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Cyclurban

Podsumowanie dziatan w Warszawie w ramach projektu

Raport przygotowany w Wydziale Zrownowazonej Mobilnosci Zarzagdu Drég Miejskich.
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WSTEP

Projekt Cyclurban - Cycling as an Element of Urban Climate Mitigation Policy jest realizowany
w Zarzadzie Drég Miejskich w latach 2018 — 2020. Jest to miedzynarodowy projekt
wspoftfinansowany z programu EUKI — European Climate Initiative, inicjatywy Rzadu
Federalnego Niemiec (Federalnego Ministerstwa Srodowiska, Ochrony Przyrody i

Bezpieczenstwa Reaktoréow). Partnerami projektu sg miasta i organizacje:

Uniwersytet Techniczny w Atenach (Grecja);

Narodowe Obserwatorium w Atenach (Grecja);

Fundacja “Ecocity” (Grecja);

Miasto Tartu (Estonia);

Fundacja “Baltic Environmental Forum” (Estonia, totwa i Niemcy);
Fundacja “Union of Latvian Cyclists” (Lotwa);

Miasto Velika Gorica (Chorwacja);
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Stowarzyszenie “Society for Sustainable Development Design” (Chorwacja);
9. Stowarzyszenie “Cyclokoalicia” (Stowacja);

10. Fundacja “Ideas into Energy” (Stowacja);

11. “Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt (DLR)” (Niemcy).

W Warszawie realizacja projektu obejmowata:

1. Analize stanu istniejgcego.

2. Warsztaty z mieszkancami, osobami korzystajgcymi z roweru oraz jednostkami
miejskimi.

3. Pilotaz w trzech wybranych lokalizacjach wraz z ewaluacja.

Wypracowanie rekomendaciji.

Do analiz w poszczegdlnych etapach projektu byty wybierane rézne lokalizacje, co wynikato z
biezgcych potrzeb. Caty proces projektowy oraz jego cel rozwijat sie wraz z trwaniem projektu.
Poczatkowym celem byto poznanie skutecznosci wprowadzania oznakowania pionowegdo i
poziomego przej$¢ dla pieszych. Wybor lokalizacji w warsztatach podyktowany byt checig
zréznicowania obszarow problemowych. Pilotaz natomiast zostat zrealizowany z miejscach, w

ktorych odnotowaliSmy duzg liczbe zgtoszen i gdzie istniata mozliwos¢ interwencji.

ZARZAD DROG MIEJSKICH
ul. Chmielna 120, 00-801 Warszawa, tel. 22 55 89 000, faks 22 620 06 08 cyc lu rba n
kancelaria@zdm.waw.pl, www.zdm.waw.pl, www.faceboak.pl/zdm.warszawa




TLO PROJEKTU

Ruch rowerowy w Warszawie stale ro$nie. Szacuje sie, ze udziat ruchu rowerowego w 2017 r.
wyniést ok. 55 % wszystkim podrozy niepieszych. Zarzad Drog Miejskich co roku
przeprowadza pomiary ruchu rowerowego w kilkudziesieciu punktach pomiarowych. W
najbardziej obcigzonych przekrojach ruch rowerowy szczycie porannym ksztattowat sie w
czerwcu 2018 r. na poziomie:

e Ponad 850 roweréw/h w ciggu al. Jana Pawifa Il, w rejonie skrzyzowania z ul.
Grzybowska,

e Ponad 750 roweréw/h w ciggu ul. Swietokrzyskiej w rejonie skrzyzowania z ul. E.
Plater,

e Ponad 600 roweréw/h w ciggu al. Prymasa Tysigclecia w rejonie skrzyzowania z ul.
Kasprzaka.

We wszystkich punktach istnieje wydzielona infrastruktura rowerowa — drogi dla rowerow.
Ponadto, trasa rowerowa wzdtuz al. Jana Pawta Il i ul. Swietokrzyskiej przebiega przez obszar
o intensywnym ruchu pieszym ze wzgledu na koncentracje miejsc pracy i duzg ilos¢ punktow
ustugowych.

Wzrost ruchu rowerowego i duzy udziat ruchu pieszego w Srédmiesciu Warszawy w
potgczeniu z ograniczong przestrzenig powoduje coraz wigkszg liczbe konfliktdw miedzy tymi
dwoma grupami uzytkownikéw. Jest to widoczne zwtaszcza w zgtoszeniach, ktore otrzymuje
Zarzad Drog Miejskich min. poprzez system 19115. W roku 2019 Wydziat zajmujgcy sie
rozwojem ruchu rowerowego i pieszego otrzymat kilkadziesigt zgtoszen dot. konfliktéw miedzy
pieszymi a rowerzystami. Ponizej znajduje sie kilka przyktadowych zgtoszen (pisownia
oryginalna). Dotyczg one réznych miejsc i sg pisane z perspektywy pieszych, co swiadczy o
niskim poczuciu bezpieczenstwa pieszych poruszajgcych chodnikiem sie przy drogach dla

rowerow:

Kolizja chodnikéw ze $ciezkg rowerowa. Jest to jedna z niewielu ulic, gdzie Sciezka
rowerowa przebiega po obydwu stronach ulicy. (Odcinek od Ronda AK Radosfaw
do Placu Grunwaldzkiego) Przy samym skrzyzowaniu przecina Sie $ciezka
rowerowa z przejsciem dla pieszych o ogromnym natezeniu ruchu (dojscie do C.H.
Arkadia) dla pieszych pozostaje tylko niewielki fragment chodnika. Czy nie istnieje
mozliwo$¢ przeniesienia ruchu rowerowego na drugg strone ulicy? Codziennie

dochodzi tu do kolizji i niebezpiecznych sytuacji.

Przy Metrze Politechnika Sciezka rowerowa krzyzuje sie z chodnikiem. Ludzie bojg

sie chodzi¢ po chodnikach.
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Trzeba ustalic nowe zasady dla rowerzystow. Przy Wyzwolenia 6 aby przejsc¢
przez al. Ujazdowskie trzeba przejS¢ przez $Sciezke rowerowg, co Stanowi

zagrozenie dla pieszych.

Mieszkanka zgtasza wniosek o zmiane nawierzchni Sciezek rowerowych na
odcinkach przed dojazdem do przejScia dla pieszych i skrzyzowan. Whioskuje o
wymiane nawierzchni na takg, ktora wymuszataby zwolnienie kierujgcych

rowerami, by zwigkszy¢ bezpieczenstwo uzytkownikow drog.

Mieszkaniec wnioskuje o wyznaczenie przejscia dla pieszych przez $Sciezke
rowerowg przy przystanku autobusowym Ordona 51 znajdujgcym sig przy ul. M.
Kasprzaka. Brak wyznaczonego przejscia powoduje, ze rowerzySci nie zwalniajg

w rejonie w/w przystanku i dochodzi do niebezpiecznych sytuaciji.

ANALIZA STANU ISTNIEJACEGO

We wrzesniu 2018 r. zlecono analize trzech punktéw o bardzo duzym natezeniu ruchu

pieszego i rowerowego, tj.:

1. Al. Jana Pawia Il na wysokosci Hali Mirowskiej
2. Rondo ONZ - pétnocno-zachodni naroznik

3. Rondo Daszyhskiego - pétnocno-wschodni naroznik.

Lokalizacje réznig sie miedzy sobg ze wzgledu na sposob wyznaczenia przejscia dla pieszych
przez droge dla rowerow. W pierwszej lokalizacji w ciggu drogi dla roweréow wzdtuz al. Jana

Pawta Il wprowadzono zaréwno oznakowanie pionowe jak i poziome.

W drugiej lokalizacji przy rondzie ONZ zastosowano tylko oznakowanie poziome. W trzeciej
natomiast przejscia dla pieszych nie sg oznakowane, zastosowano jedynie ostrzegawcze

ptytki przeznaczone dla oséb niedowidzgcych i niewidzgcych.

Celem pomiaréw byto poznanie skali konfliktow miedzy pieszymi a rowerzystami i opis tych
zdarzen. Pomiary zostaty zrealizowane 18 wrzesnia 2018 roku. Wykonawca kategoryzowat
wszystkie sytuacje miedzy pieszymi a rowerzystami korzystajgc z opisu i definicji 19 mozliwych
przypadkdw, np. rowerzysta nie ustgpit pierwszenstwa drugiemu rowerzyscie lub pieszemu;
rowerzysta porusza sie z wyraznie zbyt duzg predkoscig [powodujgcy: rowerzysta], rowerzysta
omingt pieszego nie zjezdzajgc z drogi dla rowerdow — rowerzysta musiat zmieni¢ tor jazdy
celem ominiecia pieszego, natomiast nie wyjechat poza obreb drogi dla rowerdw [powodujgcy:
pieszy] itd. Ponadto, kazde zdarzenie zostato ocenione pod katem zagrozenia bezpieczenstwa

ruchu drogowego, tj.
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| — zagrozenie lekkie, brak interakcji lub przeciwdziatania (przypadek, gdy pieszy
wchodzi na droge dla roweréw, a rowerzysta z daleka go dostrzega i omija)

I - interakcja mogta nastgpi¢ wczesniej, da sie zapobiec kolizji, sytuacja potencjalnie
niebezpieczna (przypadek, gdy pieszy wchodzi na droge dla rowerdw, rowerzysta p6zno
go dostrzega i zapobiega potencjalnej kolizji, lecz zmuszony jest do zmiany toru jazdy)

Il — stworzenie niebezpieczenstwa, interakcja ,,w ostatniej chwili”, wysoki poziom
zagrozenia i kolizji (przypadek, gdy pieszy wchodzi na droge dla rowerdw, rowerzysta
omija go w ostatnim momencie zapobiegajgc zderzeniu przez hamowanie lub bardzo
nagtg zmiane kierunku jazdy roweru)

IV — kolizja (zderzenie rowerzysty i pieszego)
Podstawowe wnioski wynikajgce z wykonanych pomiaréw to:

1. Nie ma zaleznosci pomiedzy oznakowaniem przejscia dla pieszych przez droge dla
rowerow, a liczbg zdarzeh.

2. Obecna forma oznakowania przejs¢ dla pieszych przez drogi dla roweréw (znak D-6
oraz P-10) wydaje sie niewystarczajgca z uwagi na bardzo duzg liczbe konfliktow.

3. Przyczyng najwiekszej ilosci konfliktow sg piesi, ktérzy nie ktorzy nie upewniajg sie,
czy mozliwe jest bezkolizyjne przejScie przez droge dla rowerow, jest to okoto 170
pieszych we wszystkich poligonach pomiaru.

4. Rowerzysci przejezdzajgcy przez analizowane obszary czesto jadg z duzg predkoscia,
CO sprawia, ze piesi nie spodziewajq sie ich i nie widzg ich z wystarczajgcej odlegtosci.
Najwieksze predkosci rowerzystow zostaty odnotowane przy Hali Mirowskiej
Infrastruktura przy Rondzie ONZ jest dla rowerzystow niewystarczajgca z uwagi na
wysokie wartosci natezenia ruchu rowerowego.

7. We wszystkich lokalizacjach nalezatoby doraznie zastosowaé elementy fizycznie
wymuszajgce redukcje predkosci oraz zwracajgce uwage pieszych na fakt wejscia na

przejscie dla pieszych.

WARSZTATY

Kolejnym etapem realizacji projektu byty warsztaty, ktére odbyty sie 6 marca 2019 r. w Centrum
Kreatywnoséci Targowa. Celem warsztatu bylo wypracowanie rekomendacji dot. mozliwych
dziatan, ktére zmniejszytyby ilos¢ konfliktdw miedzy pieszymi a rowerzystami. Uczestnikami
byli urzednicy z Zarzadu Drég Miejskich, Biura Polityki Mobilnosci oraz Biura Architektury i
Planowania Przestrzennego, przedstawiciele organizacji pozarzgdowych zwigzanych z
rozwojem ruchu pieszego i rowerowego oraz mieszkancy Warszawy. W sumie w spotkaniu

wzieto udziat ponad 20 osob.
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Grupa zostata podzielona na 3 zespoty projektowe, ktére zajmowatly sie miejscami w

Warszawie, gdzie dochodzi do konfliktow, tj.

1. al. Jana Pawta Il w rejonie Hali Mirowskiej;
2. Plaza Wilanow;
3. ul. Warynskiego w rejonie stacji metra Politechnika.

Czwarty zesp6t zajmowat sie mozliwymi zmianami w obowigzujgcych przepisach.
al. Jana Pawta Il w rejonie Hali Mirowskiej

Wzdtuz al. Jana Pawia Il przebiega droga dla roweréw po zachodniej stronie. Jest to bardzo
wazny cigg rowerowy potnoc-potudnie taczacy Srédmiescie Pdtnocne, Zoliborz i Bielany z
Centrum. W tym miejscu wyznaczone jest przejscie dla pieszych z kompletem oznakowania,
tzn. z oznakowaniem pionowym i poziomym. Jest to miejsce, w ktérym podczas pomiaréw
ruchu doszio do kolizji z udziatem pieszego i rowerzysty. W okolicy znajduje sie bardzo duzy
obiekt handlowy przyciggajacy mieszkancow oraz osoby spoza dzielnicy, a w bezposredniej
okolicy jest przystanek autobusowy i tramwajowy. Miejsce jest postrzegane jako ulica z
szybkim ruchem samochodowym i rowerowym, poniewaz jest to ,dtugi i prosty odcinek ulicy”.

Podczas spotkania pojawity sie nastepujgce pomysty dot. tego miejsca:

1. Skanalizowanie ruchu pieszego i uniemozliwienie przekraczania drogi dla roweréw w
innych miejscach poprzez np. dogeszczenie zieleni przy przystanku autobusowym.
Rozwigzaniem zmniejszajgcym natezenie ruchu pieszego i zmniejszajgcym ilos¢
pieszych “skracajgcych” droge mogtoby by¢ wyznaczenie drugiego przejscia dla
pieszych na poczatku platformy przystankowe;.

2. Wymuszenie spowolnienia rowerzystéw poprzez np. zmiane ciggtosci nawierzchni —
rowerzysta wjezdzatby na nawierzchnie z ptyt chodnikowych z miejscu przeciecia z
ruchem pieszym; zastosowanie nawierzchni akustycznej, namalowanie znakow
graficznych na jezdni, np. Slimak i napis “zwolnij”, utworzenie podwyzszenia przed

przejsciem dla pieszych, ktére spowolnitoby rowerzystéw.
Plaza Wilanéw

To miejsce byto juz przedmiotem konsultacji - Zarzad Zieleni m.st. Warszawy planuje
przebudowe tego miejsca. Temat ruchu rowerowego pojawit sie na poprzednich spotkaniach
konsultacyjnych: komunikacja rowerowa w wielu miejscach jest kolizyjna i te miejsca, zdaniem
mieszkancow, trzeba zaprojektowa¢ na nowo. Odnotowano bardzo duzg potrzebe stworzenia
Sciezki rowerowej w okolicy jezdni (pomiedzy pasem drogowym a Potokiem Stuzewieckim) o
charakterze ,ekspresowej drogi rowerowej”. Zdaniem mieszkancow jest to niezbedne do
podniesienia bezpieczenstwa wszystkich uzytkownikéw, argumentujac, iz: ,to rozwigzanie

bytoby na europejskim poziomie®, ,wtedy to zostawitbym samochdéd w garazu®, ,nie
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musiatabym rozglgda¢ sie nerwowo za dzieckiem podczas spaceru”. ,Stworzenie
alternatywnej $ciezki rowerowej, to jest moje marzenie”, opowiadat cyklista spotkany w
punkcie konsultacyjnym, dzieki temu ,latem nie denerwowatbym sie jadgc przez ten teren, a

rozumiem, ze po stworzeniu parku w tym miejscu ruch pieszy bedzie zwigkszony”.

Innym waznym zagadnieniem zwigzanym z komunikacjg rowerowg byta kwestia ograniczenia
ruchu rowerowego na terenie parku. Zdecydowana wiekszos¢ respondentéw uwazata, ze
rowerzysci beda mogli jezdzi¢ Sciezkg rowerowg wzdtuz Osi Krélewskiej, natomiast na terenie
rekreacyjnym, w parku, ruch powinien by¢ ograniczony. Mozna wprowadzac¢ ograniczenia
ruchu rowerowego w inny sposob, stosujgc progi zwalniajgce, specjalne utrudnienia dla

rowerzystow majgce na celu jazde na rowerze z niewielkg predkoscia.

Podczas warsztatow wypracowano konkretne rozwigzania projektowe poprawiajgce jakos¢

istniejgcej infrastruktury pieszej i rowerowe;j:

1. Odseparowanie ruchu pieszego od rowerowego poprzez np. ustawienie kwietnikow lub
innych elementéw uniemozliwiajgcych mieszanie sie uzytkownikow;

2. Budowa ronda rowerowego przed mostkiem pieszym na wysokosci ktadki rowerowe;.
Wymusi to spowolnienie ruchu rowerowego na dojezdzie do rejonu mostka, gdzie jest
bardzo duzy ruch pieszy;

3. Zmiana przebiegu tras pieszych tak, aby piesi mogli skreci¢ w lewo lub prawo za
przecieciem z drogg dla rowerdw, nie przed;

4. Utrudnienie przejazdu rowerem przez mostek i zmuszenie do zejscia z roweru, np.
Poprzez odpowiednig nawierzchnie

5. Wytyczenie nowych przej$¢ dla pieszych tak, aby zmniejszy¢ iloS¢ pieszych

przechodzgcych przez mostek
ul. Warynskiego w rejonie stacji metra Politechnika

Trasa rowerowa wyznaczona jest po zachodniej stronie jezdni ul. Warynskiego i przebiega
przez obszar wyjs¢ z metra oraz przystankow autobusowych. W tym rejonie jest bardzo duze
natezenie pieszych — oséb korzystajgcych z metra oraz oczekujgcych na przystankach
autobusowych. Jednoczesnie, jest to wazne miejsce dla ruchu rowerowego, trasa prowadzi z
rejonu Pl. Konstytucji i ul. Marszatkowskiej w strone P&l Mokotowskich i ul. Putawskiej.
Konfliktowy jest caly odcinek — od skrzyzowania z ul. Nowowiejskg do przejazdu rowerowego

przez ul. Polna:
a) w rejonie ul. Nowowiejskiej miesza sie intensywny ruch pieszy z rowerowym,

b) w rejonie wyjS¢ z metra rowerzysci zjezdzajg z duzg predkos$cig nie uwazajgc na pieszych,
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c) w rejonie przystankow autobusowych rowerzysci majg utrudniony przejazd ze wzgledu na

oczekujacych pieszych.

Ten rejon przez wszystkich uczestnikow postrzegany jest jako trudny ze wzgledu na
ograniczong szerokos¢ chodnika. Ruch rowerowy miesza sie z intensywnym ruchem pieszym
zwigzanym przede wszystkim z dojsciami do przystankéw autobusowych. Ponadto,
uksztattowanie wyjS¢ z metra powoduje zmiany wysokosci. Uczestnicy warsztatow widzieli
jedno rozwigzanie, na ktore mieli kilka pomystéw, tj. Odzyskanie przestrzeni przeznaczonej do
ruchu samochodow i wykorzystanie jej do prowadzenia ruchu pieszego i rowerowego oraz
utworzenie dodatkowych przejs¢ dla pieszych na wysokosci ul. Polnej i ul. Jaworzyhskiego.
Rozwigzaniem w mniejszym stopniu zmniejszajgcym konflikty mogtoby byé przeniesienie
przystanku autobusowego z miejsca, gdzie jest najweziej w miejsce, gdzie jest szerszy
chodnik.

Podsumowanie

Warsztaty spotkaty sie z bardzo dobrg oceng uczestnikow. Pomimo réznic zdanh i punktow
widzenia udat sie zachowac¢ konstruktywny charakter dyskusji. Wiekszos¢ uczestnikow
zauwazyta, ze konflikty sg czesto spowodowane trasowaniem drog dla rowerdow kosztem
szerokosci chodnika. Jednym z powtarzajgcych sie wnioskow byto postulat o wyznaczaniu tras
rowerowych w wiekszym stopniu kosztem szerokosci jezdni, jako ze ruch rowerowy ma by¢

alternatywag dla ruchu samochodowego, a nie pieszego.

PILOTAZ

Po przeprowadzeniu warsztatow zdecydowano o wdrozeniu projektu pilotazowego. Byt on
nastepstwem raportu, z ktérego wynikato, iz zastosowanie tradycyjnego oznakowania
poziomego i pionowego nie wplywa na zmiane zachowan rowerzystow i pieszych. Celem
pilotazu byto sprawdzenie, czy niestandardowe rozwigzania wptyng na poprawe
bezpieczenstwa ruchu, zmniejszenie ilosci konfliktdw i zmiane zachowan zaréwno pieszych i

rowerzystow.

Wybdr lokalizacji byt podyktowany kilkoma uwarunkowaniami - administracyjnymi,

funkcjonalnymi i komunikacyjnymi:

1. Droga dla roweréw powinna by¢ zlokalizowana w pasie drogowym zarzgdzanym przez
Zarzgd Drég Miejskich;

2. Droga dla rowerdw powinna przebiega¢ przez rejon o duzym natezeniu ruchu
pieszego;

3. Ruch rowerowy na drodze dla rowerdw powinien by¢ mozliwy jak najwigkszy;
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4. Funkcjonalnie, przejscia dla pieszych powinny by¢ jasno wyznaczone przez droge dla

rowerow, powinno by¢ wyrazne miejsce przeciecia ruchu pieszego i rowerowego.
Do przeprowadzenia pilotazu wybrano 3 lokalizacje:

1. ul. Okopowa w rejonie ul. Wolnos$¢;
2. droga dla rowerdow przez Pole Mokotowskie w rejonie pubu Tola;
3. ul. Warynskiego, rejon przystanku autobusowego Metro Politechnika 07.

ul. Okopowa w rejonie ul. Wolnos$¢é

Droga dla roweréw w ciggu ul. Okopowej jest nowg inwestycjg, wazng trasg o przebiegu
potnoc-potudnie fgczacg centrum Warszawy z Zoliborzem i Bielanami. Zostata wybudowana
wzdtuz istniejgcego chodnika, z zastosowaniem opaski z kamienia. W wybranej lokalizacji
piesi przecinajg droge dla roweréw idgc na przystanek tramwajowy min. z ul. Widok.
Jednoczesnie rowerzysci, korzystajgc z diugiego, prostego odcinka trasy rowerowej, jadg z

duzg predkoscia.

W tym miejscu wprowadzono malowanie poziome w kolorze czerwonym, tj. kratownice w
miejscu przeciecia ruchu pieszego i rowerowego. Celem byto zwiekszenie uwagi pieszych i

rowerzystow i zaznaczenie obszaru wystepowania konfliktow.

Wolne
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Pole Mokotowskie

Druga lokalizacja to miejsce przeciecia tranzytowej, wygodnej trasy rowerowej ktéra jest
przedtuzeniem bardzo intensywnie wykorzystywanej trasy wzdtuz ul. Banacha w kierunku
Politechniki z rekreacyjnym ruchem pieszym do parku Pole Mokotowskie. W miejscu
przeciecia zastosowano ciggtos¢ nawierzchni chodnika, zastosowano tez wyniesienie drogi
dla rowerdéw w celu zwrécenia uwagi na pieszych. Wybrano to miejsce ze wzgledu na ilosé
zgtoszen na Polu Mokotowskim - spacerujgcy zwracajg uwage na rowerzystow
przejezdzajacych z duzg predkoscig. Park jest miejscem, gdzie miesza sie ruch rowerowy o

charakterze komunikacyjnym z rekreacyjnym ruchem rowerowym i pieszym.

Zastosowane rozwigzanie polegato na zwezeniu drogi dla rowerdw (do szerokosci zgodnej ze
standardami rowerowymi) oraz nasadzeniu niskiej zieleni tak, aby rowniez optycznie zawezi¢

przekrdj drogi dla rowerdw i wymusi¢ zmniejszenie predkosci.
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ul. Warynskiego

Trzecia lokalizacja, tj. ul. Warynskiego w rejonie przystanku autobusowego Metro Politechnika
07, zostata wybrana ze wzgledu na wnioski okolicznych mieszkancow, wedtug ktorych ruch
pieszy jest utrudniony ze wzgledu na intensywny ruch rowerowy, ktéry prowadzony jest z
wykorzystaniem chodnika. Jest to miejsce, w ktérym najbardziej ze wszystkich wybranych do
pilotazu lokalizacji, mieszajg sie rézni uzytkownicy przestrzeni - piesi idgcy do metra/ na
przystanek autobusowy, okoliczni mieszkancy, a takze rowerzysci, dla ktérych ul. Waryniskiego

jest istotnym potgczeniem w Srédmiesciu.

W tym miejscu zdecydowano sie na zastosowanie nawierzchni innej niz asfaltowa, ktora ze
wzgledu na niewielkie progi (do 0,5 cm) miata wymusi¢ spowolnienie rowerzystow w tym

rejonie oraz zwigkszenie uwagi na otoczenie i pieszych.
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Ewaluacja

Przed i po wdrozeniu pilotazowych rozwigzan przeprowadzono badania zachowanh pieszych i
rowerzystow . Szczegoétowy opis badania dostepny jest w raporcie pn. Pomiary — raport rower

— pieszy. Ponizej przedstawiono podstawowe wnioski z badan i rekomendacje z badan.

Celem opracowania byto dokonanie oceny skutecznosci wprowadzonych rozwigzah w
zakresie bezpieczenstwa ruchu drogowego. Na potrzeby opracowania zostalty wykonane
pomiary, ktére pozwolity na okreslenie natezen ruchu oraz obserwacje konfliktéw ruchowych.
Przeprowadzone badania majg charakter analizy porownawczej przed/po zmianach rozwigzan

w zakresie infrastruktury ruchu roweréw, pieszych i uzytkownikéw UTO.
Wykonawca sklasyfikowat 3 stopnie interakcji miedzy pieszymi a rowerzystami:

1. Brak interakgji lub minimalny wptyw na poruszanie sie uczestnikéw ruchu,
2. Stworzenie niebezpieczenstwa — zmuszenie uczestnika ruchu do zareagowania i
zmiany swojego zachowania w celu unikniecia kolizji,

3. Kolizja uczestnikéw ruchu.
Ponadto, wyrdzniono 14 rodzajow zdarzen:

Wymuszenie pierwszenstwa na przejsciu dla pieszych przez pieszego na rowerzyscie,

2. Wymuszenie pierwszenstwa na przejsciu dla pieszych przez rowerzyste na pieszym,

3. Wymuszenie pierwszenstwa na przejsciu dla pieszych przez pieszego na uzytkowniku
uTo,

4. Wymuszenie pierwszenstwa na przejsciu dla pieszych przez osobe uzytkownika UTO
na pieszym,

5. Przekraczanie drogi rowerowej poza przejsciem dla pieszych,

6. Poruszanie sie pieszych po drodze rowerowej (lub oczekiwanie na niegj),

7. Poruszanie sie uzytkownika UTO po chodniku,

8. Poruszanie sie rowerzystow po chodnikach (rowniez ,$cinanie” tukéw/skracanie drogi),

9. Zbyt mata powierzchnia akumulacji przed przejsciem dla pieszych,

10. Przejazd rowerzystow przez przejscie dla pieszych (zamiast prowadzenia roweru),

11. Nieuwazne wejscie pieszego na droge dla rowerdw,

12. Przejazd przez przejscie dla pieszych uzytkownika UTO - zamiast prowadzenia
pojazdu,

13. Zbyt mata powierzchnia akumulacji przed przejazdem dla rowerzystéw,

14. Wymuszenie pierwszenstwa na drodze rowerowej przez rowerzyste na rowerzyscie.

Ponizej przedstawiono wnioski Wykonawcy z wykonanych pomiaréw w trzech poligonach

badawczych.
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Na poligonie Okopowa oznakowanie poziome w postaci kraty wymalowanej na skrzyzowaniu
drég rowerowych przyniosto pozytywne skutki. Droga dla roweréw w ciggu pieszo - rowerowym
jest lepiej dostrzegalna — skutkuje to redukcjag konfliktow - a zwlaszcza tych polegajgcych na
korzystaniu z drogi rowerowej przez pieszych. Obserwacje wykonane podczas realizaciji
pomiarow potwierdzajg zwiekszong uwage wszystkich uzytkownikbw omawianego obszaru.
Na niniejszym poligonie zauwazono jeden wyraznie widoczny problem, ktory nie zostat
wyeliminowany — jazda rowerzystow i 0sob na hulajnogach elektrycznych przez przejscie dla

pieszych na ulicy Okopowe.

Wprowadzenie zwezenia jezdni drogi rowerowej na poligonie zlokalizowanym na Polach
Mokotowskich nie przyniosto widocznych efektow. Liczba konfliktbw oraz ich struktura
rodzajowa w relacji przed/po nie rozni sie znaczaco. Najwiekszy problem stanowi tutaj
mieszanie sie potokdw ruchu o réznych predkosciach: uzytkownikéw pojazddw elektrycznych,
pieszych, rowerzystéw i rolkarzy. Trudno jest wskazac rozwigzanie lokalne, ktére mogtoby
znacznie poprawi¢ bezpieczenstwo, gdyz zdaje sie to by¢ problemem, ktory nalezy rozwigzaé
obszarowo - np. poprzez wyznaczenie dodatkowych tras z ruchem mieszanym, gdzie piesi
moga3 sie spodziewac rowerzystow w tym samym potoku lub dodatkowe oznakowanie poziome
wspierajgce wiasciwg identyfikacje przeznaczenia danych ciggéw lub ostrzegajgce przed

innymi uczestnikami ruchu w parku.

Poligon pomiarowy na ul. Warynskiego charakteryzowat sie bardzo duzym natezeniem ruchu
pieszego w stosunku do ruchu rowerdow i uzytkownikow UTO. Wprowadzone rozwigzanie
pasow z ryflowanych ptytek oddziatywato gtéwnie na rowerzystéw. Dane pomiarowe wskazujg
na mniejszg liczbe konfliktdw po wprowadzeniu zmian (przy poréwnywalnym lub wiekszym
natezeniu ruchu). Jednak po przeanalizowaniu konfliktéw powodowanych przez rowerzystow
i uzytkownikow UTO - redukcja jest nieznaczna - wzrost lub spadek na poziomie 1% w
odniesieniu do ogélnej liczby konfliktéw dla kazdego ze szczytow komunikacyjnych. Biorgc
pod uwage fakt, ze wiekszos¢ obserwowanych tam konfliktéw polegata na przekraczaniu drogi
rowerowej przez pieszych poza przejsciem oraz korzystaniem przez pieszych z drogi
rowerowej, nie mozna jednoznacznie oceni¢ wptywu zastosowanego rozwigzania na poprawe

bezpieczenstwa w analizowanym obszarze.

Nalezy zdecydowanie podkredli¢, Ze analiza przeprowadzona na zebranych danych pozwala
wytacznie na ocene lokalng wybranego rozwigzania zaimplementowanego w infrastrukturze
rowerowej. Przedstawione rozwigzania mogg mie¢ wplyw na bezpieczenstwo ruchu w
zaleznosci od warunkow lokalnych. Ruch pieszo — rowerowy charakteryzuje sie tym, ze potoki
réznych grup uczestnikow mogg sie tatwo miesza¢ ze wzgledu na duzg swobode ruchu w

wyznaczonym korytarzu. Ponadto uczestnicy ruchu mogg mie¢ tendencje do nagtych
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zatrzyman oraz czesto skupiaé uwage na rzeczach niezwigzanych z samym poruszaniem sie

po wyznaczonej dla nich infrastrukturze.

Z przeprowadzonych analiz w niniejszym opracowaniu wynika dodatkowo, Zze wazna jest
obserwacja, jaka grupa uczestnikow ruchu przyczynia sie w najwiekszej mierze do
powstawania sytuacji konfliktowych. Na podstawie takich informacji mozna skutecznie dobraé

rozwigzanie do potrzeb uzytkownikéw.

W ramach opracowania zdecydowano sie rowniez przedstawic¢ konflikty w relacji do natezenia

ruchu, poprzez obliczenie dwdch wskaznikow: niebezpieczenstwa pieszych i

niebezpieczenstwa rowerzystow, ktére zostaty zdefiniowane jako:

e Wskaznik

(powodowanych przez pieszych) przypadajgca na 100 pieszych w danym obszarze.

niebezpieczehstwa pieszych — liczba zdarzeh niebezpiecznych

e Wskaznik niebezpieczenstwa rowerzystow — liczba zdarzen niebezpiecznych
(powodowanych przez rowerzystow i uzytkownikbw UTO) przypadajgca na 100

rowerzystow i uzytkownikéw UTO (fgcznie) w danym obszarze.

Korzystanie z takich wskaznikéw pozwala porownac poligony o zréznicowanych natezeniach
ruchu. Z uwagi, na fakt, ze powigzano je z konkretnymi typami konfliktéw (zaleznie od tego,
kto jest powodujgcym) obliczone mierniki dajg obraz, jak czesto mogg wystepowac konflikty w
warunkach wystepujgcych na poszczegdlnych poligonach. Wskazniki obliczono dla wszystkich
poligonéw w catych 2-godzinnych okresach pomiarowych a ich wartosci przedstawione zostaty

ponizej, w tabelach 5 - 7.

Tab. 1. Zestawienie wskaznikéw niebezpieczenstwa - wszystkie konflikty

wskaznik wskaznik
Punkt Okres niebezpieczenstwa | niebezpieczenstwa
pomiarowy pomiaru dla rowerzystow dla pieszych
przed po przed po
Okopowa |10 434 4,16 46,55 21,43
po potudniu 5,64 3,79 20,29 18,10
Pola rano 8,45 7,54 12,50 2,38
Mokotowskie | 5 potudniu 4,58 3,18 16,38 6,84
Warynskiego |rano 0,32 1,29 22,09 22,63
pkt 1 po potudniu 4,64 2,43 14,08 6,48
Warynskiego |rano 12,90 7,24 3,34 2,70
pkt 2 po potudniu 941 5,90 1,33 1,70
Warynskiego |rano 0,63 0,00 6,77 4,89
pkt 3 po potudniu 0,00 0,00 8,98 7,26
Warynskiego |rano 2,19 1,55 3,78 2,48
pkt 4 po potudniu 1,65 0,89 3,10 1,68
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WNIOSKI

Realizacja projektu Cyclurban pozwolita na szczegétowe rozpoznanie problemu konfliktow
miedzy pieszymi a rowerzystami. Konfliktowe sytuacje bedg wystepowaty tak dtugo, jak obie
grupy beda poruszaty sie po infrastrukturze, ktéra nie jest odseparowana fizyczne, np. poprzez

réznice pozioméw lub odseparowanie za pomocg np. zieleni.

Badanie z 2018 roku wykazato, Ze wprowadzenie dodatkowych elementdéw organizacji ruchu
tj. znakéw pionowych i poziomych nie zmienia zachowan pieszych i rowerzystéw. Celem dla
zarzadzajgcych ruchem oraz instytucji odpowiedzialnych za bezpieczenstwo na drogach
powinno by¢ takie projektowanie infrastruktury, aby minimalizowa¢ konsekwencje
ewentualnych kolizji, co nie jest tozsame z eliminacjg wszystkich sytuacji konfliktowych. Wg
badan, potencjalnie niebezpieczne sg miejsca przeciecia ciggdw pieszych z dtugimi i prostymi
odcinkami drog dla roweréw. Z tego powodu, projektowanie drogi dla roweréw przylegajgcej
do chodnika powoduje zwiekszenie ilosci konfliktow. Nalezy dgzy¢ do segregacji ruchu
pieszego i rowerowego, dodatkowo zmniejszajgc iloS¢ punktdw przeciecia w poblizu
skrzyzowan oraz na dtugich prostych odcinkach. Moze to by¢ zrealizowane poprzez

stosowanie zieleni lub wprowadzaniu ruchu rowerowego na poziom jezdni.

Wg obu zleconych badan, bezpieczehstwo ruchu drogowego jest wysokie — podczas
obserwacji odnotowano jedng kolizje. Jednak ilo§¢ wnioskow od mieszkancow i innych
instytucji miejskich wskazuje na niskie poczucie bezpieczenstwa pieszych. Istotne jest wiec
takie projektowanie infrastruktury pieszej i rowerowej, aby zmniejszy¢ ilos¢ potencjalnie
groznych konfliktéw oraz aby zwieksza¢ komfort poruszania sie pieszo bez pogorszenia
warunkéw ruchu rowerowego. Oznacza to, ze najbardziej pozadang sytuacjg jest budowa
infrastruktury rowerowej odseparowanej od ciggdéw pieszych, z wyraznym zaznaczeniem
miejsc przeciecia obu grup. W miejscach szczegdlnych, o bardzo duzym natezeniu ruchu
pieszego i rowerowego mozna stosowac¢ oznakowanie informujgce podobne do rozwigzania

na ul. Okopowe;.

Ponadto, dla szczegdlnie ruchliwych punktéw przeciecia ciggow pieszych z drogami dla
rowerow, wskazane jest wyznaczenie przejs¢ dla pieszych oznakowaniem pionowym i
poziomym tak, aby zapewni¢ mozliwos¢ przejscia przez droge dla roweréw z zachowaniem
pierwszenstwa pieszych. Jednak rozwigzanie to bedzie skuteczne tylko w przypadku, gdy
miejsce przeciecia ruchu pieszego i rowerowego jest wyraznie zaznaczone. W przypadku, gdy
piesi majg mozliwos¢ (i uzasadnienie funkcjonalne) do poruszania sie po drodze dla roweréw,
wprowadzanie oznakowania pionowego i poziomego przejs¢ dla pieszych bedzie nieskuteczne

i jest niewskazane.
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Mozna wyszczegdlni¢ trzy podstawowe, charakterystyczne przypadki, w ktorych wystepuja
konflikty miedzy pieszymi a rowerzystami:

1. Dtugii prosty odcinek drogi dla rowerow, ktory przecina chodnik.

W takim rowerzysta ma mozliwosc¢ rozpedzic sie do znacznej predkosci a przeciecia z ciggami
pieszymi moga by¢é niewystarczajgco widoczne. W tym przypadku jest najwieksze
prawdopodobienstwo wystgpienia kolizji lub innego zdarzenia.

W takich przypadkach rekomenduje sie zastosowanie oznakowania przejs¢ dla pieszych oraz
odseparowanie drogi dla roweréw od ciggu pieszego tak, aby piesi przechodzili w miejscu do
tego wyznaczonym (odseparowanie np. za pomocg zieleni na krétkim odcinku przed i za
przejsciem dla pieszych). Przejscie dla pieszych musi by¢ wyznaczone w sposob funkcjonalny
tak, aby tgczy¢ cele ruchu pieszego jak najkrotszg drogg. Ponadto, mozliwe jest stosowanie
dodatkowego oznakowania ostrzegawczego, odbiegajgcego od standardowego znaku P-10,
podobnego do oznakowania zastosowanego na ul. Okopowej. Oznakowanie to petni funkcje
informujgca dla pieszych i rowerzystow o miejscu, gdzie nalezy zachowac ostroznos¢. Nalezy
zwroci¢ uwage, aby dodatkowe elementy organizacji ruchu umozliwialy ominiecie pieszego

oraz nie utrudniaty hamowania.

Zdjecie 1 Holandia. Przyklad oznakowania Zdjecie 2 ul. Okopowa. Przyklad oznakowania miejsca
poziomego informujacego o zblizaniu sie do przeciecia ruchu pieszego i rowerowego.
przejscia dla pieszych.

2. Obszar o wielu sciezkach pieszych lub o ruchu rekreacyjnych i wielu kierunkach ruchu

rowerowego (np. place, parki, itp. )
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Miejsca te charakteryzujg sie duzym natezeniem ruchu pieszego i rowerowego. Trasy
przejscia wiodg nieschematycznie, kazda trasa jest indywidualna. Sytuacja ta wymusza na
wiekszosci rowerzystéw wolniejszg jazde. Wystepuje bardzo duza liczba konfliktéw, sg one
jednak niegrozne i nie powodujg niebezpiecznych zdarzen. W takich miejscach dazenie do
wyeliminowania konfliktéw jest niewskazane i niemozliwe do osiggniecia. Rekomenduje sie
stosowanie jednolitej nawierzchni, bez wyznaczania drogi dla roweréw. Oznacza to, ze
wszyscy uzytkownicy ruchu poruszajg sie razem, z zachowaniem pierwszenstwa ruchu
pieszego. Droga dla roweréw moze konczy¢ sie przed wjazdem w obszar tego typu i zmieniaé

sie w cigg pieszo-rowerowy ze wspolnym wykorzystaniem przestrzeni.

Zdjecie 4 Pole Mokotowskie - zachowanie cigglo$ci nawierzchni pieszej.
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3. Rejon skrzyzowan, szczegdlnie z skrzyzowan sygnalizacjg Swietlng z wyznaczonymi

drogami dla rowerdw z szerokosci chodnika.

W wielu przypadkach droga dla rowerdw biegnie wzdtuz jezdni blizej niz chodnik, przy czym w
rejonie skrzyzowan wystepuje odsuniecie drogi dla roweréow od jezdni. W rejonie czesci
skrzyzowan wystepuje duze natezenie ruchu pieszego, np. z uwagi na lokalizacje w ich poblizu
przystankow komunikacji miejskiej. W takich przypadkach nalezy dgzy¢ przede wszystkim do
zapewnienia przestrzeni do akumulacji pieszych przed przejsciami przez jezdnie. Nalezy

réwniez dgzy¢ do kanalizacji ruchu pieszego tak, aby osiagnaé dwa zatozenia:

1) Piesi poruszajg sie mozliwie najkrotszg drogg;

2) Rowerzysci majg mozliwos¢ sprawnego zjazdu z przejazdu rowerowego.

W przypadku duzego natezenia pieszych i jasno wyznaczonego miejsca przeciecia ruchu
rowerowego i pieszego, mozna stosowac oznakowanie pionowe i poziome. Jest to informacja
dla rowerzystoéw, ze oczekujgc na zielone $wiatto nie powinni zatrzymywac sie w miejscu
przejscia dla pieszych. W takich miejscach mozna dodatkowo wprowadzi¢ barierke dla
rowerzystow ufatwiajgcg oczekiwanie na zielone swiatto. Tego typu rozwigzanie zostato
zastosowane przy skrzyzowaniu ul. Banacha z ul. Gréjeckg. Z obserwacji wynika, ze

rowerzysci zazwyczaj oczekujg na zielone swiatto nie blokujac przejscia dla pieszych.

Zdjecie 5 Skrzyzowanie ul. Banacha/ul. Gréjeckiej. Przyklad miejsca, gdzie wyznaczenie przej$cia dla pieszych
przed droge dla rower6w wplywa na poprawe warunkoéw ruchu pieszego.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze w przypadku, gdy piesi poruszajg sie w réznych kierunkach,

wyznaczanie przejs¢ dla pieszych przez drogi dla rowerow w obrebie skrzyZzowan jest
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nieskuteczne. Przyktadem jest rejon skrzyzowania ul. Warynskiego z ul. Nowowiejska.

Zastosowane oznakowanie nie wptywa na zmiane zachowan rowerzystow i pieszych.

Niezaleznie od powyzszych zalecen, rekomenduje sie, aby podczas procesu projektowego
uwzglednia¢ w analizie spodziewane natezenie ruchu pieszego i rowerowego, wraz z
kierunkami gtdwnym potokow. Infrastruktura piesza powinna by¢é wyznaczona funkcjonalnie, z
mozliwie najkrotszymi drogami przejscia i jasnymi przecieciami z trasami rowerowymi.
Infrastruktura rowerowa powinna by¢ odseparowana od ruchu pieszego, za pomocg roznicy
pozioméw lub za pomocg zieleni tak, aby poczucie bezpieczenstwa pieszych i jednoczesnie

komfort poruszania sie rowerem byty jak najwyzsze.

Zdjecie 6 ul. Warynskiego, rejon wyjscia z metra. Zastosowanie oznakowania poziomego nie wplywa na
poprawe warunkow ruchu pieszego.

Zdjecie 7 ul. Warynskiego, rejon wyjscia z metra. Zastosowanie oznakowania poziomego nie wplywa na
poprawe warunkow ruchu pieszego.
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