej osobie, czyli architekta. Wtasnie
w tym sensie, w niniejszym artykule, postrzegane sa mosty w Lublinie.
Wspolczesne kryteria estetyczne ewoluuja w czasie. Od momentu pojawia-
nia si¢ turpizmu z jednej strony i fenomenalnych konstrukcji mostowych
Santiago Calatravy z drugiej strony, ulegta zmianie perspektywa estetyki.
Jak sie wydaje, gdzie§ pomigdzy sztuka klasyczng a turpizmem jest naj-
wazniejszy sposob postrzegania, ktdry jest w istocie wlasnie witruwianski.
Najwazniejsza jest eklektyczna codzienno$¢, ktéra dla ludzi przecigtnych,
ale jednoczesnie spolegliwych, moze by¢ zrédtem zadowolenia, inspiracji
lub nawet wyzwaniem do uszlachetniania w réznych wymiarach.

1. Mosty Mariana Lutostawskiego w Lublinie

Najcenniejszymi mostami w Lublinie s3 2 obiekty wybudowane przez

inz. Mariana Lutostawskiego przez Bystrzyce, odpowiednio:
« 1908 r. - na Kalinowszczyznie w ciggu traktu wilenskiego,
e 1909 r. — w ciagu ulicy Zamojskiej, w ciggu traktu zamojskiego.

Oba mosty s3 $wiadkami rozwoju technologii zelbetowej rozwijanej na
$wiecie przez Francois Hennebique i jego firme Le Béton Armé, a w Polsce
miedzy innymi przez Mariana Lutoslawskiego. Mosty sa unikalne. Jak
wykazuje dotychczasowe rozpoznanie, Lublin to jedyne miejsce na $wiecie,
w ktorym ocalaty mosty tego typu.

Projekty mostéw powstaty w pracowni projektowej Hennebiquea w Pa-
ryzu. W tamtych latach byly bardzo nowoczesne. W Lublinie byty przeja-
wem nowoczesnosci w zakresie materialowym i spolecznym’®. Oba mosty
zostaly wpisane do rejestru zabytkow

Stan techniczny tych obiektow to zestawienie skrajnosci. Most z 1908 r.
jest zaniedbany, skorodowany i zapomniany. Wedlug punktowe;j skali ocen
most ma stan przedawaryjny’, tj. ,wykazuje nieodwracalne uszkodzenia

7 Karas S., Unique Hennebique Bridges in Lublin, Poland, “American Journal of Civil
Engineering and Architecture”, 2013 1 (2), pp 47-51. DOI: 10.12691/ajcea-1-2-5.

8 Kara$ S., Sciezki powstawania technologii F. Hennebiquea, ,,Drogownictwo”, 2013, nr
5,s.159-165.

9 Janas L., Michalak E., Zasady stosowania skali ocen punktowych stanu technicznego
i przydatnosci do uzytkowania drogowych obiektéw inzynierskich, GDDKiA, Warszawa
2008, s. 1-245.
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dyskwalifikujace przydatnos¢ uzytkows” Jako kladka dla pieszych note
mozna podnie$¢ do niedostateczny, czyli ,wykazuje uszkodzenia obnizajace
przydatnos$¢ uzytkows, ale mozliwe do naprawy’, natomiast most z 1909 r.,
po renowacji, jest ozdoba i wizytdwka, a moze nawet chluba miasta.

Most na Kalinowszczyznie, jako most drogowy, zostal wylaczony
z ruchu samochodowego w latach 70. Obecnie funkcjonuje jako kiadka
dla pieszych miedzy osiedlami Kalinowszyzna i Niepodlegtosci a centrami
handlowymi po drugiej stronie rzeki przy ul. Turystyczne;j.

Niestety, brak remontu konstrukeji od poczatku jego istnienia sprawia, ze
réwniez w zakresie roli ktadki dla pieszych jego nosnos¢ ulega wyczerpaniu
(IL 2). Celowo, tylko sygnalnie, zamieszczono obrazy zniszczenia elemen-
tow konstrukcji, ktore sa dostepne codziennie potencjalnym zwiedzajacym
most. Te okropne zaniedbania powinny tez by¢ powodem wstydu dla wiadz
miasta.

a) b)

11. 2. Pierwszy most Lutostawszkiego w Lublinie, 1908 - stan obecny; fot. - SLK (2017).
IL. 2. The first Lutostawski’s bridge in Lublin, 1908 - a-b) present condition. Photo by SLK
(2017).

Na Politechnice Lubelskiej powstato kilka opracowan®, ktére przejscio-
wo inspirowaly wladze miasta do podjecia remontu, ale inspiracje objety
jedynie werbalng faze dziatan. W ramach projektu semestralnego, student-
ka Sofya Matskevich" przygotowala interesujaca propozycje zagospoda-
rowania przestrzennego wokdt mostu. Przy minimalnej ingerencji w sam
wyglad architektoniczny mostu, podkreslifa oba jego krance skromnymi

10 Kara$ S., Skoczylas O., Pierwszy most inz. M. Lutostawskiego w Lublinie, ,Budow-
nictwo i Architektura’, 2014, nr 1, vol. 13, s. 113-125.

11 Kara$ S., Matskevich S., Study of spatial development around the Lutoslawski bridge
in Kalinowszczyzna, Lublin, ,Budownictwo i Architektura’, 2016, Nr 1, vol. 15, s. 191-199
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i eleganckimi zadaszeniami w konstrukeji zaglowej oraz placykami widoko-
wymi na brzegach Bystrzycy.

a)

) d)
1L 3. Pierwszy most Lutostawskiego na Kalinowszczyznie a) widok obecny od strony naplywu,

fot. SLK. (2017), b-d) Sofya Matskevich — koncepcje zagospodarowania przestrzennego
wokét mostu

IL. 3. The first Lutostawski’s bridge in Kalinowszczyzna; a) current view from the inflow per-

spective. Photo by SLK. (2017); b-d) Sofya Matskevich -spatial development concepts
regarding the area around the bridge

Drugi, z najbardziej cennych, most Lutoslawskiego znajduje si¢ w cia-

gu ulicy Zamojskiej i jest w znakomitym stanie po remoncie ukoficzonym
w 2011 roku. Wielu ludzi przyczynilo si¢ do jego sukcesu, jednakze ,,kropke
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nad i” postawil éwczesny prezydent Lublina Adam Wasilewski, ktéry podjal
decyzje o projekcie remontu i samym remoncie. Poza  odnowieniem
konstrukcji, nastgpilta spektakularna porazka wstepnych planéw zakladaja-
cych, ze most bedzie wylacznie pomnikiem mostownictwa.

a)

b)

<) d)
1. 4. a) widok na Stary most (dawna nazwa potoczna) (2007) b) most po remoncie
(2018) c-d) nocna iluminacja - fot. SLK.
IL. 4. a) a view of the Old Bridge (former customary name) (2007) b) the bridge after
renovation (2018) c-d) at night. Photo by SLK.
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Tymczasem, most zostal wspaniale zawlaszczony przez $rodowiska
kulturalne Lublina, do tego stopnia, ze najczesciej funkcjonuje jego niefor-
malna nazwa — Most kultury.

Zamieszczone na Il. 4 zdjecia ukazujg dramatyczng niespéjnos¢ dwéch
podstawowych elementéw mostu. Mamy tu z jednej strony elegancka aleje
wytyczong przez neogotyckie balustrady oraz z drugiej strony pretowa kon-
strukcje no$ng mostu. Nie zawsze to mozna zobaczy¢, jednakze na zdjeciach
z boku mostu obraz dwéch réznych elementdw jest czytelny. Dodatkowo,
funkcjonujacy obecnie system podswietlenia konstrukeji podkresla r6znos¢
dwdch $wiatéw, tj. bogatej architektury i czystej konstrukcji. To niefortunne
zestawienie wytrzymalo probe czasu i na zasadzie przyzwyczajenia straci-
lo ostro$¢. Takze elegancja mostu w calosci, szczegdlnie na tle nieudanej
architektury otoczenia, sprawia, ze obraz mostu cieszy przechodnia/uzyt-
kownika, a to jest najwazniejsze.

Nalezy wiedzie¢, ze Hennebique w tym okresie swojej dzialalnosci
dokonal przetworzenia technologii mostéw drewnianych na nowy mate-
rial — zelbet. Mosty tego typu byty aplikacja teorii konstrukeji ramowych
przestrzennych z plyta ortotropowa? (belki podluzne, poprzeczne wspét-
pracujace z plytowym pomostem), jako pokladem mostu. Jak wynika
z archiwalnych dokumentéw, pomyst bogatej architektonicznie balustrady
w stylu modnego wéwczas neogotyku wyptynat od radnych miasta Lublina
i byl wyrazem checi do uzyskania wrazenia wielko$ci, cokolwiek by to nie
znaczylo. Neogotycka balustrada wpisuje si¢ takze w ciag neogotyckich
elementéw w Lublinie (Brama Trynitarska, Ogréod Saski).

2. Most na ulicy Pliszczynskiej

W Lublinie, a dokfadnie na linii obecnej granicy miasta, jest jeszcze
jeden most zabytkowy, zlokalizowany w ciggu ul. Pliszczynskiej. Mostem
mozna przekroczy¢ prawostronny niewielki ciek Bystrzycy, ktéry obec-
nie jest raczej terenem zalewowym o minimalnym spadku lustra wody®.
Most nie jest rozpoznany historycznie i technicznie. Z tego powodu na

12 M. T. Huber, Probleme der Statik technisch wichtiger orthotroper Platten, Gastvor-
lesungen in der Eidgendssichen Technischen Hochschule Ziirich, Februar 1929, nakl.
Akademji Nauk Technicznych, 1929.

13 Kara$ S., Kupczyk J., Zabytkowy most w Lublinie wart odnowienia, ,Lubelski Inzy-
nier Budownictwa’, 2017, Nr 4, vol. 44, s. 17-20
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Il. 5, w pierwszej kolejnoéci zamieszczono rysunek widoku od napltywu
z wymiarami z inwentaryzacji'’. Przywolana publikacja zawiera podstawowe
dane z przeprowadzonej inwentaryzacji oraz rozpoznanie rodzajow i zakresu
uszkodzen. Nalezy podkredli¢, ze inwentaryzacje przeprowadzily studentki ze
studiéw niestacjonarnych w zakresie przegladu szczegétowego wykonywane-
go podczas zaje¢ prowadzonych w Katedrze Drég i Mostéw PL.

141 0
380 ’ 6450 s 380
! ] 2 !i l i bariera 1':\

Pliszozyn ul. Turystyczna

\
\ \
| i ST
m S S
. o
ML
idopodobi
L == :s[i:azxd:mz‘m ‘ L J
a) |
b) 9]
d) e)

Il. 5. Most w ciggu ul. Pliszczyniskiej a) widok z boku z podstawowymi wymiarami,
rys. z inwentaryzacji opisanej w przypisie 11., b-c) widoki na most odpowiednio
od odptywu i naptywu d) swiatto mostu e) ograniczenia ruchu na moscie; fot.

SLK (2017).

IL. 5. The bridge in Pliszczynska Street a) a side view with the basic dimensions of the
bridge, an inventory drawing referred to in footnote 11 b-c) bridge views from the
inflow and outflow perspectives d) the bridge clearance e) traffic limitations on the
bridge; Photo by SLK (2017).
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Obecnie most jest w stanie postepujacej degradacji. Tylko oczami wy-
obrazni mozna dostrzec jego walory architektoniczne po ewentualnym re-
moncie. Pokrycia elewacyjne — czerwona terakota, ciemnoszare betonowe
boniowanie — mostu byly wykonane w stylu kamienic lubelskich z przeto-
mu XIX i XX w., ktérych przykladem jest budynek szkoty A. i J. Vetterow,
zaprojektowany przez arch. Jézefa Holewinskiego i Teofila Wisniewskiego
(1866). Taki wystrdj elewacji jest okreslany przez Joanne Zentar jako lubel-
ski neo-styl.

Ze wzgledu na nieznang nosnos¢, ale na pewno niewielka, zastosowano
ograniczenie do jednego pasa ruchu, dopuszczajac ruch autobuséw miej-
skich. W przywotywanej publikacji zaproponowano nowe rozwigzania ko-
munikacyjne. W wariancie minimum zaktada si¢ uchronienie mostu przed
rozbidérka poprzez konieczne zabezpieczenia i pozostawienie obecnego na-
tezenia ruchu. Inne warianty s bardziej ofensywne i uwzgledniajg remont
oraz dostosowanie do wspoélczesnych potrzeb ruchu samochodowego lub
pieszego w obszarze jego lokalizacji.

Inwentaryzacja pozwolita na postawienie wniosku o silnej analogii sche-
matu statycznego do klasycznego mostu tukowego Moniera. Cylindryczna
powtoka betonowa (lub zelbetowa) bedaca ustrojem no$nym przesta ma
w kluczu grubos$¢ 19 cm. Most wraz zespolem parkowo-palacowym w Ja-
kubowicach oraz pozostalo$ciami miyna na Bystrzycy, bedacymi interesu-
jacymi architektonicznie obiektami moze by¢ zagospodarowany w formie
krajobrazowej przestrzeni rekreacyjno-kulturalnej. Taka wlasnie jego
przyszta funkcja bylaby dla mostu najkorzystniejsza, poniewaz pozwolitaby
zachowac jego zabytkowa konstrukcje i forme w nienaruszonym stanie.

3. Most z Labun

Kolejnym mostem wpisanym do rejestru zabytkow jest tukowy Most
z Labun, przy czym most zostal wpisany w jego obecnej formie sktado-
wania tymczasowego na terenach rekreacyjnych Politechniki Lubelskiej.
Najstarszym dokumentem, w ktérym odnotowano istnienie mostu jest
ewidencja dotyczaca drogi Lublin — Tomaszéw Lubelski z 1914 r. Wobec
braku pewnych danych mozna tylko domniemywac¢ o jego wczesniejszym

14 ]. Zentar, Architektura i urbanistyka Lublina - style i epoki, http://teatrnn.pl/leksy-
kon/artykuly/architektura-i-urbanistyka-lublina-style-i-epoki/; [10.03.2018]
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pochodzeniu i wigza¢ go z firma Sosnowski i Zachariewicz ze Lwowa, dzia-
tajaca w latach 1902-1918.

Most byl umiejscowiony w nasypie drogi. Zostal przypadkowo odsto-
niety i za sprawg pracownikéw Katedry Drdég i Mostéw nastapila zmiana
planéw rozbidrki mostu na zgode jego przewiezienia na tereny Politechniki
Lubelskiej* .

Konstrukgja jest zelbetowa, diugos$¢ L = 10 m, szerokos¢ B=8,40 m, tuk
kolowy o promieniu R = 1000 m i wyniesieniu w kluczu f = 1,35 m.

a) b)
I1. 6. Most z Labuti a) pobranie przesta mostu z DK12 w okolicy Labu#i b) most na terenach
Politechniki Lubelskiej; fot. SLK (2015).

IL. 6. The bridge in Labunie a) Extraction of the bridge span from national road No. 12
in the Labunie b) the bridge at Lublin University of Technology; Photo by SLK (2015).

I1. 7. Szkic architektoniczny Mostu z Labun, ktory bedzie petnit funkcje punktu cen-
tralnego - serca terendéw rekreacyjnych Politechniki Lubelskiej, proj. O. Skoczylas.
Il. 7. Architectural drawing of the Labunie bridge which is to be the central point of
the recreational grounds of Lublin University of Technology. Design by O. Skoczylas.

15 Blazik-Borowa E.T., Kara$ S., Kowal M., Lagowski S., Szepietowski Z., Wysocka A.,

Pozyskanie zabytkowego 100-letniego mostu do celéw dydaktycznych, ,Drogownictwo’, Nr
9/2015, s. 296-301.
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Docelowo most/wiadukt bedzie punktem weztowym terenu rekreacyjne-
go oraz jednoczes$nie stanowiskiem dydaktycznym demonstracji pomiaru
odpowiedzi dynamicznej w systemie wireless transmisji danych.

Impulsem do dzialan ratunkowych byla doskonala geometria, ciekawa
estetyka i dobre proporcje mostu. Mozliwosci zastosowania mostu z Labun
w przestrzeni rekreacyjnej Politechniki Lubelskiej zostaly przedstawione
przez arch. Olge Skoczylas w studialnym opracowaniu architektonicznym,
w ktérym udalo si¢ autorce uzyskac silne wrazenia estetyczne poprzez
wprowadzenie na pomoscie symbolu ludzkiego serca (I 7).

4. Naturalny ksztalt luku - krzywa fancuchowa

Mosty tukowe maja w sobie synergiczny urok, ktéry moze wynikaé
z naturalnego ksztaltu krzywej tuku. Jedno z podstawowych zagadnien
mechaniki to krzywa laricuchowa, tj. krzywa naturalnego zwisu fancucha
lub nieskonczenie wiotkiej liny. To zagadnienie mechaniczne ma historie
tak dluga jak inzynieria i architektura. Nawet w starozytnosci budowano
mosty lukowe o delikatnych ksztattach. Przykladem jest most Fabrycjusza
w Rzymie (fac. Pons Fabricius) ukoficzony w 62 p.n.e. Problem krzywej
taricuchowej rozwigzano wraz z powstaniem analizy infinitezymalnej okoto
roku 1690 przez przedstawicieli jej tworcéw Newtona, Leibniza, Johanna
Bernoulliego i Huygensa'.

Wielkos¢ infinitezymalna jest nieskonczenie mata, ale jednoczesnie jest
rézna do zera. To pozwolilo na wprowadzenie rachunku rézniczkowego
i rozwigzanie kilku bardzo wiekowych paradokséw zwigzanych z prébami
zrozumienia przestrzeni i czasu. Wymienmy jako przyklady: paradoks Ze-
nona z Elei o wystrzelonej strzale lub interpretacja biegu sprintera do celu.

Krzywa fancuchowa i jej problem matematyczny nosi nazwe catenaria
(fac. catena - fancuch). Ze wzgledu na silng tres¢ intelektualng powtorzmy
ponizej wyprowadzenie réwnania na krzywa taicuchows. Na Il. 8 przed-
stawiono fragment krzywej, ktéra symbolizuje rzeczywisty fanicuch ogniw
polaczonych bez tarcia w swobodnym zwisie w polu grawitacyjnym. Kazde
z ogniw ma te samag mase. Zastosowano plaski uktad kartezjanski, o odcietej
x1irzednej y.

16 Leibniz G., Jo. & Ja. Bernoulli, Huygens : The curve formed by a heavy flexible cord
due to its own weigh.... From Actis Erudit. Lips. June,etc, 1691;. Transl. with notes by Ian
Bruce; http://www.17centurymaths.com/ [09.03.2018]
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a) b)

I. 8. Krzywa taricuchowa a) stan rownowagi tuku KL b) réwnowaga nieskoticzenie
matego wycinka krzywej taricuchowej .
IL. 8. Catenary a) the KL arch equilibrium state b) the equilibrium of an infinitesimal
catenary segment.

Ze wzgledu na wiotkos¢ fancucha wystepuja w nim jedynie sity osiowe
rozciggajace N, ktore sg styczne do krzywej. Pozostale sily wewnetrzne
w zagadnieniu ptaskim, tj. moment zginajacy M, moment skrecajacy M oraz
sita poprzeczna T sg réwne zeru, a dokladniej - nie istnieja. W najnizszym
punkcie K krzywej, Il. 8.a, sila osiowa N = Nj jest pozioma, na zasadzie
styczno$ci. W dowolnym punkcie krzywej L sita osiowa jest takze styczna
do krzywej, ale tu mozna dokona¢ rozkladu wektorowego na kierunki
x (horizontal) — sktadowa Nj, oraz na kierunek y - sktadowa pionowa (verti-
cal). Do moduléw wektoréw sit skladowych w punkcie L mozna zastosowaé
twierdzenie Pitagorasa

(X (X A 0 (1)

przy czym, na zasadzie réwnowagi rzutéw wszystkich sit na kierunek po-
ziomy, otrzymujemy
. N = NO
>_:Ny=N,=Ncosa Iub = cosa (2)
a stad wnioskujemy, ze w dowolnym punkcie krzywej sktfadowa pozioma
sily osiowej N jest stala i rowna Ny, zatem N jest niezmiennikiem tego
problemu.

Na II. 8.b zaznaczono nieskonczenie mate odcinki dx oraz dy, a takze
odpowiadajacy im nieskonczenie krotki tuk ds. Uznajac dlugos¢ tuku ds,
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jako nieskonczenie maly, mozemy go interpretowa¢ w przyblizeniu, jako
odcinek prosty. Stad na mocy twierdzenia Pitagorasa otrzymujemy zwigzek

(ds)’ = (dx)* +(dy) = (dx){l{jgz} , (3)

ktéry po wykonaniu pierwiastkowania daje nam dtugos$¢ infinitezymalnego
tuku ds w postaci

ds = dx 1+(3ij2 :dx./1+(y’)2 , (4)

gdzie przez y’ oznaczono pochodng krzywej tuku y wzgledem jej argumentu

x, czyli y! =%

W dalszym ciagu, korzystajac z Il. 8.b, odczytujemy sens geometryczny
pochodnej odpowiadajacy funkcji tangensa, oraz do kompletu wyznaczamy
dwie pozostale podstawowe funkcje trygonometryczne

p_dy

y &:tga (5.1)
cosa = % =%, (5.2)
S
\1+(y’)
sina = % =%005a ) (5.3)

Suma rzutdéw sil na kierunek pionowy, I1.8.b, prowadzi do relacji

2]: Nsina+qds=(N +dN)sin(e+da) , (6)
lub
qds=(N +dN)sin(e+da)-Nsina , (6.1)
gdzie dN =(N+dN)sin(a +da)-Nsina . (7)
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W tym miejscu nalezy omoéwic istotny element rachunku infinitezymal-
nego. Na Il 8.a odcigta poczatku tuku ds to x, podczas gdy odcieta konca
tuku ds to odpowiednio x+dx. Jest oczywiste, ze sita wewnetrzna N i kat «
sa takze w funkcji argumentu x, dlatego mozemy zapisa¢

a=a(x), N =N(x), (8)
i w konsekwencji otrzymujemy

a+da=a(x+dx),  oraz  N+dN=N(x+dx). 9)
Przyrost sity dN przy zmianie argumentu x o +dx wynosi

dN(x)= N(x+ dx) sin[e(x + dx)]— N(x)sin(e) = d [N'sin(e)] . (10)

Jesli tak, to drugie réwnanie rGwnowagi mozna teraz zapisa¢ w nastepu-
jacej formie
T|: qds=d [Nsin(a)]- (11)

Uwzgledniajac rezultat z pierwszego réwnania rdwnowagi otrzymujemy
gds=d [Nsinfer)]= Nod ig(e)]= Nodly'), (12)

przy czym d pelni teraz role operatora nieskonczenie matego przyrostu po-
chodnej funkcji y'(x) zaleznej od x. Wielkos¢ d nazywamy rdzniczka, ktdra
na tym etapie ma nastepujacy sens

/

dy
d(y’):wdx:y”dx. (13)

Ostatecznie, przy korzystaniu z wyprowadzonego wzoru na dlugos¢
tuku ds uzyskujemy

g1+ (y' ) =Ngy". (14)

Réwnanie rézniczkowe zwyczajne (14) jest rbwnaniem o statych wspot-
czynnikach rzedu drugiego. Wyrazenie jest znane, jako rownanie krzywej
taricuchowej V.

17 Wzory (8-10) powoduja, ze rozwigzanie jest modyfikacja wyprowadzenia zawarte-
go w monografii Leyko J., Mechanika ogélna, T. 1, par. 4, PWN, 1969.
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Pozostaje rozwigza¢ réwnanie (14). Sprowadzimy je do réwnania rzedu
pierwszego przez podstawienie

dz
2=y > q 1+22:Noz’:N0& (15)

lub w innym ujeciu, po uporzadkowaniu zmiennych, jest to
q dz
—dx= .
Ng N+ 72
Stosujgc calkowanie wyznaczamy catke nieoznaczong w postaci

Nix:ln(z+\/l+7j+C (17)

0

(16)

Stalg C wyznaczamy z warunku brzegowego w punkcie x = 0

2(x=0)=y/(0)=0 - 0=In1)+C - C=0 (18)

Korzystajac z definicji logarytmu naturalnego réwnanie (17) przy zero-
wej warto$ci stalej catkowania przybiera postac

z+ 1+ 22 :e[gj , (19)

przy czym
def .
129 _oA (20)
a N, N,

gdzie: g — przyspieszenie ziemskie, p — gesto$¢ liniowa masy, A — pole prze-
kroju poprzecznego liny.

Réwnanie krzywej y wyznaczamy stosujac przeksztalcenia algebraiczne
przy korzystaniu z reguly réznicy kwadratow.

(z+\/l+22)(2—\/1+22j:e(:](z—\/ﬁ), (21)

IPUEY S vt IR O verey P C) oSS

Dodajac (19) do (22) otrzymujemy

X X

2= e(g] —e_(g] = 25inh(;j - 2=y = sinh[;j (23)
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a stad

y= acosh(:] . (24)

Krzywa fancuchowa ma ksztalt opisany krzywa kosinusa hiperboliczne-
go o parametrze «, zdefiniowanym wzorem (20). Z warunku brzegowego
w punkcie x = 0 otrzymujemy

y(x=0)= h=acosh(gj - a=h . (25)

Zadanie by zwis krzywej mierzony byt od punktu L prowadzi do warun-
ku brzegowego o zaleznosci

y(x=L)=H-h — y(x:L)—y(x:O)zhcosh[tsz—h , (26)

ktory jest rozwigzywany numerycznie.

W praktyce inzynierskiej, w tym w szczegdlnosci w mostownictwie,
liny/fanicuchy nie sa idealnie wiotkie, dlatego zamiast funkcji kosinusa
hiperbolicznego jest stosowana parabola. Tym niemniej trzymajgc sie
przyjetych wyidealizowanych zalozen rozwazmy zastapienie krzywej ko-
sinusa hiperbolicznego parabola. Przeprowadzimy rozwiniecie funkcji

y =acosh(x/a) w szereg Maclaurina, przy czym uwzglednimy pierwsze dwa

wyrazy szeregu, czyli parabole stopnia drugiego wg wzoru

B x)_ _|cosh(0) 1 , 1 4. |__. 1,
y_acosh[aj_a{ ol +a22!x +a44!X +ou ~a+2—ax, (27)

Zazwyczaj stosuje sie réwnanie paraboli z wykorzystaniem wzoréw
Frangois Viete'. Przyjmijmy, ze zwis lub wyniesienie paraboli symetrycznej
wzgledem osi x = 0 wynosi f, a rozpietos¢ paraboli jest rowna L.

y:A(x+xO)(x—xo):A(x+;j (X—Iz'j. (28)

18 Francois Viete (1540 - 1603), zajmowat si¢ algebra.
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Z warunku brzegowego przy x = 0 wyznaczamy stalg A

_af

x=0 - y(0)=f - A= i (29)
a réwnanie paraboli przyjmuje postac
y= %[L2 —(2x)2] ) (30)
W ogélnym przypadku, gdy oraz przy warunku brzegowym
X, + X
y[l 5 Z}Zf (31)
otrzymujemy
yzA(x—xl)(x—xz) — yz—L(x—xl)(x—xz).(?)Z)

[(Xz)z_(xl)z}

Zastosowanie paraboli jest tylko przyblizeniem, ktére moze prowadzi¢
do nieakceptowanej rozbiezno$ci. Korzystajac z wyrazen (24) i (27), a takze
stosujac wielko$ci bezwymiarowe L = 100 i &« = 40, na Il. 9 zamieszczono
dwa obrazy ilustrujace zbieznos¢ poréwnywanych krzywych w punkcie

odcietej x = 50 stosujgc miare del.= (ych =Y parab. )/ Yen-
I1. 9 pokazuje mozliwo$¢ zwigkszania wzglednej dokladnosci w rzednych

krzywych przez uwzglednienie kolejnego wyrazu w rozwinigciu w szereg
(27). Zbiezno$¢ w przypadku IL. 9.b jest, w technicznym sensie, petna.

40 40
35 ‘ ‘ a =4l 35 ! ! a=4
del.(x=50) = 12.1% del.(x=50) = 0.06%
30 - CosH el.(=50) W 30 H el.(c=50) 74
T CosH
25 25
2049 Parabola x*2 7 20 1 ---e- Parabola x4
15 = = 15
10 10
5 5
0 0
0 10 20 30 40 50 0 10 20 30 40 50
a) b)

Il. 9. Poréwnanie zbieznosci krzywych Y, = acosh(x/ a)— a oraz  Yparan.
a) parabola stopnia drugiego b) parabola/wielomian stopnia czwartego.

Il. 9. Comparison of convergence of curves Y, = acosh(x/a)—a and Y parab.
a) parabola of second degree b) parabola/polynomial of fourth degree.
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5. Kladka nad ulica Filaretéw

W Lublinie mamy dostownie kilka mostéw lukowych. Najnowszy most
przez Bystrzyce zostal oddany do ruchu w maju 2017 r. Jednakze, paradok-
salnie i to pod wieloma wzgledami, najciekawszym obiektem jest kladka
dla pieszych nad ul. Filaretow. Ktadka w calosci (poza fundamentami) jest
stalowa, wykonana z delikatnych elementéw konstrukcyjnych. W widoku
z boku (Il. 10), w pierwszym postrzeganiu mamy podwdjng linie pomostu
i gérnej poreczy. Obie linie s3 regularnie podzielone wyraznymi stupkami
w rozstawie odpowiadajagcym kwadratom. Wrazenie solidnosci balustrady
wzmacniajg krzyzulce tworzace tréjkaty o poszerzonej podstawie w linii
pomostu. Ktadka ma 3 przesta po 30 m dlugosci z dodatkowymi krétszymi
doj$ciami. Laczna dlugos¢ wynosi 72 m. Przesto gtowne tworzy dolny tuk
dwugaleziowy spigty poprzecznie stabo widocznymi pretami, ktérego klucz
styka si¢ z pomostem. Galezie luku sg odchylone na zewnatrz. Stalowe filary
u gory rozgaleziaja sie do formy rozety tak, by réwnomiernie podpieraé
pomost. W dolnej czgsci schodzg sie krzywoliniowo do wezszych funda-
mentow. Przesta po bokach tez majg delikatne tuki odchylone od pionu
na zewnatrz, przy czym s one zamontowane do balustrad, dlatego ponad
balustradg widoczne sg tylko w okoto % swojej wysokosci. To jest wlasnie
druga odstona ktadki w widoku z boku, gdyz konieczna jest krétka akomo-
dacja oka by je dostrzec. Pomost wykonano z gestej kraty typu Wema, ktéra
poczatkowo budzita u uzytkownikéw stany lekowe ze wzgledu na wrazenie
stapania po azurowej powierzchni nad strumieniami samochodéw. Pod
wzgledem utrzymania krata jest trudna. W dni wystepowania marznacej
mzawki szczeblinki pokladu pokrywajg sie lodem, a odlodzenie przez po-
sypywanie solg nie jest mozliwe. Calo$¢ konstrukeji pomalowano na biato.
Projekt ktadki powstat w 2001 r. Autorami sg architekci Maria Balawajder-
-Kantor i Andrzej Kasprzak, a projektantami konstrukcji Wlodzimierz
Wojtowicz i Piotr Wielgos.
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a)

b) )

d) e)

Il. 10. Ktadka nad ul. Filaretow w Lublinie a-b) widok z boku c) filar d) pomost e)
balustrada, fot. SLK (2018).
IL. 10. Footbridge over Filaretow Street in Lublin a-b) side view c) pillar d) deck e)
balustrade. Photo by SLK (2018).

Wedlug subiektywnej oceny autora tekstu, obiekt ma w sobie wade. Jest
to rodzaj niedosytu spowodowany delikatno$cig konstrukgji, ktéra nie jest
dostatecznie wyeksponowana. Jednoczesnie, wspomniana delikatno$¢, nie
ma cech woalu. Jest to raczej transparentno$¢ lub azurowo$¢ na tle przecigt-
nego widoku miejskiego. Dodatkowo istniejgca zabudowa miejska ostabia
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naturalng morfologie plytkiego wawozu lessowego. Wydawaloby sie, ze
interesujacy technicznie obiekt, ciekawa architektura, barwa, harmonijne
wrazenie to dostateczne przestanki do powstania synergicznej wartoéci do-
danej. Jednakze, zdaniem autora, brak tu pozytywnej energii towarzyszacej
stanowi synergii.

6. Most 700-lecia Lublina

Jak juz wzmiankowano jest to najnowszy most w Lublinie. Most w tym
miejscu byt planowany od ponad 30 lat. Obecna organizacja ruchu w mie-
$cie sprawia, ze jego wykorzystanie jest czgsciowe. Bez watpienia most
jest potrzebny jako element terminala do nowego stadionu Arena Lublin.
To imponujaca konstrukcja zelbetowa o interesujagcym obrazie w widoku
z boku.

Jednakze zastosowanie zelbetu (sprezenie tylko poprzeczne w pomoscie)
sprawilo, ze jest to konstrukcja cigzka w sensie cigzaru i ogladu, wyjawszy
widok z boku, II. 11-12.

IL. 11. Widok mostu 700-lecia Lublina od odptywu, fot. SLK (2017).
IL. 11. The 700" Lublin Anniversary Bridge - a view from the outflow perspective.
Photo by SLK (2017).

Na ilustracji 11 tatwo dostrzec, ze most swa rozpietoscig obejmuje nie
tylko waly przeciwpowodziowe, ale réwniez znaczng przestrzen poza nimi.
Rozpigtos¢ tuku wynosi Ly = 83,80 m, szerokos¢ catkowita mostu to B =
31,36 m. Szerokos¢ w koronie waléw przeciwpowodziowych jest réwna
Lzw =40 m. Wskazano®, ze most jest jednym z najszerszych mostéw w Pol-

19 Kara$ S., Skulski B., Most 700-lecia w Lublinie -prébne obcigzenie, ,Drogownictwo’,
Nr 7-8,2017, s. 244-252
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sce stosujac miare bezwzgledna jak i wzgledng. Proporcja szerokosci do
dtugosci wynosi 31,36/83,80 = 0,37 czyli blisko %.

) d) e)

I. 12. Most 700-lecia Lublina a) spéd konstrukcji ustroju nosnego b) widok wzdtuz
pomostu c), e) wieszaki d) prébne obcigzenie , fot. SLK (2017).
IL. 12. The 700" Lublin Anniversary Bridge a) the bottom of the superstructure b) view
along the deck c), e) hangers d) test load. Photo by SLK (2017) .

Przy tym moscie warto przypomnie¢ nomenklature stosowanych sche-
matow statycznych mostéow tukowych, po to by wlasciwie klasyfikowa¢
mosty w Lublinie (I1. 13).

Podzial mostéw tukowych obejmuje 4 kryteria (I1. 13):

- tuk ze $ciggiem oraz tuk bez $ciggu z nieruchomymi podporami
przegubowymi lub utwierdzeniem,

- kryterium schematu wieszakéw — wieszaki/stupki pionowe, ukosne,

- polozenie pomostu wzgledem tuku - jazda dotem, gora i posrednia,

- kryterium proporcji sztywnosci tuku do sztywnosci pomostu.

W przypadku mostu 700-lecia Lublina, w odniesieniu do Il 13, zasto-
sowano przypadek (b) - tuk bez $ciagu, wieszaki w systemie Langera oraz
przypadek (j) - poréwnywalne sztywno$ci tuku i pomostu. Jest to schemat
niemal klasyczny, raczej konserwatywny. Wymiary mostu maskujg masyw-
nos¢ zastosowanego zelbetowego tuku.
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a) b) c)
d) e) f)
9) h) i)
), k) )

Il. 13. Klasyfikacja tukow a) tuk ze sciggiem, wieszaki w systemie Langera b) tuk
bez sciggu c) wieszaki w systemie Nielsena d) uklad promienisty e) wieszaki
w systemie network f-h) tuk z jazdg gorqg i) tuk z jazdg posredniq j) tuk i pomost
o porownywalnej sztywnosci k) sztywny pomost wspomagany wiotkim tukiem 1)
wiotki pomost podwieszony do sztywnego tuku, opr. SLK.
IL. 13. Arch classification: a) arch with a tie, hangers arranged in Langer system b) arch
without a tie ¢) arch with a tie in Nielsen’s system d) radiant system e) hangers in the
network system f-h) arch with an upper deck i) arch with a middle deck j) arch and
deck of comparable rigidity k) rigid deck supported by a flaccid arch 1) flaccid deck
hanging on a rigid arch. Prepared by SLK.

Statyka mostéw lukowych ma swoja specyfike, ktéra obrazowo przed-
stawiono na IL.14., przy czym rysunek przedstawia luk bezprzegubowy,
odpowiednio do schematu mostu w ciggu ul. Muzyczne;j.

Na Il. 14 a-b) pokazano, ze w przekroju osiowym moga wystepowac
momenty powodujace rozcigganie we widknach dolnych tuku lub we
wioknach gérnych. To dotyczy wszystkich przekrojow tuku w zaleznosci od
miejsca przytozenia sily. Rozcigganie zaznaczono czerwona linig przerywa-
n3. W rezultacie konieczne jest zastosowanie zbrojenia dwustronnego, na
gorze i na dole.
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a) b) c)
Il. 14. Deformacje tuku bezprzegubowego a) obcigzenie w % rozpietosci tuku b)
obcigzenie w osi tuku c) zaprojektowane zbrojenie dwustronne, opr. SLK na

podstawie %
IL. 14. Non-articulated arch deformations a) load at of the arch span b) load on the arch
axis c) designed bilateral reinforcement?'. Prepared by SLK.

Dodatkowo, jak przestawiono na Il. 14.c, wystepuje tu takze zbrojenie
dwustronne wzgledem osi pionowej. W tuku poza zginaniem, pokazanym
na IL. 14. a-b, wystepuje takze skrecanie, ktére wg klasycznej teorii Coulom-
ba jest przenoszone przez strzemiona. W teorii Saint-Venanta, w ktérym
poza obrotami nieskonczenie bliskich przekrojéw jako sztywnych tarcz,
uwzgledniamy dodatkowo deplanacje przekrojow. W rezultacie, geome-
tryczny wskaznik sztywno$ci na skrecanie wyznaczamy ze wzoru:

A4

J _—,
J, +J,

=(27)° (33)

tors.
gdzie A - jest zespolonym betonowym przekrojem poprzecznym, J, J, - sa
gtéwnymi momentami bezwladnosci zespolonego przekroju. W omawia-
nym przypadku s3 to gléwne momenty bezwladnosci wzgledem osi pozio-
mej i osi pionowej. Dla porzagdku dodajmy, ze w praktyce inzynierskiej sa
stosowane rézne wzory do wyznaczania Jyyys.

Zastosowanie pokazanego sposobu zbrojenia skutkuje zwiekszeniem
oporu luku na utrate statecznosci, przy czym, w przypadku mostu lubel-
skiego, podstawowe znaczenie w tym zakresie pelnig stezenia kratownicowe
zamontowane w cze$ci srodkowej mostu, w osi tuku.

20 Zuchowicz M., Grysiak T., Projekt wykonawczy (cze$¢ graficzna) — Zadanie I11 -
budowa ul. Muzycznej od wysokosci zjazdu na teren budowanego Stadionu Miejskiego
do skrzyzowania z ulicami Narutowicza, Gleboka, Nadbystrzycka wraz z infrastruktura
techniczng, 2013.
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O ile statyczna analiza moze by¢ w prostych przypadkach sprowadzona
do racjonalnego wydzielenia elementéw no$nych mostu tukowego (tuk,
pomost, podwieszenie), to w przypadku dynamiki takie postepowanie
moze prowadzi¢ do znaczacych bledéw, dlatego konieczna jest analiza calej
konstrukcjiz'.

Szczegblne znaczenie ma dystrybucja sztywnosci i masy, ktore wynikaja
z przyjetego schematu statycznego. R6znorodnos¢ schematéw statycznych
sprawia, Ze ciezary stale (ci¢zary wlasne konstrukeji i ciezary usuwalne)
podczas analiz numerycznych lub badania odpowiedzi dynamicznej rzeczy-
wistej konstrukeji po wybudowaniu prowadza do wyznaczenia indywidu-
alnych charakterystyk dynamicznych konstrukcji. Moga to by¢ amplitudy
drgan i przyspieszen, mody, warto$ci czgstotliwosci drgan wlasnych, miary
tlumienia, charakteryzujace konstrukcje pod wzgledem dynamicznym.
Pominiecie zakresu dynamicznego, a tak byto w przypadku mostu 700-lecia
Lublina, oznacza niepelna wiedze¢ o jego konstrukcji.

7. Kladka dla pieszych przez Bystrzyce zlokalizowana przy ul.
Pilsudskiego, Rondzie Lubelskiego Lipca ‘80 i ul. Stadionowej

Innym mostem tukowym bedzie kladka pieszo-rowerowa przez rzeke
Bystrzyce zlokalizowana przy ul. Pilsudskiego, rondzie Lubelskiego Lipca
‘80 i ul. Stadionowej. Ktadka zostata zaprojektowana, jako element progra-
mu ,,Rewitalizacja Przyrodnicza Parku Ludowego w Lublinie, znajdujgcego
sie w obszarze zintegrowanego centrum komunikacyjnego dla LOF”. Obecnie
projekt jest na etapie poczatkowym procesu budowlanego. Projektantem
jest bardzo innowacyjny i utalentowany Krzysztof Gnyp. Koncepcje archi-
tektoniczng wykonata Malgorzata Lesko.

Kladka bedzie w calosci stalowa. Dwa niezalezne poziomy przeplataja
sie jak wstazka. Pomost dolny jest $ciggiem pomostu gérnego. Statycznie
konstrukcja nalezy do zlozonych ze wzgledu na wystgpowanie duzych
momentow skrecajacych.

21 S.Karas, R. Wrobel, Analysis of dynamic stiffness of arch bridges by means of the first
natural frequency, 2017, DOL: https://doi.org/10.1051/itmconf/20171507001 [07.03.2018]
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a) b) <)

1. 15. Wizualizacje ktadki pieszo-rowerowej w Parku Ludowym, proj. K. Gnyp, kon-
cepcja architektoniczna M. Lesko, wizualizacje dzigki uprzejmosci projektanta.
IL. 15. Visualisations of the pedestrian and bicycle bridge in Ludowy Park. Courtesy of
the designer.

Krzysztof Gnyp stosuje wlasny system typu BIM (Building Information
Modeling), ktéory pozwala w szybki sposob projektowa¢ lub wprowadza¢
zmiany przy kreowaniu kolejnych wariantéw.

8. Projekty dyplomowe studentéw katedry drdég i mostow

Kontynuujgc temat projektow mostow, ktére mozna okresli¢ jako no-
woczesne, zamieszczono na Il. 16. rysunki koncepcji ktadek wykonane
w zakresie prac dyplomowych przez Karoling Jankowska i Izabele Marig
Szpakowska.

K. Jankowska wykonata prace dyplomowa pt.: Kladka dla pieszych
w trzech wariantach w Parczewie przez rzeke Konotopa, w ktorej celem bylo
przygotowanie wariantéw matych mostow, tj. obiektéw o dlugosci okoto
10 m, przy zalozeniu o ich estetycznie interesujagcym obrazie. Ze wzgledow
sentymentalnych obszarem badan planistycznych bylo miasteczko Parczew.
Jednakze powstale projekty moga potencjalnie by¢ sytuowane np. nad rzeka
Czechéwka w Lublinie, a takze w innych miejscach. Zgodnie z funkcjonuja-
cym w KDiM zwyczajem, interesujace prace dyplomowe s3 wykorzystywa-
ne publikacyjnie. Przeprowadzone analizy i projektowanie byto elementem
artykutu konferencyjnego® .

Konstrukcje zostaly sprawdzone wytrzymato$ciowo. Poza oczywi-
stym spelnianiem swojej roli uzytkowej, kltadki majg interesujacy ksztalt.
Pierwsza propozycja to pétkole, przy czym moze to by¢ tuk pojedynczy lub
(w wariancie klasycznym) dwa tuki umieszczone po obu stronach pomostu.

22 S. Kara$, K. Jankowska, Mosty w Parczewie — synergia zréwnowazonego rozwoju —
przyjete do druku w ksiedze pokonferencyjnej
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Zazwyczaj mosty tukowe, zgodnie z zasadami wytrzymalo$ciowymi, sa
fragmentami tukéw kotowych, krzywymi koszowymi lub parabolicznymi.
W omawianym przypadku, przyjeto, ze ksztalt potkola jest wyrazniejszy,
tym bardziej, ze lustrzane odbicie w waskim pasku zwierciadta cieku bedzie
miato $ladowy udzial w postrzeganiu calego obrazu ktadki.

a) b)
19) d)
e) f)

Il. 16. Studenckie prace dyplomowe a-b) ktadka dla pieszych nad niewielkim cie-
kiem, (Karolina Jankowska) c-d) ktadka dla pieszych nad rzekq Bystrzycqg e-f)
dwupoziomowa ktadka dla pieszych przez Bystrzyce (Izabela Maria Szpakowska,
KDiM WBiA PL, (2015-2016).

IL. 16. Students’ theses a-b) a footbridge over a minor watercourse (Karolina Jankows-

ka) c-d) a footbridge over the Bystrzyca river e-f) a two-tier footbridge over Bystrzyca
(Izabela Maria Szpakowska), KDiM WBiA PL, (2015-2016).
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Drugi wariant (Il. 16.b), to schemat majacy swa nazwe wlasng King Post
Truss*, nawigzujacy do mostéw o wyraznym obrazie wertykalnej dominan-
ty, w tym przypadku asekurowanej przez stupy lamp oswietleniowych.

W przypadku malych kladek istnieje opcja ich powtarzalnosci w jednym
miescie, po to by seryjne ktadki tworzyly zbiorowy ,,punkt/ciag” odniesie-
nia. Powtarzalno$¢ moze by¢ w zwyklym sensie lub polega¢ na obmys$lanym
systemie niewielkich modyfikacji kazdego elementu w ich grupie.

Przedmiotem pary dyplomowej Szpakowskiej byta Ktadka dla pieszych
w terenie zurbanizowanym. Cze$¢ projektowa dotyczyla kladki dla pieszych
w sasiedztwie Parku Ludowego w Lublinie. Ilustracje 16. c-d) ukazuja
stan istniejacy oraz projektowany. Przy czym kladka w przypadku d) jest
w swym zamysle dominantg celowo wprowadzajaca dysharmoni¢ w natu-
ralnym terenie, dajac w zamian silny, ale ciekawy obraz biatej konstrukcji
szczegOlnie kontrastujacej z zielenig traw w korycie rzeki. Z drugiej strony
wykorzystano wspolng o$ symetrii koryta cieku rzecznego i regularnej
plaskiej ramy z filarami uko$nymi o ukosie przeciwnym do pochylen skarp
rzeki.

Trzecim z obiektéw (Il. 16. e-f) jest przestrzenny projekt koncepcyjny
kiadek pieszo-rowerowych, ktéry daje mozliwos¢ wyboru przejscia goéra lub
dotem. Pomost nizszej z ktadek jest wzbogacony o mini trawniki umiejsco-
wione na jego skrzydtach.

9. Most nad rzekg Czerniejowka

Projekt mostu sporzadzil w 1961 r. Zenon Krogulec. W opisie do pro-
jektu czytamy, ze ustrdj no$ny powstal przez modyfikacje ustroju mostu
zaprojektowanego przez prof. Cz. Eimera w Puszczy Solskiej (dzis Bilgoraj)
i polegal na wprowadzeniu ukosu prawego o kat 22°. Projektowanie prze-
biegato zgodnie z normag* z 1957 r.

23 Opatentowany w US jako: J. A. L. Waddell, Truss Bridge. No. 529,220. Nov. 12, 1894.
https://patents.google.com/patent/US529220 ; [07.03.2018]

24 PN-B-03320:1957 Konstrukcje z betonu sprezonego - Obliczenia statyczne
i projektowanie
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a)

9] d)

Il. 17. Sprezony most betonowy nad Czerniejowkg w ciggu ul. Pawiej a) widok
z boku b) fragment dokumentacji projektowej (dzigki uprzejmosci Krzysztofa
Gnypa) c) korozja drutow kabli sprezajgcych d) korozja na spodzie wspornika,
fot. SLK (2015).

IL. 17. Prestressed concrete bridge on Czerniejowka in Pawia Street a) side view b)
a fragment of the design documentation (courtesy of Krzysztof Gnyp) c) corrosion of
prestressing cable wires d) corrosion on the bottom of the cantilever. Phot. SLK (2015).

W widoku most prezentuje sie¢ wyjatkowo przecigtnie, a zwazywszy
widoczng korozje betonu, wyglada brzydko (Il 17. A).

Jest to jednak za to interesujaca konstrukcja techniczna. W przypadku
konstrukeji sprezonych, jak i wszystkich innych, mozna méwic o ich rozwo-
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ju. Ten przypadek to koncepcja, ktéra krétko mozna ujaé nastepujaco: plyte
betonowa wykonuje si¢ z minimalng ilo$cig zbrojenia zwyktego. Oznacza
to, Ze w praktyce jest to plyta betonowa. W plycie jest 91 kabli, kazdy z 12
drutéw ze stali wysokowartos$ciowej gatunku I. (Rr = 16500 kG/cm?) o $red-
nicy d=5 mm. Kable przy podporach sa umieszczone w dwdch rzedach,
Il. 17.b. W przesle sa w spodzie plyty w odleglosci w $wietle miedzy soba
8,5 cm. Nastepnie kable sg naprezone do granicznej wytrzymalosci. Pod-
stawa do wlasciwego funkcjonowania konstrukcji jest zapewnienie ostony
kabli przed dzialaniem wody. W tym celu zaprojektowano odpowiednia
hydroizolacj¢. Niestety, niepelna wiedza o tym mos$cie doprowadzita do
jego zniszczenia. Miejscami zuzyta nawierzchnia na jezdni zostata usunieta
wraz z hydroizolacja, co sprawilo rozwdj korozji stali sprezajacej, I1. 17.c,
a takze stali zwyklej we wspornikach chodnikowych, Il. 17.d.
Most zostanie rozebrany i zastgpiony nowym.

10. Przepusty z blach falistych

500 m ponizej mostu na ulicy Pawiej wybudowano arteri¢ miejska, ul.
Dywizjonu 303. Tym razem, zamiast mostu, mamy tu ciekawy przepust
wielootworowy (3 otwory) z blachy stalowe;j falistej (I1. 18.)

IL. 18. Trzyotworowy przepust na rzece Czerniejowce, gorg ul. Dywizjonu 303, fot.
SLK (2017).
IL. 18. Three-hole culvert on Czerniejéwka, Dywizjonu 303 Street above. Photo by SLK
(2017).
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Przepust srodkowy prowadzi wody przy stanach niskich, natomiast dwa
przepusty boczne sg na terenie zalewowym i s3 wypelniane woda przy sta-
nach wysokich. Dla porzadku dodajmy, ze przeplyw wody wysokiej moze
osiggna¢ co najwyzej poziom do wysokosci 1,0 m ponizej klucza przepustu.

Blachy faliste sa powszechnie stosowane na calym $wiecie ze wzgledu
na ich niski koszt i tatwo$¢ budowy w krétkim czasie. W uzupelnieniu, na
Il. 19 zamieszczono maly przepust na rzece Czechdéwce w miejscowosci
Dabrowica, ktéra niedawno zostata wlaczona w granice miasta Lublina.

a) b) <)
Il. 19. Przepust na rzecze Czechéwce w ciggu drogi gminnej a) Sredni poziom wody

b) woda wysoka c) krajobraz z przepustem, fot. SLK (2014).
Il. 19. Commune road culvert on Czechéwka a) average water level b) high water c)
landscape with a culvert. Photo by SLK (2014).

Projektowanie tego przepustu i kréciutkich dojazdéw uwzglednialo nie
tylko zakresy wytrzymaloéciowy i hydrauliczny, ale takze $rodowiskowy
i estetyczny. Sasiadujace tereny lgkowe s habitatem dla plazéw i ptakéw.
Z mysla o nich w przepuscie wykonano potke do ulatwienia ich migracji.
W sgsiedztwie przepustu zamontowano plastikowe plotki naprowadzajace
na $wiatlo przepustu, by uchroni¢ zwierzeta od wchodzenia na jezdnig dro-
gi. Nasypy wokot otworu przepustu zostaly umocnione lokalnie wystepuja-
cymi glazami polodowcowymi o umownej $rednicy d = 15/25 cm. Obecnie,
dodatkowe wyposazenie pro-srodowiskowe jest stosowane powszechnie.

11. Most drewniany w Muzeum Wsi Lubelskiej

Plyngca przez skansen rzeka Czechdéwka zostala spietrzona tworzac
niewielki staw. W osi poprzecznej stawu zostal wybudowany typowy polski
most drewniany.
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a) b)
Il. 20. Most drewniany w Muzeum Wsi Lubelskiej a) widok na pomost b) widok

z boku, fot. SLK (2016).
Il. 20. Wooden bridge in the Lublin Open-Air Village Museum a) view of the deck b)
side view. Photo by SLK (2016).

W rzeczywistosci jest to konstrukcja zmodyfikowana. Podpory sg beto-
nowe, dzwigary noéne stalowe, jednakze calo$¢ umiejetnie zamaskowano
drewnem. Z zewnatrz mamy most drewniany z drewna debowego (I1. 20.),
poniewaz kiedy$ do budowy mostéw stosowano najlepszy budulec, czyli
drewno debowe lub bukowe.

Obecnie przez mosty drewniane rozumie si¢ mosty o pomoscie drew-
nianym. Na Lubelszczyznie mosty w pelni drewniane nie wystepuja, zni-
kty. Sporadycznie mozna jeszcze znalez¢é mosty z dZzwigarami stalowymi.
Szkoda, gdyz technologia mostéw drewnianych jest bardzo zaawansowana,
a walory estetyczne sg niezaprzeczalne. W $wiecie, w jakims sensie, nastapi-
to odrodzenie technologii mostéw drewnianych za sprawg ponownego wy-
korzystania plastiku, z recyklowanych opakowan?, ktdry jest ksztattowany
i montowany analogicznie do mostowych bali drewnianych.

12. Mosty kolejowe

Most kolejowy nad Bystrzyca przy ul. Turystycznej jest usytuowany
w ciagu linii kolejowej Lublin — Lubartéw. Nad Bystrzyca w roku 2012
wybudowano nowe przesto o schemacie Vierendeela®. Przyczétki starego
mostu zachowano. Historia mostu w tym miejscu siega wigc minimum 100
lat wstecz.

25 Patrz np.: https://www.ecoplastic.net/products/boardwalk/10/standard-recycled-
plastic-bridge

26 Kara$ S., Kossowski G., Nasunigcie przesta Vierendeela w Lublinie, ,,Przeglad Ko-
munikacyjny”, 2013, Nr 4, 16-24.
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a) b)

Il. 21. Most stalowy przez Bystrzyce przy ul. Turystycznej a) most z 1898/1902 r.,
zniszczony wr. 1915 b) pojedyncze przesto wybudowane w 1915 r.; (zdjecia i daty
dzigki uprzejmosci p. Jarostawa Szczuryk vel Szczerba).

IL. 21. Steel bridge over Bystrzyca in Turystyczna Street a) 1898-1902 bridge destroyed

in 1915 b) single span constructed in 1915; (Photos and dates courtesy of Jarostaw
Szczuryk aka Szczerba).

a) b)

<)

Il. 22. Most stalowy przez Bystrzyce przy ul. Turystycznej a) nasunigcie przesta b)
budowa zespolonego gzymsu c) widok z boku, fot. SLK (1912).

IL. 22. The steel bridge on Bystrzyca in Turystyczna Street a) span launching b) compos-
ite cornice construction c) side view. Photo by SLK (1912).
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Na Il 21.a sag widoczne 2 przesta, przy czym pierwsze zbudowano w roku
1898 a drugie miedzy latami 1902/04. W czasie I. wojny $wiatowej, w sierp-
niu 1915 r. most zostal wysadzony. Jedno przesto wybudowano ponownie
w tym samym roku (Il. 21.b). W roku 1939 most zostal ponownie zniszczo-
ny i odbudowany. Réwniez w 1944 r. sytuacja si¢ powtdrzyta.

Podczas remontu linii kolejowej Lublin — Lukéw (2011-2012) wymie-
niono kilka starych i zuzytych mostéw na nowe, w tym przgsto mostu
pokazanego na Il. 21.b. Powstala nowa konstrukcja o trudnej, przemystowe;j
estetyce (Il. 22).

Mosty Vierendeela sa tez nazywane kratownicami, przy czym s3 to
kratownice bez krzyzulcéw; wystepuja jedynie stupki. W mechanicznym
sensie sg to zatem ramownice. Lubelski obiekt ma forme belkowa. Miedzy
»okragltymi oknami” wystepuja stupki umownej kratownicy.

Wiadukt kolejowy nad aleja Wincentego Witosa ma stalowy ustroj
ciagly, podpory sa zelbetowe. Nazwa ulicy ulegala zmianom, jednakze
najwazniejsze jest to, ze ta arteria miejska powstata pod koniec lat 70. i pel-
nita wéwczas role obwodnicy Lublina. Rozwdj dzielnicy Czechéw i innych
sprawil, ze obecnie jest to typowa wielopasmowa ulica w miescie.

Na Il. 23. zamieszczono dwa obrazy wiaduktu kolejowego. Jest to kon-
strukcja masywna. Srednice niewysokich podpér dajg wrazenie stabilnosci.
Na kolei jest stosowany schemat, ze kazdy tor jest na niezaleznej konstrukeji
mostowej. W omawianym przypadku mamy cztery niezalezne ustroje no-
$ne. Schemat pojedynczego ustroju nosnego tworza belki ciagte blachow-
nicowe z pelng plyta denng. Czgsé¢ stalowa wspolpracuje z plyta betonowa.
Mozemy moéwic o skrzynkowym pomoscie zespolonym.

Socrealizm w mostownictwie ma swego lubelskiego reprezentanta, to
wiadukt kolejowy nad ulicag Drogg Meczennikéw Majdanka (DMM), odda-
ny do uzytku w roku 1964 (I1. 24).

Surowo$¢ — to cecha obrazu wiaduktu. Szara barwa tynkéw cemento-
wych, brak wyoblen, wszystko jak ,,spod ekierki”. Jedyny przyjazny ksztalt
to stary zelbetowy stup oswietleniowy. W zwiazku z modernizacjg linii
kolejowej Warszawa — Dorohusk, wazga si¢ losy tego obiektu. Moze zostaé
rozebrany i powstanie w jego miejsce nowy wiadukt lub moze by¢ odre-
montowany. Zdaniem autora, w przypadku remontu nalezy celowo dziatac,
by utrzymac jego surowy wyglad.

Technicznie, w latach budowy wiaduktu, to byla bardzo nowoczesna
konstrukcja. Ustrdj nosny stanowi trzyprzegstowe pasmo plytowe sprezone
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podluznie. Prowadzone przez KDiM PL badania betonu wykazaty, ze wy-
trzymalo$¢ na $ciskanie w chwili badania na prébkach, in-situ, w materiale
ustroju no$nego wynosi 91,5 MPa, przy czym wytrzymato§¢ dwdch prébek
przekroczyla wartos¢ 100 MPa. To jest bardzo dobry wynik. Ciagla plyta
jest oparta na filarach, ktére w calodci s3 wahaczami z przegubami, odpo-
wiednio: pod spodem plyty oraz w miejscach taczenia z fundamentem.

a) b)
I1. 23. Most kolejowy nad alejg Wincentego Witosa a) widok z boku b) filar, fot. SLK.
(1989).

IL. 23. The railway bridge over Wincenty Witos Avenue a) side view b) pillar. Photo by
SLK. (1989).

a) b)
I1. 24. Wiadukt nad ul. DMM a) widok z boku b) pobieranie probek rdzeniowych do
badan betonu, fot. SLK (1965).

IL. 24. The viaduct over DMM a) side view b) taking core samples for concrete exam-
ination. Photo by SLK (1965).
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13. Wiadukty i kladki dla pieszych nad ulicami
13.1. Kladka nad Aleja Wincentego Witosa

Aleja Witosa dzieli osiedle Tatary na dwie cze$ci. Aby utatwi¢ pieszym po-
taczenie wybudowano w latach 70. ktadke (II. 25). Autorem projektu (1979)
jest Jerzy Wisniewski, ktory zastosowal do budowy przesel ustroju no$nego
po 3 belki prefabrykowane sprezone typu Plonisk? o dlugosci 18 m.

b)

I1. 25. Ktadka dla pieszych nad alejg W. Witosa a) widok nad jezdnig al. W. Witosa
b) widok w kierunku pétnocnym, fot. SLK (2017).

IL. 25. Footbridge over W. Witos Avenue a) street view b) north view. Photo by SLK
(2017).

Konstrukeja ktadkiijej wyraz estetyczny odpowiada doktadnie klimatowi
lat 70. Ramowe podpory zelbetowe, belki prefabrykowane sprezone z bliska
daja turpistyczne wrazenie, jednakze z niewielkiego dystansu dostrzegamy
podkreslenie glebokosci doliny (wlasciwie wykopu) i transparentnosci
(Il. 25.a). W widoku z boku ktadka ,wpada” w esplanade z pawilonami do

27 Pierwsze zastosowanie belek teowych sprezanych miato miejsce w Plonsku, stad
ich nazwa.
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handlu i ustug przy ulicy Hutniczej zaprojektowana przez architektéw Rite
Nowakowska i Stanistawa Fijatkowskiego.

13.2. Kladka dla pieszych nad Aleja Generala Wt. Sikorskiego

Lata 70. i 80. w mostownictwie to powszechne stosowanie belek pre-
fabrykowanych w réznych systemach. Dwie belki typu Plorisk w kazdym
z przesel zostaly zastosowane w kladce dla pieszych nad Aleja Sikorskiego
(Il. 26). Widoczne, pojedyncze filary o $rednicy 100 cm, sg przedluzeniem
pali w gruncie o tej samej $rednicy.

I1. 26. Ktadka dla pieszych z belek prefabrykowanych Plorisk nad Alejg Sikorskiego.
IL. 26. The footbridge over Sikorski Alley.

Tu po raz pierwszy w Lublinie zastosowano prefabrykowany betonowy
gzyms barwny. Projekt zlozono w grudniu 1988 r. (projektant Stanistaw
Kitlinski). Dobrze zaprojektowany i wykonany obiekt wymaga jedynie
biezacych prac utrzymaniowych.

14. ,,Smiechowe” podpory

Obecnie trwa budowa ulicy im. Bohaterow Monte Cassino. W ciagu
ulicy i nad nig biegng wiadukty zelbetowe, ktdre s oparte na filarach o in-
teresujacym ksztalcie (IL. 26). Projektantem wiaduktéw jest Krzysztof Gnyp.
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a) b)

Il. 27. Filary wiaduktéw przy ul. Bohateréw Monte Cassino a) widok z boku b)
podpora en face, fot. SLK (20118).
IL. 27. Viaduct pillars, Bohateréw Monte Cassino Street a) side view b) pillar en face.
Photo by SLK (20118).

W Polsce rzadko ma miejsce wspdlpraca miedzy inzynierami mostowymi
a architektami. Z tego powodu mosty majg przeci¢tny niezindywidualizowny
wyglad. Za przyktad braku wspoétpracy moga postuzy¢ filary mostu przez Brde
w ciggu Trasy Uniwersyteckiej w Bydgoszczy. Wspoétpraca architekta z mostow-
cami w przypadku mostu przez Wiste w Kamieniu zaowocowata znakomitym
rezultatem, ktérego uroda jest polaczona ze skromnoscia i elegancja.

Przypadek $miechowych filaréw to dzieto projektanta, ktérego charak-
teryzuje dbalo$¢ o estetyke mostow. Il. 26. przedstawia ciekawe wizualnie
filary wiaduktu, ktdre sg efektem inwencji projektanta.

Jak zawsze, kazde odejscie od najprostszych rozwiagzan budzi sprzeciw
wykonawcy dazacego do unikania niepotrzebnych detali. Tak samo bylo w tym
przypadku, a nazwa smiechowe podpory pozostanie jako wyraz wspomnianych
tar¢; jest to rowniez pretekst do prowadzenia dyskusji nad estetyka filaréw.

Niestety, nad czym boleje zawsze prof. arch. Jan Wrana, czerwona wstega
gzymsu nie jest jedynym silnym elementem decydujacym o estetyce, co jest
widoczne na I1.26.a. Roéwnie silng jest linia kolektora odprowadzajacego
wody opadowe z wiaduktu. Za sprawg jej oddzialywania most w widoku
z boku traci swdj konstrukcyjny wyraz. Pokazane rozwigzanie jest, niestety,
stosowane w nowych obiektach powszechnie.

14.1. Wiadukt i kladka przy wezle ulic Generala B. Ducha - Alei
Solidarnosci i Generala W1. Sikorskiego

Wymienione w tytule obiekty powstaty w 2017 r. Sg to konstrukcje zel-
betowe lub sprezone. W sensie uzytkowym spowodowaly znaczng redukcje
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czasu dojazdu do wezta. W zakresie estetycznym, mimo Ze s3 nowe i po-
rzadnie wykonane, sa typowymi obiektami, ktére mozna odnalez¢ w wielu
miastach (I1. 28).

W obu przypadkach, pokazanych na Il. 28, widzimy ustr6j nosny dwu-
przestowy z centralng podporg. W tym miejscu wystepuja znacznie wigksze
sily wewnetrzne niz w przestach. Dlatego w kiadce filar w swej glowicy
jest znacznie rozbudowany, a w wiadukcie wysoko$¢ ustroju nosnego jest
wyzsza o okolo 100%. Elementami integralnymi kfadki sg dojscia do po-
mostu. Zastosowano wygodne pochylnie z uwzglednieniem odpowiednich
balustrad dla ludzi niesprawnych lokomocyjnie.

b)
I1. 28. Ktadka i wiadukt przy ul. Generata Ducha a) ktadka dla pieszych b) wiadukt,
fot. SLK (2017).

I1. 28. Footbridge and the viaduct in Gen. Ducha Street. a) footbridge b) viaduct. Photo
by SLK (2017).
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Patrzac na most z boku dostrzegamy podstawowe linie charakteryzujace
jego obraz?. Sg to: gorna linia pochwytu balustrady, wstega gzymsu pomo-
stu, pasmo cienia od wspornika (tylko przy nastonecznieniu), dolna linia
ustroju nosnego.

Na Il 28.b linia ustroju no$nego biegnie, w przyblizeniu, dwoma rozwi-
nieciami p6t cykloidy z dziobem w osi pionowej wiaduktu silnie wskazujac
miejsce podparcia. ~ Paradoksalnie w tym przypadku dwie pochyte linie
proste kolektoréw wodnych, w spadkach ku przyczétkom, dodatkowo
wskazujg punkt na osi pionowej. Rodzi si¢ pytanie: czy to zamierzone pro-
jektowanie czy przypadek?

15. Obwodnica Lublina S17/S19

Malo kto o tym wie, ale o realizacji obwodnicy S17 zdecydowata nieliczna
pikieta studentéw przed gmachem jednego z waznych w tej sprawie urzedéw
w Lublinie. Jej organizatorem byl Krzysztof Kowalik, wowczas dyplomant
w KDiM PL. Ten mini event wzmocnil starania $rodowisk politycznych
i inzynierskich Lublina tak skutecznie, ze na szczeblu centralnym zapadia
decyzja o budowie obwodnicy. W ciagu 5 lat powstaly nowe drogi i dziesigtki
wiaduktow, mostéw oraz przepustow. Obwodnica to droga ekspresowa. Nie-
stety nie autostrada, ktdérej parametry s3 zdecydowanie wyzsze. W zakresie
technicznym drogowo-mostowym, przeskok cywilizacyjny tych inwestycji
mozna poréwnac tylko do budowy dwdch mostéw M. Lutostawskiego.

Wszystkie obiekty na obwodnicy Lublina zostaly zaprojektowane i zbu-
dowane z uwzglednieniem przepiséw proekologicznych.

Krajobraz przy obwodnicy ulegt zmianie za sprawg skarp nasypow i wy-
kopdéw ziemnych, a nade wszystko przez budowe znacznej liczby ekranéw
akustycznych.

Mosty i wiadukty drogowe s3 betonowe ze sprezonymi cigglymi ustroja-
mi no$nymi. Réznig sie sposobem posadowienia, liczbg przesel, szerokoscia
i kolorystyka gzymsow.

W tej samej technologii jest jedno gérne przejscie dla zwierzat
w Konopnicy.

28 Wasiutynski Z., O architekturze mostéw, PWN, 1971, s. 650.
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Konstrukcja wiaduktu (Il 29.a), zostala wykonana w ciggu trzech
miesiecy”, przy czym bylo to zwykte tempo dobrze zorganizowanych prac
budowlanych.

Wiadukt z I. 29.b, jak tez inne na obwodnicy Lublina, jest ziszczeniem
snow polskiego hydraulika. Nawet kierowca prowadzacy samochédd z mak-
symalng dopuszczalng predkoscia dostrzega w pierwszej kolejnosci prze-
mys$lny system kolektoréw wodnych, a dopiero p6zniej elementy wiaduktu.
Zwazywszy, ze wiele si¢ mowi i pisze o estetyce obrazu mostu i koniecznosci
jego nieza$miecania, to mozna by si¢ spodziewac, ze to ma pozytywny od-
dzwigk. Jak widac jest inaczej.

b)

IL. 29. Typowe wiadukty na S19 a) wezet Szerokie b) wiadukt w ciggu Traktu Kazi-
mierskiego, fot. SLK (2018).
Il. 29. Typical S19 viaducts a) Szerokie intersection b) viaduct in Kazimierski Tract.
Photo by SLK (2018).

29 Kara$ S., Miskiewicz R., Most w 3 miesigce i inne obiekty na budowanej drodze
ekspresowej S19, ,Drogownictwo” Nr 10, 2016, s. 313-322.
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a) b)

Il. 30. Wiadukt kolejowy nad S19 a) widok z boku b) naciggnigcie pierwszego seg-
mentu, fot. SLK (2018/2016).
I1. 30. Railway viaduct over S19 a) side view b) first segment launching. Photo by SLK
(2018/2016).

Na Il 30.a jest widoczny wiadukt kolejowy nad S19. W pierwotnych
planach miat tu by¢ stalowy wiadukt tukowy o jednym przesle. Dobrze
sie stalo, ze zostal zastgpiony zelbetowym wiaduktem ramownicowym
o dwoch przestach. W tym przypadku przecigtnos¢ obrazu wydaje sie by¢
zaleta w kontekscie do wszystkich innych obiektéw na obwodnicy. Wiadukt
zelbetowy w obecnej formie to przede wszystkim minimalizacja halasu
i zdecydowanie nizsze koszty budowy oraz utrzymania. Ciekawostka byta
technologia obiektu. Jak juz wzmiankowano, obiekty kolejowe buduje sie
wg schematu jeden tor - jeden most. Zwazywszy konieczno$¢ utrzymania
ruchu kolejowego podczas budowy, wprowadzono ograniczenie ruchu
pociagdéw tylko po jednym torze. Jednoczesnie w odleglosci okoto 50 m od
nasypu kolejowego wykonano docelowa konstrukcje wiaduktu w catosci.
Nastepnie konstrukeja zostala przesunigta po przygotowanych teflonowych
ta$mach do wiasciwej pozycji, Il. 30.b. Przetozono torowisko i powtérzono
caly proces z drugg konstrukcja. Proces przesuwania/naciggania nie jest
czesta metoda, co dodatkowo podkresla jej spektakularnos¢. Przypomnij-
my, ze w przypadku mostu Vierendeel’a konstrukeja ustroju nosnego zostata
nasunigta.
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a) b)
IL. 31. S17 - wjazd do Lublina a-b) wiadukty nad ciasng przestrzenig ruchu, fot.
SLK (2018).

IL 31. S17 entry to Lublin a-b) viaducts over a narrow traffic space. Photo by SLK
(2018).

W terenie zurbanizowanym ilo$¢ przestrzeni do prowadzenia drogi
ulega gwaltownemu zmniejszeniu. ~ Wjazd S17 do Lublina jest odcinkami
prowadzony w kanale $cian betonowych lub ekranéw akustycznych, Il. 30.
Hatas, zwigkszone nate¢zenie ruchu oraz klaustrofobicznos¢ zmniejsza kom-
fort jazdy kierowcy przyzwyczajonego do warunkéw jazdy po obwodnicy.
Czeste wystepowanie konstrukcji mostowych wywoluje wrazenie ciasnych
pottuneli.

Podsumowanie

Mosty to przede wszystkim mechanika konstrukeji w zakresie statycz-
nym a ostatnio coraz czgsciej dynamicznym. W tym kontekscie estetyka
mostow w Polsce, szczegdlnie w obszarach zurbanizowanych, jest takze
wazna, jednakze, niestety, jest drugoplanowa. Jesliby odwrdci¢ te kolejnosé
to efekt moglby by¢ zblizony do przypadkow niektorych, wspanialych mo-
stow S. Calatravay

Mosty w Lublinie s3 odpowiednie do szerokosci rzek w miescie oraz do
istniejacych przeszkod terenowych. Tylko most Mariana Lutostawskiego
w ciggu ulicy Zamojskiej, ma znaczenie ogdélnopolskie a moze nawet $wiato-
we. Najwazniejsze, fenomenalne jest to, ze most pelni wazna role w kulturze
miasta. Ewentualnie, to tu moze pojawi¢ si¢ wycieczka zwiedzajaca Lublin.

Pozostale z omdéwionych obiektéw nosza pietno subiektywnosci wyboru
autora. Zatem jest to swoiste otwarcie do dyskusji, ktéra moze biec zupelnie
inaczej. Dodatkowo, oméwiono tylko czes¢ z mostéw w Lublinie. Problem
pisania o mostach w Lublinie polega na tym, Ze s3 to mosty male, typowe,
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a niektore z nich nawet nieciekawe. Pomimo to, mozna o nich pisa¢, szcze-
golnie jesli uwzgledni sie elementy ich historii, Zyciorysy budowniczych
oraz wiedze techniczng, ktéra jest odbiciem procesu zmian w miescie
i technologii.

W kontekscie trzech kryteriow Wituwiusza, mosty w Lublinie sg na
pewno trwate. Jesli chodzi o ich uzytkowalno$¢, to poziom jest posredni, co
wynika ze standardow projektowania, ktére w przesztosci byly zorientowane
na dorazne potrzeby ruchu. Obecnie, projektowanie spelnia przestanki do
adaptowalnosci obiektéw do innych, przysztych potrzeb komunikacyjnych.
Trudno jest przewidzie¢/zgadnaé czy obecnie budowane mosty bedzie
tatwo dostosowa¢ do zwiekszonego ruchu lub jego innej formy. Czy mosty
w Lublinie sg piekne - chyba nie sg, ale tez nie sg brzydkie, a niektére maja
wiele interesujacych estetycznie elementow.

W niniejszym tekscie tylko sygnalnie zaznaczono potrzeby miasta w za-
kresie mostow. Wiele z nich trzeba remontowa¢ lub wymienia¢ na nowe.
Dramatyczny jest stan Pierwszego mostu M. Lutostawskiego, ktory jest
w stanie przedawaryjnym, ktéremu grozi katastrofa budowlana. Grozba
utraty tego obiektu to wyzwanie dla architektéw, inzynieréw mostowych
i przede wszystkim wladz miasta.
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