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1. O CO CHODZI?

W tym rozdziale znajdziesz podstawowe informa-
cje o dokumencie, ktéry przeglgdasz. Otrzymasz
odpowiedzi na pytania o to, czym jest mobilnos¢
i plan, ktéry odnosi sie do tej problematyki. Do-
wiesz sie ponadto, w jaki sposéb tworzyliSmy
opracowanie dla Zor: na jakich informacjach i za-
sadach opierata sie nasza praca i jaki byt jej prze-
bieg.

1.1. Czego dotyczy plan mobilnosci?

Czym jest mobilnos¢?

Mobilnos¢ to organizacja ruchu w sposoéb zorientowany na uzytkownikow,
tak aby zapewni¢ przemieszczanie sie ludzi i tadunkéw w sposéb bez-
pieczny, szybki, wygodny i tani, z poszanowaniem $rodowiska. Zagadnienie
fo stato sie waznym watkiem rozmowy o kierunkach rozwoju miast w Polsce
ze wzgledu na gwattowny przyrost liczby samochoddw oraz degradacje eko-
logiczna, ekonomiczng, spoteczng i urbanistyczng przestrzeni miejskiej, wy-
nikajgcg z dominacji motoryzacji indywidualnej i znaczacej rozbudowy infra-
struktury drogowej. Z punktu widzenia mieszkancéw i codziennych uzytkow-
nikdw miasta opisane zjawiska prowadzg do obnizenia jakosci zycia nawet
na biologicznym poziomie (skutki zdrowotne zanieczyszczenia $rodowiska)
oraz marnotrawienia czasu w trakcie wydtuzajgcych sie podrézy z domu
do miejsc: pracy, edukacji, zakupow oraz wypoczynku i rekreacji. Z tego po-
wodu podstawowym zadaniem dla oséb odpowiedzialnych za zarzadzanie
gming jest poszukiwanie i rozwijanie alternatywnych dla samochodéw spo-
sobbdw poruszania sie, opartych na zintegrowanym transporcie miejskim, ro-
werowym i pieszym.

Rozne dokumenty unijne i krajowe stawiajg przed wtadzami konkretne cele
i zadania, ktorych realizacja pozwoli wdrozy¢ ponizsze zasady systemu
zrownowazonej mobilnosci:

zintegrowanie rozwigzan urbanistycznych i planowania transportu w sposéb
zmniejszajgcy zapotrzebowanie na podréze poprzez np. tworzenie obszaréw
wielofunkcyjnych,

dziatanie na rzecz zmniejszania potrzeb przewozowych i skracania odlegto-
$ci przemieszczania,

opieranie decyzji inwestycyjnych na peinej analizie kosztéw uwzgledniajg-
cych takze koszty srodowiskowe, pokrywane przez uzytkownikéw systemu
transportowego,

rozwijanie systemow informatycznych wspomagajacych prowadzenie i za-
rzgdzanie ruchem,
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promowanie proekologicznych postaw w dziedzinie transportu, takich jak
ograniczenie uzytkowania samochodow,

utatwianie na szczeblu miedzynarodowym, regionalnym i subregionalnym
transferu bezpiecznych dla $rodowiska technologii zwigzanych z transpor-
tem,

zaktywizowanie dziatari w ramach zbierania, analizowania i wymiany infor-
macji dotyczacych wplywu transportu na $rodowisko ze szczegolnym
uwzglednieniem pomiardw emisji zanieczyszczen i tworzenia baz danych,

planowanie rozwoju érodkéw transportowych, ktére moga przewozi¢ duza
liczbe pasazerow,

rozwijanie, podnoszenie konkurencyjnosci i promowanie tanszych, mnigj
szkodliwych i bezpieczniejszych dla srodowiska systeméw transportu jak ko-
lej, transport kombinowany, transport zbiorowy, rozbudowywanie infrastruk-
tury rowerowej i pieszej,

wprowadzenie zmian technologicznych w pojazdach i paliwach, ktore stuzg
zmniejszeniu skazenia hatasem oraz zuzycia paliwa.

Co rézni zarzadzanie mobilnoscig od zarzadzania transportem?

Punktem wyjécia w zarzgdzaniu transportem jest analiza sieci komunikacyj-
nych, ktére traktowane sg niezaleznie. Celem projektowania jest wowczas
usprawnienie ruchu pojazdéw. W przypadku zarzgdzania mobilnoscig roz-
poczynamy od badania sposobdw poruszania sie ludzi po miescie, poniewaz
w centrum naszego zainteresowania stawiamy uzytkownika infrastruktury
komunikacyjnej. Pytamy o to, w jaki sposéb dotrze z punktu A do punktu B,
korzystajgc z roznych srodkéw transportu. W tej sytuacji wazne sg dla nas
nie tylko usprawnienia inwestycyjne, ale réwniez dziatania promocyjne i rze-
czywiste zaangazowanie partneréw spotecznych do zmiany zachowan ko-
munikacyjnych catej spotecznosci miejskie;.
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1 llustracja 1 — zarzadzanie transportem a zarzgdzanie mobilnoscig

Tradycyjne planowanie transportu

Planowanie zrownowazonej mobilnosci

Skoncentrowanie na ruchu, przewaznie

samochodowym

Skoncentrowanie na ludziach, ktérzy poruszajg
sie po miescie w roézny sposob

Domena inzynieréw ruchu

Praca interdyscyplinarnych zespotéw plani-
stycznych

Planowanie przez ekspertéw w ramach pro-
cesu zamknietego

Planowanie z udziatem réznych oséb, w przej-
rzystym procesie partycypacyjnym

Skoncentrowanie na infrastrukturze komunika-
cyjnej

Zintegrowany zestaw dziatan dla osiagniecia
rozwigzan efektywnych pod wzgledem kosztéw

Podstawowe cele to przepustowosé i predkosé
ruchu

Podstawowe cele to dostepnosé i jakosé zycia,
aspekty spoleczne, ekonomiczne, $rodowi-
skowe
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Jakie korzysci wynikajg z dobrego zarzadzania mobilnoscig
w miescie?

Zwiekszamy bezpieczenstwo ruchu drogowego, dlatego ulice sg bardziej
przyjazne dla nas i dla naszych dzieci.

Zmniejszamy zanieczyszczenie powietrza substancjami szkodliwymi
dla zdrowia i hatasem, wiec zyjemy diuzej.

Poprawiamy jako$é przestrzeni publicznych w obrebie Staréwki, poszczegol-
nych osiedli i dzielnic peryferyjnych, a przez to odzyskujemy ulice dla zycia
publicznego i sasiedzkiego.

Zmniejszamy zattoczenie ulic, dzieki czemu sprawniej i szybciej docieramy
do waznych miejsc w miescie, oszczedzajac czas i pienigdze.

Porzgdkujemy parkowanie, zmniejszamy presje samochoddéw na tereny zie-
leni, poniewaz efektywniej wykorzystujemy istniejgce miejsca postojowe.

Usprawniamy transport tadunkéw na terenie miasta, dlatego przewozenie
produktéw w samochodach ciezarowych nie jest juz tak ucigzliwe dla miesz-
karcow jak uprzednio.

W lepszy sposdb wykorzystujemy mozliwoséci oferowane przez komunikacje
zbiorowsg, wiec autobusy stajg sie atrakcyjng alternatywg dla samochodu.

Budujemy koalicje mieszkarnicow wokoét idei zmian w przestrzeni miasta,
a przez to przeksztatcenia komunikacyjne nie budzg protestéw spotecznych.

Czym jest plan zrownowazonej mobilnosci miejskiej?

Plan mobilnosci to strategia porzadkujgca zmiany komunikacyjne w gminie,
sporzgdzana zgodnie z wytycznymi Komisji Europejskiej z 2013 roku'. Plan
jest dokumentem kierunkowym, opracowanym na podstawie analizy obec-
nego sposobu funkcjonowania miasta i scenariuszy rozwojowych. Okresla
wizje i cele oraz narzedzia niezbedne do ich realizacji, a takze informacje
o0 sposobie monitorowania wywotanych zmian. Wyznaczone w nim dziatania
majg charakter inwestycyjny, administracyjny oraz promocyjny. Szczeg6-
towe projekty, przygotowywane po przyjeciu planu mobilnosci, uscisla¢ bedg
konkretne rozwigzania techniczne, konieczne do zastosowania w kazdym
przypadku.

' Wersja polskojezyczna: Wytyczne. Opracowanie i wdrozenie planu zréwnowazonej mo-
bilnosci miejskiej, Komisja Europejska Generalny Dyrektoriat ds. Mobilnoéci i Transportu,
tlum. Regionalne Centrum Ekologiczne, Bruksela 2014,
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1.2. Jaka byla metoda naszej pracy?

Wspomniane wczeséniej wytyczne okreslajg réwniez sposob pracy nad pla-
nem mobilnosci. Tworzac dokument dla Zor zastosowalismy wskazéwki Ko-
misji Europejskiej w konkretnej sytuacji organizacyjnej samorzgdu. Ponizej
znajdziesz opis zasad, ktérymi kierowalismy sie w trakcie naszych dziatan.

Korzystanie z zasobéw

Urzad na poczatku okresla wiasny potencjat do stworzenia planu mobilnoéci
i realizacji jego ustalen. W obrebie instytucji powstaje zespat koordynacyjny,
ktory bedzie zajmowat sie catym procesem. Urzednicy oceniaja, ile pieniedzy
potrzebujg na zrealizowanie tego zadania, a p6zniej wytaniajg wykonawce
dokumentu, ktéry bedzie ich wspierat w dalszych pracach. Ponadto przepro-
wadzajg analize krzyzowa dokumentow strategicznych, planistycznych oraz
wykonawczych, zeby zbadaé stopien ich zgodnosci z zasadami zréwnowa-
zonhej mobilnosci.

Analiza interesariuszy

Zespot koordynacyjny i wykonawca planu mobilnosci okreélajg, kogo nalezy
zaangazowac na kluczowych etapach tworzenia dokumentu. W élad za ta
analizg wyznaczajg zestaw kanatéw informacyjnych, kiérymi mozna dotrze¢
do poszczegolnych grup z informacjg o pracach projektowych, a takze spo-
s6b prowadzenia dialogu z tymi partnerami.

Partycypacja i wspolne projektowanie

Rzetelne przeprowadzenie analizy interesariuszy przektada sie na to,
ze proces tworzenia planu mobilnosci jest lepiej dopasowany do mozliwosci
i potrzeb jego uczestnikow. Dzieki zastosowaniu warsztatowych metod pracy
mieszkancy biorg udziat w zidentyfikowaniu probleméw oraz weryfikacji in-
formacji wynikajgcych z analizy dokumentéw, co ukazuje, w jakim stopniu
ich zapisy znajdujg odbicie w nawykach i postawach spotecznych. Nastepnie
zaangazowane osoby uczestniczg w opracowaniu scenariuszy, wizji i celow,
wdrazaniu zaproponowanych zmian, zarzadzaniu ich realizacja, a takze mo-
nitorowaniu efektow. Witgczenie mieszkancow jako gospodarzy miasta i ad-
resatéw planowanych dziatan tworzy sytuacje, w ktérej uzytkownicy prze-
strzeni miejskiej niejako projektujg rozwigzania sami dla siebie.

Tworzenie scenariuszy

W trakcie spotkan z réznymi partnerami tworzone sg scenariusze rozwo-
jowe, oparte na analizie obecnej sytuacji i mozliwosciach jej zmiany. Takie
dziatanie pozwala zrozumieé, w jaki sposdéb bedziemy poruszaé sie po mie-
&cie w zaleznosci od tego, jakie dziatania i projekty zostang zrealizowane
w przysziosci.

SMART

Cele planu mobilnosci, ktére powstajg po wyborze pozadanego scenariusza
rozwojowego, formutowane sg zgodnie z metodg SMART, dlatego sg:
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konkretne, czyli precyzyjnie wskazane,

mierzalne, poniewaz w przyszitosci uda sie sprawdzié za pomocg dostep-
nych miernikéw, czy i w jakim stopniu zostaly zrealizowane,

osiggalne, gdyz ich wykonanie nie przekracza mozliwosci podmiotéw zaan-
gazowanych we wdrazanie,

realistyczne, albowiem ukazujg, jakie rezultaty w zakresie zréownowazonej
mobilnoéci pojawig sie przy wykorzystaniu dostepnych zasobéw,

okreslone w czasie, dlatego ze majg zdefiniowane daty realizaciji.

Wiascicielstwo pomysitow

Do poszczegdlnych celéw przypisane sg dziatania i projekty. Nie jest to tylko
zbiér dobrych pomystéw, ale zestawienie, ktére ma pomdéc we wdrazaniu
planu mobilnosci. Z tego powodu kazde zadanie ma przypisang osobe lub
instytucje odpowiedzialng za jego wykonanie. To podmiot, ktéry na poczatku
uczestniczy w programowaniu planu i dzieki temu rozumie zakres swojej od-
powiedzialnosci, a pdzniej zarzadza dziataniami pilotazowymi i realizacja.

Etapowanie prac

Zadania zapisane w planie mobilnosci sg ponadto grupowane w pakiety,
ktore mogag byé wykonane w spos6b dopasowany do mozliwosci finanso-
wych i organizacyjnych gminy. W dokumencie wskazane sg zadania w roz-
nych perspektywach czasowych, co pozwala weryfikowac przyjete kierunki
po zamknieciu kazdej fazy.

Prototypowanie i testowanie

Dokument skonstruowany jest w taki sposéb, zeby przed realizacjg dziatan
i projektow docelowych mozliwe byto ich sprawdzenie w uproszczonej for-
mie, jak to dzieje sie w przypadku czasowego zamkniecia ulicy, ktéra ma byé
w przysztosci deptakiem. W trakcie pilotazu mozna zweryfikowaé — opierajgc
sie na przyjetych kryteriach — czy zadanie jest prawidtowo zaprojektowane,
a takze przyblizy¢ ludziom skutki wdrozenia zaplanowanych zmian.

1.3. Jak i z kim tworzylismy ten doku-
ment?

Omowione powyzej zasady okreslity logike naszych dziatain. Na pierwszym
etapie prac nad planem mobilnoéci przeprowadzilismy analize dokumentow
lokalnych i ponadlokalnych. Na tej podstawie przygotowaliSmy materiaty,
ktore byly podstawg do dyskusji natemat scenariuszy ibarier rozwoju
w trakcie warsztatow z mieszkaricami oraz lokalnymi decydentami i pracow-
nikami samorzadowymi. Zgromadzone w ten sposéb informacje poréwnali-
$my z wynikami przegladu infrastruktury i zachowarn komunikacyjnych
uczestnikéw ruchu.

Analiza dokumentéow
Analiza obejmowata nastepujgce dokumenty lokalne:
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Strategie Rozwoju Miasta Zory 2020+, przyjeta uchwatg Rady Miasta Zory
nr 525/L/12014 z dnia 25.09.2014 r. — zawierajgcg zapis wizji oraz celdéw roz-
woju miasta, a takze programoéw stuzgcych do ich realizacji,

Plan gospodarki niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory na lata 2015-2018,
przyjety uchwatg Rady Miasta Zory nr 230/XVIII/16 z dnia 28.04.2016r. —
okreslajgcy dziatania zmierzajgce do redukcji zuzycia energii, zwiekszenia
wykorzystania zrédet odnawialnych, ograniczenia emisji gazdw cieplarnia-
nych, realizacji wizji zréwnowazonego transportu i jej promocji z uwzgledhie-
niem transportu publicznego, indywidualnego i rowerowego,

Studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Manage-
ment Services Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon sp. j., Rybnik 2015 —
zawierajgce kompleksowe badania ruchu, model i prognoze ruchu w kilku
perspektywach, przygotowane pod katem budowy Regionalnej Drogi Raci-
boérz — Pszczyna,

Plan zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego miedzyg-
minnego zwigzku komunikacyjnego z siedzibg w Jastrzebiu-Zdroju, oprac.
REFUNDA Sp. z 0.0., Jastrzebie-Zdréj 2013 — zawierajgcy plan przewozéw
organizowanych przez Miedzygminny Zwigzek Komunikacyjny,

Studium uwarunkowari i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego mia-
sta Zory, przyjete uchwatg Rady Miasta Zory nr 486/XLVI/14 z dnia
29.04.2014 r. — stanowigce propozycje zapisu polityki przestrzennej dla ob-
szaru catego miasta,

Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego miasta Zory oraz Miej-
scowy plan zagospodarowania przestrzennego dla potnocno-wschodniej
czedci miasta Zory, przyjete uchwatami Rady Miasta Zory nr 244/XIX/16
i 246/XIX/16 z dnia 02.06.2016 r. — stanowigce narzedzie realizacji polityki
przestrzennej, zapisanej w ww. Studium,

Projekt Lokalnego Programu Rewitalizacji Miasta Zory do 2023 roku —przed-
stawiajgcy obszary problemowe, obszary rewitalizacji, przedsiewziecia rewi-
talizacyjne i system wdrazania i monitoringu procesu,

Wieloletnia prognoze finansowg Miasta Zory na lata 2016-2027, przyjeta
uchwatg Rady Miasta Zory nr 180/XI\V/15 z dnia 17.12.2015r.

W trakcie prac nad planem mobilnosci szczegotowo odnieslismy sie réwniez
do dokumentéw krajowych i regionalnych, co szerzej omoéwilismy w Roz-
dziale 2.

Warsztaty z przedstawicielami samorzgdu

Whioski z przeglgdu dokumentéw byty podstawa pracy warsztatowej z pra-
cownikami Urzedu Miasta Zory: Zespotu Strategii i Rozwoju Miasta, Wy-
dziatu Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji, Wydziatu Inzynierii Srodowiska,
Wydziatu Urbanistyki i Architektury, Biura Promocji, Kultury i Sportu, Wy-
dziatu Edukacji. W spotkaniach udziat wzieli takze Doradcy Prezydenta Mia-
sta oraz Miejski Konserwator Zabytkéw. W trakcie tworzenia planu mobilno-
Sci odbyly sie nastepujgce spotkania:

18 sierpnia 2016 roku, ktére poswiecone bylo prezentacji zatozen doku-
mentu, omdwieniu dostepnych zbioréw danych wejsciowych oraz harmono-
gramu itrybu wspolpracy, atakze dyskusji o szczegdtowym programie
warsztatéw z mieszkancami,
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— 15 wrzesnia 2016 roku, ztozone z prezentacji wnioskéw z analizy dostep-

nych dokumentow, scenariuszy rozwoju uktadu komunikacyjnego miasta,
whioskéw z warsztatéw z mieszkancami, struktury przysziego dokumentu,
formutowania wizji i celéw planu mobilnoéci,

19 pazdziernika 2016 roku, kiedy pracowali$my nad lista projektéw i przed-
siewzie¢ planowanych do realizacji.

Warsztaty z mieszkancami

Informacje o sposobie poruszania sie mieszkaricéw po miescie i barierach
zwigzanych ze zmianami komunikacyjnymi w Zorach zbieralismy w trakcie
otwartych warsztatéw. Ich ideg byto wtgczenie spotecznosci lokalnych w two-
rzenie dokumentu oraz identyfikacje barier kreowania zréwnowazonej mobil-
nosci. Spotkania zostaty zorganizowane w réznych czeéciach miasta, w go-
dzinach popotudniowych, dogodnych dla mieszkancow.

O warsztatach informowali$my za pomoca:

artykutu zamieszczonego w Migjskim Biuletynie Informacyjnym Kurier Zor-
ski?,

plakatéw wywieszonych na tablicach ogtoszen Rad Dzielnic,
wpiséw w portalach internetowych?,

ogtoszen parafialnych, odczytywanych w trakcie mszy w zorskich koscio-
tach.

Informacje o spotkaniach byly réwniez skierowane do Rad Dzielnic w formie
pisemnej.

Warsztaty odbyly sie w ponizszych dniach i miejscach:

Data Miejsce spotkania

9 wrzesnia 2016 . Klub ,Wisus”, dzielnica Sikorskiego

15 wrzesnia 2016 r. Zespot Szkét nr 5, ul. Wodzistawska 201

20 wrzeénia 2016 r. {I\/Iiejski Osrodek Kultury, ul. Dolne Przedmiescie

2 Kurier Zorski, nr 06, sierpien 2016 r.
3 Winternecie pojawily sie nastepujace artykuly w serwisach:
- tuzory.pl, , dostep dnia 19 listopada 2016 r.,
- radiozory.pl, , dostep dnia 19 listopada 2016 r.,
- zory.pl, , dostep dnia 19 listopada 2016 r.,
- fakt24.pl, , dostep dnia 19 listopada 2016 r..
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Lokalizacje warsztatéw

Miasteczko Westernowe TwinPigs

Park Ceglelnia

Klub "Wisus™

Zespdi Szkélnr 5

@Eee60

Miejski Qféradek Kultury

[ Mapa 1. Lokalizacje warsztatow i punkiu konsultacyjnego.

Wymienione warsztaty byty otwarte dla wszystkich zainteresowanych oséb.
Dodatkowo, oprocz spotkan w poszczegdlnych czesciach miasta, uruchomi-
lismy punkt konsultacyjny podczas Festiwalu Sari w Miasteczku Westerno-
wym TwinPigs (sobota, 3 wrzesnia) oraz w parku Cegielnia ($roda, 7 wrze-
$nia), co pozwolito nam dotrze¢ do réznych uzytkownikéw przestrzeni miej-
skiej. Byta to znakomita okazja do rozmowy z mieszkaricami w najbardziej
popularnych zorskich przestrzeniach publicznych. Lokalizacje uruchomio-
nych punktéw konsultacyjnych przedstawia ponizsze zestawienie:

Data Miejsce spotkania
3 wrzesnia 2016 r. Miasteczko Westernowe TwinPigs
7 wrzesnia 2016 r. Park Cegielnia

W trakcie spotkan zbieralismy i pogtebialismy informacje urbanistyczne
i transportowe. Pytalismy osoby uczestniczgce o wskazanie i opisanie miejsc
zamieszkania, a nastepnie prosili§my o narysowanie tras dojazdu lub dojscia
na Starowke, do miejsc pracy, zakupéw i wypoczynku. Podczas Festiwalu
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Sari oraz w trakcie pobytu w parku Cegielnia weryfikowaliémy zebrane dane
w wiekszej skali. W ten sposo6b zbudowali$my mape ograniczen rozwoju ko-
munikacji niesamochodowej w poszczegdlnych obszarach miasta oraz przy-
gotowalismy szczegotowe zatozenia rozwiazan projektowych.

1 Zdjecie 1. Materialy z warsztatéw z mieszkaricami. Autor: Marek Dziurkowski.
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1 Zdjecie 2. Punkt konsultacyjny w parku Cegielnia. Autor: Marek Dziurkowski.

Przeglad terenowy

Badania terenowe wykonali$émy w wybranych lokalizacjach na obszarze ca-
tego miasta, w miejscach o zréznicowanej zabudowie i odmiennym sposobie
funkcjonowania. Obejmowaty: ocene funkcjonowania ukfadu drogowego,
w tym infrastruktury rowerowej i parkingowej, a takze obserwacje zachowarn
komunikacyjnych mieszkarncow. Wnioski z tego etapu badan zostaly zawarte
w diagnozie.
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2. JAKIM MIASTEM MAJA BYC
ZORY W 2030 ROKU?

W tym rozdziale opisane zostaly scenariusze roz-
wojowe i wizja, ktore powstaly w trakcie warszta-
tow oraz spotkan. W kolejnej czesci umieszczone
zostaly informacje o celach i zestawach dzialan,
ktorych realizacja przyblizy nas do osiagniecia
tej wizji. Na koncu zapisalismy wyniki analizy za-
leznosci pomiedzy planem mobilnosci i doku-
mentami ponadlokalnymi.

2.1. Jakim miastem moga staé sie Zory?

Rozmowe o funkcjonowaniu Zor w przysztosci rozpoczynamy od refleksji
na temat wykorzystania istniejacego uktadu transportowego, w szczegélno-
$ci drog o funkcjach: tranzytowej i rozprowadzajgcej, ktére przejely zna-
czgca czese ruchu miedzydzielnicowego i miedzymiejskiego. Chcemy poka-
zaé, ze mozna ha rézne sposoby wplywaé na sposéb przemieszczania sig
mieszkancéw, w zaleznosci od zastosowania odpowiednich, uzupeiaja-
cych narzedzi planistycznych i projektowych.

Scenariusz 1 ,,Nic nie robimy”

Ulice Zor w ciggu kolejnych lat wypetniajg sie nowymi samochodami. Miesz-
karnicy majg coraz wieksze kfopoty z przemieszczaniem sie pomigdzy osie-
dlami wielorodzinnymi, dzielnicami peryferyjnymi i Staréwkg, gdyz w wielu
punktach miasta tworza sie zatory. Podobny problem dotyczy oséb podrézu-
jacych do aglomeracji katowickiej, poniewaz na drodze krajowej nr 81 na-
kiada sie ruch tranzytowy i na zewnatrz miasta. Sytuacja ta dotyczy zaréwno
komunikacji indywidualnej, jak i zbiorowej, gdyz autobusy i busy nie sg kon-
kurencyjne wobec samochodu. Powoduje to ostatecznie wzrost zanieczysz-
czenia powietrza substancjami szkodliwymi dla zdrowia i hatasem komuni-
kacyjnym.
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Silne strony

Stabe strony

- Samorzad nie ponosi krotkoterminowo
zwiekszonych wydatkéw na ochroneg srodo-
wiska i zdrowia mieszkancow.

- Wiasciciele i uzytkownicy samochodéw
majg w perspektywie krotkofalowej mozli-
wos¢ swobodnego przemieszczania sie au-
tem po miescie.

- Urzednicy nie otrzymujg dodatkowych za-
dan w zakresie integracji réznych $rodkéw
transportu.

- W miescie zachowane sg miejsca, w kto-
rych mozna w przysztosci wygospodarowaé
miejsca parkingowe.

- W ciggu najblizszych lat nie maleje dostep-
nosé¢ komunikacyjna Staréwki, terenow zie-
leni, osiedli wielorodzinnych i dzielnic peryfe-
ryjnych dla transportu samochodowego.

- Zwieksza sie zanieczyszczenie powietrza
substancjami chemicznymi, co wplywa nega-
tywnie na zdrowie mieszkancow w dtuzszej
perspektywie.

- Zwieksza sie problem hatasu w miescie.

- Rosnie zattoczenie uktadu drogowego

i liczba wypadkow.

- |zolacja spoteczna o0sdéb mieszkajgcych
w dzielnicach peryferyjnych (Roj, Baranowice
itd.), nie poruszajacych sie lub nie moggcych
poruszaé sie samochodem pogtebia sie.

- Pojawiajg sie trudnoéci w sprawnym prze-
mieszczaniu sie autobusami po drogach
o funkgji rozprowadzajgce].

- Obszary zieleni sg zanieczyszczane spali-
nami iizolowane od otaczajgcych terenow
otwartych oraz korytarzy ekologicznych, a ich
powierzchnia systematycznie pomniejsza sie
ze wzgledu na konieczno$¢ budowy parkin-
géw do ich obstugi.

- Przestrzenie publiczne Staréwki oraz zor-
skich dzielnic zawtaszczane sa przez infra-
strukture samochodowa.

- Presja spoteczna ze strony rosnacej liczby
kierowcow na zwiekszenie przepustowosci
i ptynnosci ruchu samochodowego prowadzi
do utrudnien w ruchu pieszym i rowerowym.

Szanse

Zagrozenia

- Dalsza biernosc¢ legislacyjna i organizacyjna
witadz centralnych w zakresie realnej po-
prawy jakosci powietrza w Polsce.

- Brak spotecznej akceptacji dla wprowadza-
nia rzeczywistych ograniczei w zakresie
transportu samochodowego.

- Spoteczna obojetnos¢ wobec stosowania in-
wazyjnych rozwigzan dotyczacych bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

- Wzrost swiadomosci spotecznej i zaostrze-
nie unijnych regulacji prawnych w zakresie
ochrony $rodowiska, co moze skutkowac
w przysztosci konkretnymi sankcjami w przy-
padku przekraczania norm.

- Brak mozliwosci pozyskania srodkow ze-

wnetrznych przeznaczonych na ksztattowa-
nie zréwnowazone] mobilnosci w miastach.

Strona | 15




- Dalszy rozwdj mieszkalnictwa jednorodzin-
nego w obszarach obrzeznych (suburbaniza-
cja) oraz powigzanych z nim narastajgcych
oczekiwan i przyzwyczajern komunikacyjnych
mieszkancow.

- Presja spoteczna na podjecie dziatati popra-
wiajgcych bezpieczenstwo ruchu drogowego
i wprowadzenie wymagan prawnych w tym
zakresie.

- Starzenie sie spofeczernistwa.

- Oczekiwania mieszkancéw zwigzane z re-
witalizacjg przestrzeni publicznych.

- Wzrost $wiadomosci mieszkancow w zakre-
sie roli terenéw zielonych w podnoszeniu ich

jakosci zycia.

Scenariusz 2 ,Robimy biznes jak zwykie”

Samorzad opracowuje i wdraza rozne narzedzia, ktére maja zapobiec zagro-
zeniom komunikacyjnym i ekologicznym. Osoby odpowiedzialne za organi-
zacje ruchu przygotowujg rozwigzania stuzace ograniczaniu i uspokojeniu
ruchu samochodowego w obszarze Starowki, osiedli mieszkaniowych i dziel-
nic peryferyjnych, przede wszystkim w sgsiedztwie szkét i obiektéw ustugo-
wych. Jednostki zajmujace sie inwestycjami realizujg natomiast projekty
przebudowy uktadu drogowego, a takze wdrazaja koncepcje rozbudowy in-
frastruktury rowerowej. Podmiot zarzgdzajgcy bezptatng komunikacjg miej-
ska systematycznie bada i zmienia przebieg linii, zeby w lepszy sposob tg-
czyly najwazniejsze punkty w mieécie. Réwnoczesnie zesp6t urbanistyczny
urzedu stara sie ograniczac rozlewanie sie zabudowy na tereny nieuzbrojone
i powstawanie stref monofunkcyjnych za pomocg zapiséw w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego.

W opisanej sytuacji — podziatu urzedu na odrebne ,silosy” - predzej czy poz-
niej dochodzi do tego, ze poszczegdine dziatania nie sg ze sobg skoordyno-
wane merytorycznie oraz czasowo. Mieszkancy — w efekcie — nie rozumieja,
w jakim procesie rozwoju Zor uczestniczg, co budzi ich opér, a wysitek ad-
ministracji nie przektada sie na zmiane ich zachowarn komunikacyjnych.

Silne strony

Stabe strony

- Powoli maleje ilo¢ zanieczyszczen powie-
trza ze zrodet komunikacyjnych.

- W niektorych miejscach maleje liczba wy-
padkéw i zwieksza sie bezpieczenstwo ruchu
drogowego.

- Dziatania podejmowane przez Urzad moga
mie¢ przeciwstawny skutek ze wzgledu
na brak wspétpracy pomiedzy réznymi sekto-
rami, np. zarzadzaniem transportem zbioro-
wym i polityka przestrzenng (rozbieznosé po-
miedzy lokalizowaniem nowych zrédet i ce-
6w podrézy oraz trasowaniem linii autobuso-

wych).
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- Rézne grupy uzytkownikdw, nie tylko osoby
korzystajgce z samochodu, mogg sprawnie
poruszac sie po niektérych fragmentach mia-
sta.

- Niektére obszary rekreacyjne nie tracg po-
wigzan z otaczajacymi terenami otwartymi
i korytarzami ekologicznymi, sg ponadto
chronione przed presjg parkingowa i zanie-
czyszczeniami powietrza.

- Przestrzenie publiczne na Staréwce, w osie-
dlach mieszkaniowych i dzielnicach obrzez-
nych nie sg zawtaszczane przez ruch samo-
chodowy, jezeli uda sie skoordynowac dzia-
fania inwestycyjne na tych obszarach.

- Pojawia sie ryzyko nieprzewidywalnych oraz
bardzo duzych btedéw na styku inwestycji
i dziatain prowadzonych przez rézne wydziaty
urzedu (np. przecinanie ulic srodmiejskich,
udostepnionych dla ruchu pieszego, przed
drogi o charakterze tranzytowym, przenosza-
cych duzy ruch samochodowy).

- Rozmywa sie odpowiedzialnosé i pojawiajg
sie problemy w koordynacji projektéw w mo-
mentach krytycznych np. protestow zwigza-
nych z wprowadzaniem ograniczen.

Szanse

Zagrozenia

- Mozliwosé pozyskania zewnetrznego finan-
sowania na inwestycje, ktérych celem jest po-
prawa jakosci powietrza i zréwnowazona mo-
bilnosé.

- Wzrost swiadomosci spofecznej i zaostrze-
nie unijnych regulacji prawnych w zakresie
ochrony $rodowiska.

- Presja spoteczna dotyczgca poprawy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i wprowadze-
nia skutecznych przepiséw prawnych w tym
zakresie.

- Oczekiwania mieszkancow zwigzane z re-
witalizacja przestrzeni publicznych.

- Wzrost $wiadomosci mieszkaricéw w zakre-
sie roli terendw zielonych w podnoszeniu ich
jakosci zycia.

- Brak spotecznej akceptacji dla wprowadza-
nia rzeczywistych ograniczenn w zakresie
transportu samochodowego.

- Trudno$ci w koordynacji poziomej (miedzy-
sektorowej) dziatar w obrebie urzedu.

- Spofeczna obojetnosé wobec stosowania in-
wazyjnych rozwigzan dotyczgcych bezpie-
czenstwa ruchu drogowego.

- Dalszy rozwdj mieszkalnictwa jednorodzin-
nego i powigzanych z nim narastajgcych
oczekiwan i przyzwyczajeri komunikacyjnych
mieszkancow.

Scenariusz 3 ,,Prowadzimy spojng polityke mobilnosci”

Wszystkie inwestycje i dziatania w zakresie mobilnosci prowadzone sg pod
wzgledem merytorycznym i czasowym zgodnie z przygotowanym uprzednio
planem. Przebudowy i zmiany funkcji drog pozwalajg ostatecznie na ograni-
czenie ruchu samochodowego w obrebie osiedli i dzielnic oraz jego wyelimi-
nowane z obszaru Staréwki, a takze zmiane polityki parkingowej na tym te-
renie (redukcja liczby miejsc, zbilansowana na parkingach potozonych
na zewnatrz tego obszaru). Réwnoczesnie samorzad tworzy infrastrukture
przyjazng pieszym i rowerzystom oraz poprawia i optymalizuje na biezaco
oferte rozktadowg komunikacji miejskiej. Mieszkancy czesciej korzystaja
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wiec z autobusu lub roweru, poniewaz stanowig dla nich atrakcyjng alterna-
tywe w zakresie podrézy z domu do pracy, ha zakupy lub do miejsc rekreaciji
i wypoczynku, w szczegolnosci w zakresie dojazdéw na krétkich dystansach.
W przypadku podrézy na wieksze odlegtosci korzystajg z weztow przesiad-
kowych: z roweru i autobusu miejskiego na bus regionalny, a takze samo-
chéd uzywany w systemie carpooling. Zmianom w zakresie infrastruktury
i organizacji ruchu towarzyszg akcje spoteczne, ktére pokazuja, dlaczego
przyjeto inne niz dotychczas zatozenia rozwojowe. Zmiana przyzwyczajen
i zachowan skutkuje poprawg stanu srodowiska, a ostatecznie — zdrowia

mieszkancow.

Siine strony

Stabe strony

- Mnigj jest zanieczyszczen powietrza ze zro6-
det komunikacyjnych.

- Maleje liczba wypadkow i zwigksza sie bez-
pieczenstwo ruchu drogowego.

- Rézne grupy uzytkownikdw, nie tylko osoby
korzystajgce z samochodu, mogg sprawnie
poruszaé sie po miescie.

- Obszary rekreacyjne nie tracg powigzan z
otaczajgcymi terenami otwartymi i koryta-
rzami ekologicznymi, sa ponadto chronione
przed presjg parkingowg i zanieczyszcze-
niami powietrza.

- Przestrzenie publiczne w obrebie Staréwki,
osiedli wielorodzinnych i dzielnic peryferyj-
nych nie sg zawtaszczane przez ruch samo-
chodowy.

- Urzad koordynuje wszystkie inwestycje i za-
dania w zakresie mobilnosci, co zabezpiecza
ich realizacje w krytycznych momentach.

- Tworza sie wigzki komplementarnych
wzgledem siebie projektow, dzieki czemu
dziatania sg spéjne pod wzgledem czasowym
i problemowym.

- Odpowiedzialno$¢ za poszczegdlne zada-
nia jest jasno rozdysponowana.

- Zaden z obszaréw mieszkaniowych nie jest
izolowany przez drogi o funkcji tranzytowej
lub rozprowadzajacej.

- Zmiany organizacyjne wymagajg uplywu
czasu i biezace] koordynacji.

- Realizacja zatozonych zadar wymaga mobili-
zowania bardzo réznych jednostek urzedu.

- Pojawia sie potrzeba wydzielenia jednostki lub
zespolu koordynujgcego dziatania.
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Szanse

Zagrozenia

- Mozliwos¢ pozyskania zewnetrznego finan-
sowania na inwestycje, ktdrych celem jest po-
prawa jakosci powietrza i zréwnowazona mo-
bilnosé.

- Wzrost $wiadomosci spotecznej i zaostrze-
nie unijnych regulacji prawnych w zakresie
ochrony srodowiska.

- Presja spoteczna dotyczgca poprawy bez-
pieczenstwa ruchu drogowego i wprowadze-
nia skutecznych przepiséw prawnych w tym
zakresie.

- Oczekiwania mieszkaricéw zwigzane z re-
witalizacjag przestrzeni publicznych.

- Wzrost swiadomosci mieszkancow w zakre-
sie roli teren6w zieleni w podnoszeniu ich ja-
kosci zycia.

- Brak spotecznej akceptacji dla wprowadzania
rzeczywistych ograniczen w zakresie transportu
samochodowego.

- Nieprzystosowanie struktury organizacyjnej
urzedu do koardynacji poziomej (migdzysekto-
rowej) dziatan.

- Spoteczna obojetnos¢ wobec stosowania in-
wazyjnych rozwigzan dotyczgcych bezpieczen-
stwa ruchu drogowego.

- Dalszy rozwdj mieszkalnictwa jednorodzin-
nego i powigzanych z nim narastajacych ocze-
kiwan i przyzwyczajert komunikacyjnych miesz-
karicow.

Z przedstawionej wyzej analizy wynika, ze najkorzystniejszym jest scena-
riusz 3 i dlatego zostat przyjety jako propozycja rozwoju miasta Zory. Spos6b
tworzenia planu mobilnosci, przede wszystkim efektywna wspétpraca pomig-
dzy réznymi jednostkami urzedu i proces dialogu spotecznego (warsztatow
i konsultacji), potwierdzily, ze mozliwe jest jego osiggniecie.

2.2. Jaka jest nasza wizja?

Przyjety scenariusz rozwoju realizuje wizje Zor jako miasta o wysokiej jakosci
zycia mieszkaricow, miejsca:

w ktorym jest czyste powietrze i zmniejszony hatas,
po ktérym poruszamy sie bezpiecznie, szybko i wygodnie,
z atrakcyjnymi i dostepnymi terenami rekreacyjnymi,

Z przyjaznymi przestrzeniami publicznymi na obszarze Starowki, osiedli wie-
lorodzinnych i dzielnic peryferyjnych.

2.3. Jakie cele pozwola zrealizowac¢ te
wizje?

Dla kazdego z elementéw wizji wyznaczylismy — zgodnie z metodg SMART,
opisang w rozdziale 1 — konkretne, mierzalne, osiggalne, realistyczne i okre-
slone w czasie cele. Dodatkowo opisalismy, w jaki sposob powigzane sg
z zatozeniami Strafegii Rozwoju Miasta Zory 2020+ oraz Planem gospodarki

niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory na lata 2015-2018, zeby uczytelnié
spdjnoscé polityki rozwoju, ochrony srodowiska i mobilnosci.
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A. Zory, w ktérych jest czyste powietrze i zmniejszony hatas

Niniejszy element wizji odpowiada nastepujgcym celom, zawarlym w Strategii Rozwoju Mia-
sta Zory 2020+: C2. Alrakcyjne miejsce do zycia oraz C2.4. Wysoka jako$¢ srodowiska przy-
rodniczego. Odnosi sie réwniez do zatozen Planu gospodarki niskoemisyjnej dla obszaru mia-
sta Zory na lata 2015 — 2018: cel szczegolowy 1. Wdrozenie wizji Miasta Zory jako obszaru
zarzgdzanego w sposéb zréwnowazony i ekologiczny, stanowigcego przykfad zaréwno dla
gmin regionu jak i kraju oraz cel szczegdlowy 8: Zwigkszenie $wiadomosci mieszkaricow do-
tyczacej ich wplywu na lokalng gospodarke ekoenergelyczng oraz jakosé powietrza.

Cel A1. Emisja dwutlenku wegla ze srodkéw transportu bedzie spadaé

Cel odsyta do kierunkéw zawartych w Planie gospodarki niskoemisyjnej
dla obszaru miasta Zory na lata 2015 - 2018 — cel szczegotowy 2: Ograni-
czenie emisji CO2 oraz emisji zanieczyszczen z instalacji wykorzystywanych
na terenie miasta, a takze emisji pochodzgcej z transportu, spetnienie norm
w zakresie jakosci powietrza.

Cel A2. Emisja hatasu z komunikacji w obszarach objetych uspokoje-
niem ruchu nie przekroczy wartosci 65 dB

Cel oparty jest na zatozeniach Dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 25 czerwca 2002 r., odnoszacej sie do oceny i zarzg-
dzania poziomem hatasu w érodowisku. Dokument wskazuje, ze ,zaden
mieszkaniec UE nie powinien by¢ narazony na hatas o poziomie zagrazaja-
cym zdrowiu lub jakoéci zycia. Ekspozycja populacji na hatas o poziomie po-
wyzej 65dB powinna zostac zlikwidowana”.

B. Zory, po ktérych poruszamy sie bezpiecznie, szybko i wygodnie

Ninigjszy element wizji odpowiada nastepujacym celom, zawartym w Sirategii Rozwaju Miasta
Zory 2020+: C1. Miasto konkurencyjne gospodarczo, C1.7. Atrakcyjna oferta dobrze skomu-
nikowanych terendw inwestycyjnych umozliwiajgca przycigganie inwestorow tworzgcych miej-
sca pracy o wysokiej jakosci, C2. Atrakcyjne migjsce do 2ycia, C2.1. Przestrzen publiczna
odpowiadajgca potrzebom réznych grup mieszkaricéw, w tym rodzin, oséb starszych oraz
niepefnosprawnych, a takze mlodziezy, C2.2. Centrum miasta, w ktérym {gczy sie dziedzictwo
historyczne z bogata oferta ustug czasu wolnego, C2.3. Wysoka dostepnosc ustug publicz-
nych, C2.9. Komplementarna oferta ustug wzgledem osrodkéw miejskich w subregionie za-
chodnim, C2.10. Atrakcyjny wizerunek miasta dla aktualnych i potencjalnych mieszkarcow.
Odnosi sie réwniez do zalozeri Planu gospodarki niskoemisyjnej dla obszaru miasta Zory
na lata 2015 — 2018: cel szczegdlowy 9: Promocja i realizacja wizji zrdwnowazonego lrans-
portu— z uwzglednieniem transportu publicznego, indywidualnego i rowerowego.

Cel B1. Miasto, w ktorym udzial komunikacji rowerowej w ruchu miej-
skim wynosi minimum 15%*

Cel odsyta do zatozen Karty Brukselskiej, deklaracji zaproponowanej w trak-
cie konferencji Velo-city 2009. Dokument zawiera zobowigzanie miasta sy-
gnatariusza, ze do 2020 roku wprowadzi zmiany promujgce transport rowe-
rowy w miescie.

4 Ze wzgledu na popularnoéé Bezplatnej Komunikacji Miejskiej celem krétkoterminowym
jest osiggniecie progu 10%. Wartos¢ 15% stanowi cel diugoterminowy.
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Cel B2. Zmniejszenie liczby zdarzen drogowych z udziatem niechronio-
nych uczestnikdw ruchu ze skutkiem $miertelnym do zera

Cel odwotuje sie do Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogo-
wego 2013 — 2020, ktéry wyznacza dwa zadania: minimalizowanie liczby wy-
padkéw w ogdle, a takze catkowite zapobieganie wypadkom ze skutkiem
Smiertelnym.

Cel B3. Powiazanie obszaréw Staréwki, osiedli wielorodzinnych i dziel-
nic peryferyjnych oraz calego miasta z regionem i aglomeracja poprzez
integracje podsystemu rowerowego, kolejowego i autobusowego

Cel zaktada integracje podsystemow komunikacyjnych w miejscach wezto-
wych oraz wprowadzenie odpowiednich rozwigzan administracyjnych?.

C. Zory z atrakcyjnymi i dostepnymi terenami rekreacyjnymi

Niniejszy element wizji odpowiada nastepujgcym celom, zawartym w Strategii Rozwoju Miasta
Zory 2020+: C2. Atrakcyjne migjsce do zycia, C2.1. Przestrzen publiczna odpowiadajaca po-
trzebom réznych grup mieszkancéw, w tym rodzin, oséb starszych oraz niepelnosprawnych,
a takze miodziezy oraz C2.4. Wysoka jako$¢ srodowiska przyrodniczego.

Cel C1. Zwickszenie dostepnosci terenow zielonych dla ruchu niezmo-
toryzowanego

Cel prowadzi do zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu i wygody oséb dojez-
dzajacych do terenéw rekreacyjnych potozonych w sgsiedztwie.

D. Zory z przyjaznymi przestrzeniami publicznymi na obszarze Sta-
rowki, osiedli wielorodzinnych i dzielnic peryferyjnych

Niniejszy element wizji odpowiada nastepujacym celom, zawartym w Strategii Rozwoju Miasta
Zory 2020+: C2. Afrakcyjne miejsce do zycia, C2.1. Przestrzen publiczna odpowiadajaca po-
trzebom réznych grup mieszkancdw, w tym rodzin, 0séb starszych oraz niepelnosprawnych,
a takze miodziezy oraz C2.2. Centrum miasta, w kiérym faczy sie dziedzictwo historyczne
z bogatq ofertq ustug czasu wolnego. Odnosi sig réwniez do zalozen Planu gospodarki nisko-
emisyjnej dla obszaru miasta Zory na lata 2015 — 2018: cel szczegdlowy 6: Poprawa fadu
przestrzennego, rozwdj zrownowazonej przestrzeni publiczne;.

Cel D1. Ograniczenie ruchu samochodowego na obszarze Starowki

Cel realizuje idee Staréwki jako obszaru wielofunkcyjnego, atrakcyjnego
pod wzgledem ekonomicznym, spotecznym i mieszkaniowym, po ktérym —
ze wzgledu na jego kompaktowy charakter — mozna w wygodny i bezpieczny
spos6b poruszac sie pieszo.

Cel D2. Ograniczenie i uspokojenie ruchu samochodowego na obsza-
rach osiedli wielorodzinnych i dzielnic obrzeznych

5 Samorzad Zor bedzie wspieral dzialania zmierzajace do odbudowy i przebudowy linii nr
691, 140, 173, 148, 159, 689, 157 na odcinku Chybie — Zory — Rybnik — Nedza/Turze

oraz nr 148 na odcinku Pszczyna — Zory, Zeby poprawié i rozszerzyé oferte przewozéw pa-
sazerskich {aczacych miasto z subregionem, aglomeracja rybnicka i pograniczem.
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Cel odwotuje sie do koncepciji zorskich dzielnic jako jednostek sasiedzkich,
w ktérych w zasiegu bezpiecznego dojécia znajdujg sie ustugi, pozwalajgce
zaspokoi¢ podstawowe potrzeby mieszkancow.

Cel D3. Zwiekszenie dostepnosci przestrzeni publicznej dla pieszych,
w tym 0so6b o ograniczonej mobilnosci

Cel odnosi sie do demokratycznej wizji przestrzeni publicznych miasta jako
miejsc integracji wszystkich mieszkanicow, ktérych zagospodarowanie
nie jest barierg dla zadnej z grup uzytkownikéw.
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2.4. Analiza zaleznos$ci i powigzan
z dokumentami

Przyjete cele zgodne sg rowniez z postulatami zawartymi w dokumentach
wyzszej rangi.

Polityka transportowa parstwa na lata 2006 — 2025, przyjeta przez Rade Mi-
nistrow 29.06.2005 r. — cele planu maobilnosci sg spéjne z kierunkami rozwoju
transportu w miescie w zakresie m. in.: promowania rozwigzan z zakresu in-
tegracji przestrzennej i funkcjonalnej podsystemow transportowych. Zakta-
dajg tworzenie systemoéw intermodalnych (wezlty przesiadkowe, systemy
Larkuj i jedz" Park&Ride itp.), promowanie roweru jako ekologicznego
srodka transportu, wspieranie i upowszechnianie dziatan prowadzacych
do zarzgdzania mobilnoscia.

Programowanie perspektywy finansowej 2014-2020, Umowa Partnerstwa
z 21.06.2014 r. — plan mobilnosci zawiera wskazane w dokumencie inwesty-
cje w obszarze transportu miejskiego dotyczgce infrastruktury transportu pu-
blicznego i transportu niezmotoryzowanego, taboru, weztéw przesiadko-
wych, w tym parkingéw ,Zostaw rower i jedz" (Bike&Ride), ,Parkuj i jedz”
(Park&Ride) oraz inteligentnych systemoéw transportowych.

Strategia Rozwoju Systemu Transportu Wojewddziwa Slaskiego przyjeta
uchwatg Sejmiku Wojewédztwa Slgskiego Nr 1V/49/7/2014 z dnia
07.04.2014 r. — zatozenia planu mobilnosci sg zgodne z celem dotyczgcym
zwiekszenia efektywnosci mobilnosci w miescie. Gtownymi kierunkami dzia-
tan w tym zakresie zawartymi w Sfrategii, a realizowanym w planie sg: two-
rzenie centrow przesiadkowych, weryfikacja i dopasowanie linii komunikacyj-
nych do popytu, uprzywilejowanie transportu publicznego w ramach ciggéw
komunikacyjnych, ograniczenie ruchu w centrach miast (strefy uspokojenia),
modernizacja i zakup taboru komunikacji publicznej z uwzglednieniem nisko-
emisyjnosci i energooszczednosci pojazdéw, rozwdj zintegrowanych syste-
mow taryfowych oraz koordynacja rozktadéw jazdy i dziatan organizatoréow
transportu, realizacja badan potrzeb i zachowan przewozowych, wprowa-
dzenie jednolitego systemu informacyjnego (w tym punkty obstugi), dostoso-
wanie infrastruktury i taboru do oséb o ograniczonej mobilnosci, promocja
transportu zbiorowego, rozwéj transportu rowerowego i jego integracja z in-
nymi gateziami transportu, spéjny system oznakowania infrastruktury rowe-
rowej.

Prognoza oddzialywania na $rodowisko projektu Strategii Rozwoju Systemu
Transportu Wojewédztwa Slgskiego z wrzeénia 2013 r. — plan mobilnosci jest
zgodny z zatozeniami i wytycznymi dokumentu, ktory przedstawia ocene
stopnia i sposéb uwzglednienia zagadnienn zréwnowazonego rozwoju
i ochrony $rodowiska we wszystkich czesciach strategii.

Regionalny Program Operacyjny Wojewddziwa Slaskiego na lata 2014-
2020. Szczegdlowy opis osi priorytetowych — przedsiewziecia zapisane
w planie mobilnosci wynikaja z przeprowadzonych diagnoz i analiz, dzieki
czemu mozna ubiegaé sie o dofinansowanie na dziatania w zakresie promo-
wania strategii niskoemisyjnych, w tym wspieranie zrownowazonej multimo-
dalnej mobilnosci miejskiej i dziatan adaptacyjnych, tagodzacych zmiany kli-
matu (o$ priorytetowa dotyczgca efektywnosci energetycznej, odnawialnych
zrodet energii i gospodarki niskoemisyjnej, poddziatanie 4.5.2). Celem tego
priorytetu jest promowanie zréwnowazonej mobilnosci miejskiej i efektyw-
nego energetycznie oswietlenia, ktory bedzie realizowany w Zorach przez
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inwestycje w infrastrukture i tabor ,czystej” komunikacji publicznej oraz kom-
pleksowe inwestycje, obejmujgce np. wezly przesiadkowe, parkingi rowe-
rowe, parkingi ,Parkuj i jedz” (Park&Ride), buspasy, a takze wdrazanie inte-
ligentnych systeméw transportowych.

Strategia Regionalnych Inwestycji Terytorialnych Subregionu Zachodniego
Wojewddztwa Slaskiego — plan mobilnosci uwzglednia — narzucony w Stra-
tegii — warunek szerszego podejscia poprzez wpisanie sie w strategie miej-
skie odnoszace sie do zagadnien niskoemisyjnosci. Realizuje dziatanie ,row-
nowazenia mobilnosci (D2.1.1.) poprzez zmniejszenie antropopresji na sro-
dowisko przez stworzenie oferty oraz systemu zachet sprzyjajgcych korzy-
staniu przez mieszkancéw Subregionu Zachodniego ze zréznicowanych
form przemieszczania sie”. Zawiera nastepujgce inwestycje wyrdznione
przez dokument dla subregionu: tworzenie drog dla roweréw, systemow par-
kingdw i weztow typu ,Parkuj i jedz” (Park&Ride), ,Zostaw rower i jedz"
(Bike&Ride), zintegrowanych z wykorzystaniem inteligentnych systemow
transportowych, nadajgcych priorytet transportowi publicznemu oraz pozwa-
lajacych pasazerom korzystaé z biezacych informacji o ruchu srodkéw trans-
portu.
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3. JAKIM MIASTEM ZORY SA
TERAZ?

Niniejszy rozdzial zawiera diagnoze obecnego
stanu Srodowiska, przestrzeni miejskiej i infra-
struktury transportowej Zor, zachowan komuni-
kacyjnych mieszkanncéw oraz barier rozwojo-
wych. Diagnoza zostala opracowana na podsta-
wie dokumentow dotyczgcych zagospodarowa-
hia przestrzennego i funkcjonowania gminy oraz
aglomeracji rybnickiej, a takze réznych baz da-
nych. Dodatkowym zrédiem informacji byly ob-
serwacje w terenie oraz analiza spotecznego po-
strzegania zagadnien komunikacyjnych, od-
zwierciedlonego w uwagach i spostrzezeniach
0so6b uczestniczacych w otwartych spotkaniach
warsztatowych.

3.1. Czym jest nasze miasto?

W Zorach mieszka niecate 59 000 os6b.® Rozktad przestrzenny ludnosci
w miescie prezentuje ponizsza tabela.

Nazwa dzielnicy Liczba ludnosci
Os. 700-lecia Zor 3136
Os. Sikorskiego 9093
Os. Korfantego 4521
Os. Ksiecia Wiadystawa 6663
Os. Pawlikowskiego 5737
Os. Powstaricow Slaskich 5382
Zachaod 3829
Srédmiescie 2462

6 Zgodnie z danymi Gléwnego Urzedu Statystycznego w dniu 31.12.2015 r. Zory
stanowily faktyczne miejsce zamieszkania dla 61 945 oséb. Zrodlo: BDL GUS.
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Kleszczéwka 3536

Rowien-Folwarki 2552
Osiny 1325
Kleszczow 1936
Baranowice 1967
Rogozna 2356
Réj 4356
Ogolem 58 851

1 Tabela 1. Liczba 0séh zameldowanych na pobyt staly w Zorach z podziatem na dzielnice”.

Wiek/ plec Liczba ludnosci
0-17 lat 11403
18 — 59 lat — kobiety 17 198
18 — 64 lat — mezczyzni 18 873
od 60 lat — kobiety 7 564
od 65 lat — mezczyzni 3813
Ogoltem 58 851

t Tabela 2. Liczha oséb zameldowanych na pobyt staly w Zorach z podziatem na wiek i plec®.

Miasto jest waznym osrodkiem subregionu zachodniego wojewédztwa $la-
skiego, aglomeracji Rybnickiego Okregu Weglowego oraz siedzibg powiatu.
Polozone jest na szlaku autostrady A1, taczacej potnoc Polski z potudniem
kraju. Ksztatt systemu komunikacyjnego o znaczeniu ponadlokalnym powo-
duje, ze mieszkaricy Zor majg dobry dostep do terenow rekreacyjnych Be-
skidu Slgskiego i Zywieckiego oraz centrum gospodarczo-administracyjnego
aglomeracji katowickiej.

7 Dane Urzedu Miasta Zory, stan na 30.09.2016 r.

8  Dane Urzedu Miasta Zory, stan na 30.09.2016 r.
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1 Mapa 2. Zory w subregionie zachodnim wojewddztwa $lgskiego.

Zory zajmujg powierzchnie 6 464 ha i sg podzielone administracyjnie na 15
dzielnic. Przestrzen miasta jest zréznicowana: obok modernistycznych osie-
dli wielorodzinnych, stanowigcych razem ze Starowkg zwarty uktad urbani-
styczny, pojawiajg sie tereny ekstensywnie zagospodarowane, rozmiesz-
czone wzdtuz drég. Intensywny rozwdj zabudowy jednorodzinnej w dzielni-
cach obrzeznych generuje rosngce potrzeby transportowe, zaspokajane
w gtéwnej mierze samochodem. Taki stan rzeczy nie sprzyja ksztattowaniu
zrownowazonej mobilnosci w miescie w diuzszej perspektywie.
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TV uklad zabudowy

1 Mapa 3. Uktad zabudowy w Zorach na tle systemu komunikacyjnego miasta.

Do podstawowych generatoréw ruchu w Zorach zaliczyé nalezy:

miejsca pracy, przede wszystkim zaklady zlokalizowane w Podstrefie Ja-
strzebsko-Zorskiej Katowickiej Specjalnej Strefy Ekonomicznej S.A. na ob-
szarach: Pola Osiny, Pola Warszowice i Pola Wygoda, a takze zaktady zlo-
kalizowane przy ul. Bocznej i Przemystowe;.

placowki edukacyjne na wszystkich poziomach ksztatcenia — szkote wyzszg
(Wydziat Zamiejscowy Gornoslgskiej Wyzszej Szkoly Handlowej), szkoty
Srednie, szkoly podstawowe i gimnazja,

obiekty ustugowe — placéwki administracji publicznej (centralna czeéé mia-
sta), centra handlowe i sklepy wielkopowierzchniowe o powierzchni sprze-
dazy powyzej 2000 m2,

obiekty uzytecznosci publicznej — placéwki administracji publicznej (cen-
tralna czes¢ miasta), szpital miejski przy ul. Dabrowskiego, instytucje kultury,
tereny rekreacyjne — Staw Smieszek, Park Cegielnia, Miasteczko Wester-
nowe TwinPigs, osrodek rekreacyjno-sportowy w Roju.

Szczegotowe dane o wybranych generatorach ruchu prezentujg ponizsze
zestawienia.

system komunikacji miasta
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Nazwa podmiotu Liczba pracownikow

Auchan Polska Sp. z 0.0. 417
Castorama Polska Sp. z 0.0. okoto 120
Kaufland Polska Markety okolo 100
Leroy Merlin Polska Sp. z 0.0. 110
Klinika Chirurgii Endoskopowej Sp. z 0.0. 84
Korea Fuel-Tech Poland Sp. z 0.0. 260
Nifco Korea Poland Sp. z 0.0. ponad 500
Mokate Sp. z 0.0. okoto 500
Instanta Sp. z 0.0. okolo 220
Adient Foam Sp. z 0.0. ponad 200
MCS Sp. z 0.0. ponad 180
Extral Sp z 0.0. okoto 180
Elplast Sp z 0.0. okoto 70
,KOMBI-2" Sp z 0.0. 150
Urzadzeniai Konstrukcje S.A. 173
Gebrueder Peitz Polska Sp z 0.0. 223
Urzad Miasta Zory okolo 240
Nowe Miasto Sp. z 0.0. okoto 200
Miejskie Zaklady Opieki Zdrowotnej w Zorach okoto 250
PWIK Zory Sp. z 0.0, okato 120
Zaktad Aktywno$ci Zawodowej Zakiad Produkeyjno-Ustugowy 80
MWspdlna Pasja”

Przedsiebiorstwo ,EKO-BUD" Sp z 0.0. 250
Sekonix docelowo 80
Shelf31 docelowo 300

1 Tabela 3. Dane dotyczgce pracodawcéw?,

Zrodio danych: Urzad Miasta Zory, dane zebrane w latach 2014-2016.
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Placoéwka Adres Liczpa
uczniow
Przedszkole Nr 4 im. Marii Konopnickiej ul. Fabryczna 14 97
Przedszkole Nr 5 0s. 700-lecia Zor 220
Przedszkole Nr 13 im. Hansa Christiana Andersena ul. Piastéw Gérnoslaskich 125
Przedszkole Nr 16 im. Czestawa Janczarskiego o0s. Sikorskiego 392
Przedszkole Nr 19 im. Juliana Tuwima 0s. Powstancéw Sl. 174
Przedszkole Nr 22 z oddziatami integracyjnymi im. os. Korfantego 163
Jana Brzechwy
Przedszkole Nr 23 im. Lucyny Krzemienieckiej os. Pawlikowskiego 348
Zespot Szkolno-Przedszkolny Nr & ul. Strazacka 6 251
Zespot Szkolno-Przedszkolny Nr 6 ul. Pszczyriska 81 215
Zespdt Szkolno-Przedszkolny Nr 7 ul. Szkolna 8 209
Zespdt Szkolno-Przedszkolny Nr 8 ul. Wysoka 13 317
Zespdt Szkolno-Przedszkolny Nr 9 ul. Rybnicka 226 303
Szkola Podstawowa Nr 1 im. Janusza Korczaka ul. Stoneczna 2 207
Szkola Podstawowa Nr 3 Mistrzostwa Sportowego im. o0s. 700-lecia Zor 487
Zorskich Tworcow Kultury
Szkola Podstawowa Nr 15 Mistrzostwa Sportowego ul Bankowa 1 529
Szkola Podstawowa Nr 17 Mistrzostwa Sportowego os. Powstaricéw Sl. 701
im. Stanistawa Ligonia
Zespot Szkét Nr 2 im. ks. prof. Jozefa ul. Boryniska 2 592
Tischnera
Zespot Szkot Nr 3 os. Sikorskiego 52 355
Zespot Szkot Nr 5 ul. Wodzistawska 201 589
Zespot Szkot Nr 6 os. Pawlikowskiego 40 619
Zespot Szkdt Nr 8 ul Osinska 50 408
Gimnazjum Nr 2 Mistrzostwa Sportowego ul. Ks. Klimka 7 350
Gimnazjum Nr 4 os. Ks. Wiadystawa 410
Zespdt Szkat Ogdlnoksztatcaeych ul. Powstancow 6 760
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Zespot Szkot Budowlano-Informatycznych im. Mikotaja ul. Rybnicka & 549
Kopernika

Centrum Ksztaicenia Zawodowego i Ustawicznego o0s. Ks. Wiadystawa 459

Zespdt Szkdt Specjalnych im. Matki Teresy z Kalkuty os. Pawlikowskiego 106

1 Tabela 4. Dane dolyczgce placowek wychowawczych i edukacyjnych®,

obiekty ustugowe o powierzchni
sprzedazy powyie] 2000m2
urzedy i Instytucje

tereny rekreacyjne

waine miejsca pracy

szkoly wyisze

szkoly érednie

gimnazja

szkoly podstawowe

e®e@ee00 @

1 Mapa 4. Glowne cele podrézy.

0 Zrédio danych: Urzad Miasta Zory, dane na rok szkolny 2016/2017.
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3.2. Jakie sg najwazniejsze problemy
srodowiska, w ktérym zyjemy?

Zanieczyszczenie powietrza

Skale problemu $rodowiskowego zwigzanego z zanieczyszczeniem powie-
rza obrazujg dane dotyczace obecnosci w powietrzu pytu zawieszonego
PM10 i benzo(a)pirenu, gromadzone w stanowisku pomiarowym systemu
monitoringu jakos$ci powietrza przy os. Sikorskiego 52. W 2011 r. wartos¢
$rednioroczna dla pylu zawieszonego PM10 wynaosita 42,6 pg/m?®, aw 2013
r. 44,8 pa/m?3, przy dopuszczalnym poziomie 40 pg/m®. Podobnie w przy-
padku benzo(a)pirenu — warto$¢ érednioroczna 2011 r. to 6,24 ng/m?,
aw 2013 r. — 5,69 ng/m®'". Poréwnanie sytuacji w Zorach i innych miastach
obrazuje ponizsza tabela.

Stacja PM10 PM2.5.
norma 40 pg/m?® norma 25 pg/m?®
Bielsko-Biata ul. Kossak-Szczuckiej 19 414 33,6
Czestochowa ul. Baczynskiego 2 35,0 28,6
Godéw ul, Gliniki 51,0 38,4
Katowice ul Kossutha 6 42,8 33,0
rﬁz;ts;r;c;e;jf::.) ul. Gérnoslgska/ Plebiscytowa (ko- 479 36,7
Tarnowskie Gory ul. Litewska 41,0 42,6
Zory os. Sikorskiego 52 44,8 314

1 Tabela 5. Imisja pylu zawieszonego PM10 adnotowana w manualnych pomiarach na sta-
gjach pomiarowych zlokalizowanych na terenie wojewédztwa $lgskiego w 2013 roku',

Zrédtem substancji szkodliwych jest oczywiscie nie tylko transport, jednak
ma on az okoto 20-procentowy udziat w emisji dwutlenku wegla w miescie.
Zanieczyszczenia motoryzacyjne nalezg przy tym do najgrozniejszych
dla zdrowia mieszkancéw miasta, w szczegdlnosci oséb poruszajacych sie

11 Zrédio: Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory na lata 2015-2018,
przyjety uchwatg Rady Miasta Zory nr 230/XVIII/16 z dnia 28 kwietnia 2016r.
2 Zrédio: Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory na lata 2015-2018,
przyjety uchwalg Rady Miasta Zory nr 230XVIII/16 z dnia 28 kwietnia 2016 roku,
Strona | 32




pieszo, poniewaz wydobywaja sie z rur wydechowych zlokalizowanych na ni-
skie] wysokosci. Z tego powodu skazenia w duzym steZzeniu docierajg
do ptuc i wywotujg choroby nowotworowe oraz uktadu oddechowego?.

Jednym z miejsc charakteryzujgcych sie szczegélnie wysokim poziomem ry-
zyka jest sam samochdd. Poziom substancji lotnych pochodzenia organicz-
nego oraz dwutlenku azotu wewngtrz pojazdu kilkakrotnie przewyzsza ich
poziom w ofoczeniu. Z drugiej strony brak ruchu spowodowany naduzywa-
niem samochodu moze prowadzi¢ do upos$ledzenia uktadu krgzenia™.

Emisja CO: Emisja CO2 Zmiana

Sektor w 2011 r. w 2020 r. emisji
(MgCOa2frok) (MgCO2/rok) %

Mieszkalnictwo 125 996,9 135 372,9 7.4%

Przemyst 74 510,8 93 087,1 24,9%

Uzyteczno$c¢ publiczna 9914,5 88921 -10,3%

Handel, ustugi przedsiebiorstwa 387359 43 003,3 11,0%

Oswietlenie uliczne 33323 3117,9 -6,4%

Transport 64 009,2 68 861,5 7,6%
SUMA 316 499,5 352 334,9 11,3%

/' Tabela 6. Poréwnanie emisji COz zwigzanej ze zuzyciem energii w poszczegdlnych
grupach odbiorcow w latach 2011 j 202075,

Hatas motoryzacyjny

Drugg kwestig, ktéra zwigzana jest z przemieszczaniem sie po miescie i po-
woduje zagrozenie dla naszego zdrowia, jest hatas, w szczeg6lnosci o po-
ziomie przekraczajacym 65 dB. Z tym zjawiskiem mamy do czynienia przede

3 W spalinach samochodowych znajduje sie ok. 15 tys. zwigzkéw chemicznych, ale tylko
kilka podlega kontroli jako substancje wskaznikowe. Wymienmy zatem chociaz niektdre
z nich: NHs, N20, rakotwércze i toksyczne policykliczne aromatyczne weglowodory PAH,
trwate zanieczyszczenia organiczne POP, dioksyny, furany, metale ciezkie — arsen, otéw,
kadm, miedz, chrom, rte¢, nikiel, selen, cynk, ultra drobne pyly itd. Najgorsze jest synergiczne
zagrozenie zdrowia i przyrody przez rézne skladniki spalin. Samochéd zatruwa przez emisje
z rury wydechowej, emisje ze $cierania np. opon, tarcz sprzegiet, hamulcow i nawierzchni
oraz emisje wtérnego pylenia. Spaliny samochodowe biorg udziat w tworzeniu smogu zimo-
wego typu londynskiego i smogu letniego fotochemicznego typu kalifornijskiego. Zrédto: L.
Ewetz, P. Camner (red.), Motor vehicles and cleaner air. Health risks resulting from exposure
to motor vehicle exhaust, a report to the Swedish Government Committee of Automotive Air
Pollution, Stockholm National Institute of Environmental Medicine, Stockholm 1983.
14 B. Lynham, Traffic and health, European Federation for Transpert and Environment,
Bruksela 1997.
15 Zrédio: Plan Gospodarki Niskoemisyjnej dla obszaru Miasta Zory na lata 2015-2018,
przyjety uchwatg Rady Miasta Zory nr 230/XVIII/16 z dnia 28 kwietnia 2016 r.
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wszystkim w rejonie gtéwnych ciggéw komunikacyjnych, m.in. drogi krajowej
nr 81, drég wojewddzkich nr 924, 932 i 935, a takze al. Jana Pawia Il.

Mapa przekroczen Ldwn (halas) - 2011/11

0<
. s
I 10
s
[ 20<

1 Mapa 5. Tereny zagrozone hatasem drogowym w miescie (wskazZnilk Ldwn odnoszacy sig
do imisji hatasu)'®.

Ekspozycja na hatas powoduje zaburzenia snu, catkowitg lub czesciowg
utrate stuchu oraz choroby uktadu krgzenia'”. Dzieci stale narazone na hatas
maja ktopoty z czytaniem i skoncentrowaniem uwagi.

16 Zrédio danych: Zorska Infrastruktura Informacji Przestrzennej hitp://www.geopor-
tal.zory.pl/.
7 B. Pawtowska, Transport drogowy a érodowisko naturalne [w:] Przeglad Komunikacyjny,
Nr 12/95, Warszawa 1995.
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3.3. W jaki sposéb poruszamy sie po mie-
Scie?

Uktad komunikacyjny Zor stwarza wiele mozliwo$ci poruszania sie, jednak
nie sg one w réwnomierny sposdb wykorzystywane przez rézne grupy spo-
teczne. Jak wynika z kompleksowych badan dla catej aglomeracji rybnickiej
$rednia dla tego obszaru warto$¢ wskaznika ruchliwosci, ktéry okresla ilo$é
podrézy odbywanych w ciggu doby, wynosi 1,62. Najnizsza warto$¢ charak-
teryzuje grupe osob w wieku 60 lat i wiecej (1,11), a najwyzsza — ludzi
w wieku 30 — 39 lat (1,95)®, Statystycznie dominujgcym srodkiem transportu
jest przy tym samochdéd, cho¢ stosunkowo popularne jest réwniez porusza-
nie sie pieszo. Wynika to ze zwartej formy urbanistycznej miasta, skutkujgcej
m.in. hiewielkimi odlegto$ciami pomiedzy Zrédtami i celami podrézy. Warto
przy tym wspomnie¢, ze 91 % wszystkich podrézy adbywa sie na trasie dom
— miejsce pracy lub nauki.

%\,Ef

1 Hustracja 2 Podziat podrdzy ze wzgledu na Srodek transportu™.

Przygladajac sie wyborom mieszkancéw w réznym wieku dostrzec nalezy,
ze 0soby z grupy wiekowej 20 — 59 lat najczesciej wsiadajg do samochodu,
natomiast ludzie z grup 13 — 19 lat oraz 60 lat i wiecej — przemieszczajg sie
pieszo. Decyzje zréznicowane sa rowniez ze wzgledu na pteé: kobiety cze-
$ciej od mezezyzn sg pieszymi, pasazerkami samochodu osobowego i auto-
busu.

Dwa podstawowe czynniki wyboru samochodu osobowego to: wygoda, kom-
fort podrézy oraz czas dojazdu. Gldwnym powodem korzystania z komuni-
kacji zbiorowej jest brak alternatywnego $rodka transportu. Co dziesigta
osoba poruszajgca sie rowerem, korzysta z niego ze wzgledu na pozytywny

18 Studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Ser-
vices Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Saponi Sp. j., Rybnik 2015.
19 Studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Ser-
vices Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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wplyw na zdrowie. Widaé réwniez wyraznie, ze wytgcznie przy podrozy pie-
szej istotny jest czynnik odlegtosci od miejsca docelowego, okreslony przez
respondentéw badanych w trakcie tworzenia Studium Transportowego Aglo-
meracji Rybnickiej jako ,wszedzie mam blisko”. 15% os6b deklarujgcych po-
dréz pieszg jako swoj gtéwny srodek transportu wlaénie w ten sposoéb argu-
mentowato swdj wybor.

pieszo

samochodem os., jako kierowca

i

samochodem os., jaka pasazer

autabus, tramwaj
kamunikacja regionalna [(np. PKS)

pocigg

rower

D Bral¢ alternatywnego Srodka transportu D Prestiz
D Komfort podrozy, wygoda D Waszgdzle mam bliska
. Czas dojazdu |:| |

nny powad

u Relatywnie niski koszt podrazy

1 Hustrac/a 3 Powady wyboru érodka transportu zgodnie z deklaracjami badanych?®

Na terenie aglomeracji rybnickiej przewazajg podréze do 30 minut, przy
czym ponad potowa ogdlnej ich liczby to podréze maksymalnie 15-minutowe.
Warto zauwazyé, ze nie jest to uwarunkowane podstawowym zajeciem osob,
ktére byly badane podczas tworzenia Studium.

20 7ré4dio danych: Studium Transpartowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Ser-
vices Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015,
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50%
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1 llustracja 4 Czas trwania podrozy.

Przygladajgc sie geografii zachowan komunikacyjnych oséb przemieszcza-
jacych sie po Zorach mozemy dostrzec, ze wiekszo$¢ podrézy wykonywa-
nych na terenie miasta to dojazdy do i z innych gmin (15 494 podrézy, co sta-
nowi 71% ogolnej ich liczby), a nie ruch wewnagtrzmiejski (odpowiednio 6 143
podrézy i 29%). Dominujg powigzania z:

Jastrzebiem-Zdrojem (miejsca pracy) — 3 709 wyjazdéw (24% ogélnej ich
liczby) oraz 1015 przyjazdéw (17%),

Rybnikiem (miejsca pracy, szkoly érednie o réznym profilu ksztatcenia,
szkoly wyzsze — filie uczelni z Gliwic i Katowic) — 1 818 wyjazdéw (12%) oraz
1475 przyjazdéw (24%),

Katowicami (miejsca pracy, szkoty wyzsze) — 1 674 wyjazdow (11%),
Pawtowicami — 494 przyjazdow (8%)?".

2 Zrédlo: Projekt Lokalnego Programu Rewitalizacji miasta Zory do 2023 roku, zrédio
danych: Izba Skarbowa w Katowicach. W dokumencie wykazano, iz w mieécie znajduje sie
okolo 15 000 miejsc pracy, z czego tylko 53% zajetych jest przez mieszkarncow.
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[ llustracja 5 Skala powigzan wewnetlrznych oraz zewnetrznych miasta??

____________________________ asi2_ _ ..
B R .
B g0 | |77
cmmal |eemee—e e 11902 |- = m - -
podréze przyjazdy wyjazdy
wewnegtrzne
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[ llustracja 6 Struktura podrézy z oraz do Zor®

Opisane powyzej prawidtowosci znajdujg swoje odzwierciedlenie w nateze-
niu ruchu. Najbardziej aktualne dane w tym zakresie prezentuje Generalny
Pomiar Ruchu, prowadzony przez Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Au-
tostrad. Nie obejmuje co prawda odcinkéw potozonych na obszarze Zor, jed-
nak kilka punktéw pomiarowych znajduje sie na granicy miasta, w rejonie
najwazniejszych drég wjazdowych (DK 81, DW 935, DW 932 i DW 924). Po-
zwala to wnioskowac o srednim ruchu dobowym, ktory sie na nich odbywa

22 7rodio: Projekt Lokalnego Program Rewitalizacji dla miasta Zory do 2023 roku, Zrodto
danych: Izba Skarbowa w Katowicach.
23 Zradio: Projekt Lokalnego Program Rewitalizacji dla miasta Zory do 2023 roku, zrédlo
danych: Izba Skarbowa w Katowicach.
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oraz jego zmianach w perspektywie 10 lat. W zwigzku z tym ponizej umiesz-
czone sg dane z 5 punktow: 2 zlokalizowanych na DK 81 oraz 3 — na drogach
wojewddzkich.

@ droga krajowa
@ droga wojewddzka

g punkt pomiarowy

Nr punktu Nr drogi Odcinek pomiarowy

40609 81 DK Zawisé — Zory

40610 81 DK Zory — Pawlowice

24176 924 DW Stanowice — granica miasta Zory

24196 932 DW Swierklany Gérne — granica miasta Zory
24218 935 DW granica miasta Zory — Suszec

Wyniki badan przeprowadzonych we wskazanych punktach w 2005, 2010
i 2015 r. prezentuje ponizsza tabela. Natezenie ruchu opisano zgodnie z kla-
syfikacja stworzong na potrzeby Generalnych Pomiaréw Ruchu. Z tego po-
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wodu uwzgledniono liczbe pojazdow silnikowych ogétem oraz liczbe pojaz-
déw w nastepujacych kategoriach: motocykle, samochody osobowe i mikro-
busy facznie, lekkie samochody dostawcze, samochody cigzarowe w po-
dziale na samochody ciezarowe z przyczepami i bez przyczep, autobusy,
ciggniki rolnicze, a w przypadku drég krajowych réwniez rowerowy $redni
ruch dobowy.

Kategorie pojazdow
Nr punktu po- Nr drogi Pojazdy
miarowego samocho- | Molocy- Samo- Lekkie Samochody ciezarowe Autobusy Ciggniki Rowery
dowe kle chody samo- ; rolnicze
ogblem ; osobowe | chody [paj.] )
[poj] i mikro- clgza- bez przy- | z przy- [Poj.]
[poj.] busy rowe (do- | ©ZePY czepg
[poi] stawczs) | ipell [poi]
[poj ]
2005
40609 81 22060 22 17047 1284 1372 2 096 239 0 21
40810 81 17927 36 14539 950 681 1506 215 0 49
2010
40609 81 25090 113 18992 2750 898 2148 180 9 31
40610 81 21637 124 17178 1652 661 1878 133 11 61
2015
40609 81 16488 112 13754 1477 366 690 86 3 28
40610 81 22312 148 17734 1604 489 2251 80 6 81

/ Tabela 7. Zestawienie wartodci $redniodobowego® ruchu na drogach krajowych.

24 Sredniodobowy ruch (SDR) to liczba pojazdéw, ktore przejezdzaja przez dany przekrdj
drogi w ciggu kolejnych 24 godzin, $rednio w ciggu jednego roku (wg. S. Gaca, W. Sucho-
rzewski, M. Tracz, Inzynieria Ruchu Drogowego. Teoria i praktyka, Wydawnictwa Komunikacji
i Lacznosci, Warszawa 2011).
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Kategorie pojazdéw
Numer Nr drogi Pojazdy
punktu po- samocho- Motocykle Samo- Lekkie Samochody cigzarowe Autobusy Ciagniki rolnicze
miaro- dowe ogé6- . chody oso- | sam. cig- . .
wego lem [poj] howei mi- | zarowe b [poj.] [poj.]
krobusy (dostaw- 2 £
[poj.] (p0i] cze) przyczepy | przyczepa
[poi] [poj.] [poj.]

2005
24196 932 7711 15 6732 355 239 308 54 8
24218 935 8120 16 6 887 544 292 292 81 8
24176 924 3143 13 2734 217 88 69 19 3

2010
24196 932 11 495 115 9 565 816 333 621 34 11
24218 935 9 565 124 8226 593 287 258 67 10
24176 924 3720 37 3186 278 90 111 15 3

2015
24196 932 11987 108 10 417 659 240 539 24 0
24218 935 12 643 164 10633 733 379 670 51 13
24176 924 3215 64 2694 235 74 132 10 6

[

1 llustragja 7 Zmiany $redniodobowego ruchu na drodze krajowej i drogach wojewdédzkich

1 Tabela 8. Zestawienie wartosci Sredniodobowego ruchu na drogach wojewddzkich.

punkty pomiarowe

w latach 2005 - 2015
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SRO pojazdy cigzarowe

punkty pomiarowe

I' Hustracja 8 Zmiana udziatu pojazddw cigzkich (samochoddw ciezarowych bez przyczep)
w ruchu ogdinym na drodze krajowej i drogach wojewdédzkich w latach 2005 - 2015

Powyzsze dane pokazujg znaczgcy wzrost $redniego dobowego natezenia
ruchu na drogach wojewddzkich, przy czym znamienne pogorszenie sytuacii
nastagpito w punkcie pomiarowym nr 24218 w ciggu drogi DW 935, na od-
cinku Pszczyna—Zory. Najwiekszy spadek natezenia ruchu zarejestrowano
w punkcie pomiarowym nr 40609 w ciggu drogi DK 81 (pétnocny wlot do mia-
sta), gdzie w 2015 r. w stosunku do 2010 r. ubyto az okoto 5 500 pojaz-
déw/dobe, co spowodowane byto oddaniem do uzytku odcinka autostrady
A1. Duzy ruch samochodow ciezkich w 2015 r. odnotowano w punktach
w ciggu drog DW 935 (8%) i DW 932 (6%), przy czym drugi z nich potozony
jest w rejonie zabudowy jednorodzinnej.

W kontekscie analiz Generalnej Dyrekeji Drég Krajowych i Autostrad warto
wspomnieé o prawie dwukrotnym wzroscie rowerowego sredniego natezenia
ruchu w ciggu drogi DK 81, w punkcie pomiarowym zlokalizowanym na po-
tludniowej granicy Zor. W tym obszarze wystepuje rozproszona zabudowa
jednorodzinna o matej dostepnosci do komunikacji miejskiej (niewystarcza-
jaca czestotliwos¢ kursowania), dlatego mieszkaricy czesciej poruszajg sie
rowerami. Potwierdzity to wywiady prowadzone w trakcie otwartych warszta-
tow.

Rozktad ruchu wewnatrz miasta prezentujg ponizsze mapy.
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1 Mapa 6. Model transportowy — natezenie ruchu pojazdéw samochodowych w godzinie szczyiu,
stan na 2015 r.%,

25 Studium Transportowe Aglomeragji Rybnickiej, oprac. International Management Ser- [

vices Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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1 Mapa 7. Model transporiowy — natgzenie ruchu pojazdéw samochodowych w godzinie
szczytu, prognoza na 2030 r.%6,

Zaprezentowane modele ruchu (Mapa 6 i Mapa 7) pokazujg w perspektywie
15-letniej wyrazny wzrost natezenia ruchu pojazdéw w godzinie szczytu
na zorskich drogach posiadajgcych funkcje rozprowadzajacg i tranzytowg
(przede wszystkim DK81 oraz DW935). Badania prognozujg zwigkszenie ru-
chu samochodoéw na ciggach komunikacyjnych prowadzacych bezposérednio
do obszaru Staréwki do 2030 r (zakres prognozy). Jest to niepozgdana ten-
dencja, ktorg nalezy zahamowaé poprzez wprowadzenie odpowiednich in-
strumentéw zarzgdzania mobilnoscig w miescie (polityka parkingowa, uspo-
kajanie ruchu).

2 gtudium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Services Sp.
z 0.0., Via Vistula Franek i Sapori Sp. j., Rybnik 2015. Na mapie przedstawiono wariant bezinwe-
stycyjny, zakladajacy brak budowy Regionalnej Drogi Pszczyna—Racibérz oraz uzupelniajgcego
drogowego ukiadu obwodnicowego dla Zor.
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3.4. W jaki sposab dziata nasze miasto?

Ruch pieszy i jakos¢ przestrzeni publicznych

Spoéjny obszar intensywnie zabudowanej Staréwki oraz osiedli wielorodzin-
nych sprzyjajg rozwojowi komunikacji pieszej.

Z ruchu kotowego wytgczona jest plyta Rynku oraz niektére z przylegtych
ulic: Szeptyckiego (fragment), Szerokiej (fragment), Zgaslika, Klimka i Mo-
niuszki (fragment). Pozostate ulice Staréwki sa w wiekszosci jednokierun-
kowe, a w pasie drogowym nie ma wyraznie wydzielonej przestrzeni dla sa-
mochoddw i pieszych, o czym $wiadczy brak kraweznikéw oraz jednolita na-
wierzchnia. Ruch pieszy w tych miejscach jest czesciowo utrudniony przez
chaotycznie zaparkowane samochody.

Na obszarze osiedli wielorodzinnych ciggi piesze sg przewaznie wydzielone
i uporzgdkowane hierarchicznie. Gtéwne trakty, potozone w centralnej czesci
poszczegolnych obszaréw (np. al. Otto Sterna na osiedlu Sikorskiego, Trakt
Piastowski na osiedlach Powstaricow Slaskich i Ksiecia Wiadystawa), stano-
wig réwnoczes$nie najwazniejsze na ich terenie przestrzenie publiczne
o funkgji rekreacyjnej. Z tego powodu sg systematycznie modernizowane
i wyposazone w elementy matej architektury.

W dzielnicach obrzeznych nie ma przestrzeni publicznych o miejskim cha-
rakterze. Wystepujacy na tych obszarach ruch pieszy zwigzany jest przede
wszystkim z codziennym doj$ciem dzieci do szkét, dlatego podstawowym
problemem jest zapewnienie bezpieczenstwa w ich otoczeniu.

Co promowacé? Co poprawic?

Przemyélana i kompleksowa rewitaliza- Potozone w centralnej czesci miasta

cja terenow poprzemystowych jako ob- ulice, pozbawione podstawowej infra-

szarow rekreacji pieszej (Park Cegielnia) | struktury pieszej (ul. Stodolna)
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Ruch rowerowy

Na rozwéj ruchu rowerowego w Zorach wplywa przede wszystkim: historycz-
nie wyksztatcony uktad przestrzenny z centralnie potozong Staréwkg, oto-
czong osiedlami wielorodzinnymi i dzielnicami obrzeznymi z zabudowg jed-
norodzinng, zréznicowana rzezba terenu oraz dostepnosé przejazdéw
i przej$¢ przez droge krajowa nr 81 oraz drogi wojewodzkie nr: 935, 932 oraz
924. .

Obecnie na terenie miasta wystepujg elementy infrastruktury rowerowej
w postaci: dwukierunkowych drég dla roweréw, tzw. ciggdéw pieszo-rowero-
wych oraz chodnikéw, gdzie dopuszczono ruch rowerowy.

Istnlejgce trasy rowerowe

|5 dwukierunkowa droga dla roweréw
ciagi pleszo-rowerowe

[=71 dopuszczony ruch rowerowy
na chodniku

.
g

1 Mapa 8. Istniejgca infrastruklura rowerowa.

W Zorach brakuje spéjnej sieci tras gtéwnych, tgczacych najwazniejsze zro-
dta i cele podrézy, a takze parkingow rowerowych (stojakéw rowerowych).
Duza cze$¢ istniejgcej infrastruktury — w opinii 0séb, ktére braly udziat
w warsztatach, oraz w zestawieniu z dobrymi prakiykami w zakresie projek-
towania rozwigzan przyjaznych dla uzytkownikéw — nhie jest dostosowana
do szybkiego | wygodnego poruszania sie ze wzgledu na: brak nawierzchni
bitumicznej na wybranych odcinkach (np. na ul. Rybnickiej), brak ciggtosci
niwelety i nawierzchni w rejonie zjazdéw indywidualnych na posesje i pu-
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|
blicznych (np. na ul. Dworcowej), odgiecia ,na zewnatrz” i wysokie krawez- ‘
niki w rejonie skrzyzowan, brak odpowiedniego wjazdu i zjazdu, bariery fi- ‘
zyczne w skrajni poziomej?” drogi dla roweréw (m.in. stupy oswietleniowe,

znaki drogowe), czy brak stojakéw rowerowych w rejonie budynkéw uzytecz- |
nosci publicznej.

Na obszarze miasta rowerowy ruch rekreacyjny koncentruje sie gtownie
na obszarze kompleksu lesnego w rejonie ul. Gichta?s.

Co promowac? Co poprawic?

Dopuszczenie ruchu rowerowego Nieodpowiednia nawierzchnia i znaki
na chodniku, ktére umozliwia jazde ro- | drogowe, ograniczajgce mozliwos¢
werem po ciggu pieszym rowerzy- swobodnego poruszania sie po drodze

stom, ktorzy nie czujg sie bezpiecznie dla roweréw (ul. Dworcowa)
na jezdni o duzym natezeniu ruchu
samochodowego (ul. Mikotowska)

Komunikacja miejska .

Na terenie miasta zadania w zakresie organizacji komunikacji publicznej re-
alizuje Gmina Miejska Zory w ramach sieci 7 bezptatnych linii autobusowych:

— 01— Dworzec Autobusowy — Osiriska — Wolontariuszy — Zotnierzy \Wrzeénia
— Dabrowskiego — Dworzec Autobusowy,

— 02 — Dworzec Autobusowy — Dgbrowskiego — Zotnierzy Wrzesnia — Wolon-
fariuszy — Osinska — Dworzec Autobusowy,

— 03 — Osiny ul. Gtéwna — Dworzec Autobusowy — Kleszczowka,

— 04 — al. Jana Pawta Il, Bajeréwka — Rybnicka — Dworzec Autobusowy —
Kleszczowka,

— 05— al. Jana Pawia I, Bajeréwka — Dworzec Autobusowy — Wodzistawska —
Os. Gwarkéw — Boguszowicka / Swierklany Dolne / Kopalnia Jankowice,

— 06 — Pukowca — al. Jana Pawta |l — Dworzec Autobusowy — Kleszczdéwka —
Miasteczko Westernowe, :

— 07 — Centrum Handlowe Auchan — Al. Zjednoczonej Europy — Dabrowskiego
— Dworzec Autobusowy — Kleszczow.

21 Wolna przestrzen o szerokosci 0,5 m od krawedzi drogi dla roweréw.
28 Najwieksza ilosé wskazan podczas warsztatéw diagnostycznych.
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Sam uktad sieci autobusowej jest promienisto—srednicowy. Jak wynika z po-
wyzszego zestawienia wspélnym odcinkiem, po ktérym kursuja pojazdy
wszystkich linii jest ul. Meczennikéw Oswiecimskich (obwodnica Staréwki)
z centralnym punktem w postaci Dworca Autobusowego®®. Z tego powodu
jest to miejsce koncentracji ruchu podréznych zmierzajacych do dworca pie-
szo lub przesiadajgcych sie z samochodu na autobus, a takze os6b oczeku-
jacych na podréznych. Wywoluje to potrzebe wprowadzenia udogodnien
dla pieszych i rowerzystoéw oraz realizacji parkingu w systemie “Parkuj i jedz”
(Park&Ride) oraz "Pozegnaj sie i jedz” (Kiss&Ride).

Schemat linli bezplatnej
kamunikacji publicznej

I tinia i 2
linla3

7 dinia 4

[ linla s

I linia6

B linia 7

O dworzec autobusowy

I Mapa 9. Przebieg linii Bezptatnej Komunikacji Miejskiej.

Na terenie miasta ustugi przewozowe $wiadczy réwniez Miedzygminny Zwig-
zek Komunikacyjny w Jastrzebiu Zdroju, na liniach dowozgcych do Zor z kie-
runkéw:

— Jastrzebia Zdroju — 101 (Dworzec Arki Bozka — Zory Dworzec Autobusowy,
kursy w dni robocze i wolne od nauki szkolnej, soboty, niedziele oraz swieta),

2 Dworzec Autobusowy to najpopularniejsza wéréd mieszkaricéw miasta nazwa wskaza-
nego obiektu. W uzyciu jest réwniez okreslenie Dworzec PKS, mimo iz skala polgczen PKS

jest obecnie znikoma. )
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102 (Dworzec Arki Bozka — Zory Dworzec Autobusowy, jeden kurs w dni ro-
bocze), 105 (Moszczenica WORD — Zory Dworzec Autobusowy, dwa kursy
w dni robocze),

Pawtowic — 307 (KWK Pniéwek — Zory Dworzec Autobusowy, kursy w dni
robocze i wolne od nauki szkolnej, soboty, niedziele oraz swigta),

Suszca — 308A (Suszec osiedle — Jana Pawla |l Bajeréwka / Zory Dworzec
Autobusowy, jeden kurs sobotg i jeden w niedzielg), 308B (Suszec Osiedle
— Zory Dworzec Autobusowy, kursy w wolne od nauki szkolngj),

Mizerowa — 308C (Mizeréw PGR — Zory Dworzec Autobusowy, jeden kurs
w sobote i jeden w niedziele),

Czerwionki-Leszczyn — 312 (KWK Debiensko — Zory Dworzec Autobusowy,
kursy w dni robocze i wolhe od nauki szkolnej oraz sohoty).

Ponadto potaczenia z roznymi miastami zapewnia: Zarzad Transpartu Zbio-
rowego w Rybniku — linia 52 (Rybnik — Jana Pawta Il Bajeréwka przez Zory
Dworzec Autobusowy, kursy w dni robocze, soboty i niedziele), MZK Tychy
— linia 69 (Mikotéw Dworzec PKP — Zory Dworzec Autobusowy, kursy w dni
robocze, soboty i niedziele) i niewielkie firmy prywatne (busy w kierunku Ryb-
nika z przystanku Jana Pawta |l Bajeréwka przez Zory Dworzec Autobusowy,
Pszczyny i Jastrzebia Zdroju z przystanku Zory Dworzec Autobusowy oraz
na relacjach Katowice — Cieszyn, Katowice — Wista i Katowice — Jastrzebie
Zdraj).

Oferta przewozowa Bezptatnej Komunikacji Miejskiej w Zorach, ktéra po-
wstata w maju 2014 r., liczona w catkowitej liczbie wozokilometréw, caty czas
sie rozwija. W 2015 r. powiekszyta sie o ponad 60% w stosunku do roku
poprzedniego. Oferta Miedzygminnego Zwigazku Komunikacyjnego w Ja-
strzebiu Zdroju na terenie Zor w zwigzku z tym ulega z roku na rok uszczu-
pleniu®®, natomiast oferta Zarzadu Transportu Zbiorowego w Rybniku jest
stabilna. Szczegotowe dane w tym zakresie przedstawia ponizsza tabela.

Calkowita liczba
wozokilometrow

2013 r.

2014 r.

2015 r.

Bezpfatna Komunikacja
Miejska w Zorach

403 004,4 km

651 040,7 km

Miedzygminny Zwigzek
Komunikacyjny w Ja-
strzebiu Zdroju (komuni-
kacja na terenie Zor)

623 681,8 km

354 065,1 km

224 176,4 km

Zarzgd Transportu Zbio-
rowego w Rybniku (linia
52 na terenie Zor)

90 695,4 km

90 255,2 km

91 227,9 km

%0 Polgczenia realizowane przez Miedzygminny Zwiazek Komunikacyjny na terenie miasta

zostaly zastgpione przez polgczenia Bezptatnej Komunikacji Miejskiej.
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Pomiedzy ofertg komunikacji miejskiej w dni robocze i wolne wystgpujg duze
réznice: w pierwszym przypadku wykonuje sie prawie dwa razy wiecej kur-
s6w niz w drugim. Ograniczenie w okresie wakacyjnym jest natomiast sym-
boliczne.

Srednia dzienna liczba wo-  Dni robocze Dni robocze Soboty Niedziele
zokilometrow w 2015 r. nauki szkolnej  wolne od nauki
szkolnej

Bezptatna Komunikacja Miej-
ska w Zorach

2126,4 km 1 955,7 km 1259,7 km 1 008,9 km

Miedzygminny Zwigzek Ko-

munikacyjny w Jastrzebiu
Zdroju (komunikacja na tere- 775,0 km 629,0 km 394,8 km 300,0 km

nie Zor)

Zarzad Transportu Zbioro-
wego w Rybniku (linia 52 326,6 km 312,4 km 113,6 km 56,8 km
na terenie Zor)

Wedtug danych za 2015 r. Bezptatna Komunikacja Miejska w Zorach prze-
wozita okoto 10 100 pasazerdw dziennie. Poréwnujgc te warto$¢ do liczby
mieszkancow dostrzezemy, ze to wtaénie na terenie Zor jest najwiekszy od-
setek mieszkancéw korzystajgcych z przejazdow autobusowych w catej
aglomeraciji rybnickiej®!. Przesgdza o tym brak koniecznoéci zakupu biletéw
oraz odpowiednia lokalizacja przystankéw (wewnatrz obszaréw mieszkanio-
wych). To potencjat, na ktérym mozna budowac priorytety zréownowazonej
mobilnosci.

Naklady na komunikacje publiczng 2013 2014 2015
Bezptatna Komunikacja Miejska w Zorach - 1321 854,43 zt 227183417 zt
Miedzygminny Zwigzek Komunikacyjny 2 245 254,48 zi 1 557 886,44 zt 997 584,98 zt

w Jastrzebiu Zdroju (komunikacja
na terenie Zor)

Zarzad Transportu Zbiorowego w Rybniku 269 365,34 zt 27979112 zt 301 052,07 zi
(linia 52 na terenie Zor)

Zidentyfikowane w trakcie warsztatéw problemy zwigzane z komunikacjg au-
tobusowg koncentrowaty sie na nastepujgcych aspektach:

zakres obstugiwanego obszaru i niedostateczna czestotliwos¢ Kkursow,
szczegolnie w godzinach wieczornych (ze Staréwki w kierunku dzielnic
obrzeznych),

81 Zrédio: Studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management
Services Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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przepetnienie pojazdow niektorych linii w godzinach szczytu porannego i po-
potudniowego,

niewystarczajgce parametry funkcjonalno-techniczne Dworca Autobuso-
wego, stanowigcego wazny wezet przesiadkowy dla oséb korzystajgcych
z Bezptatnej Komunikacji Miejskiej.

Najwazniejszym punktem odjazdu komunikacji dalekobieznej (ponadregio-
nalnej) w Zorach jest Dworzec Autobusowy przy ul. Meczennikow Oswigcim-
skich. Ponizsza tabela przedstawia dane uzyskane z pomiarow wykonanych
w tym miejscu w czterogodzinnym okresie pomiarowym (w przedziale godzin
12.30-18.00)*2,

Liczba kurséw  Liczba au-  Liczba au-  Liczba mi- Liczba pasa-  Liczba pasaze- Srednia Srednia liczba  Srednie na-
wykonanych tokarow tobuséw krobuséw zerow wsia- row wysiadajg-  liczba pasa- pasazerédw wy-  pelnienie
mini dajacych cych zeréw wsia- siadajgcych Srodkéw
dajgcych transportu
116 41 0 75 706 239 7 9 7
Srednie napetnienie wyniosto 7 pasazeréw na kurs. W godzinie szczytu
14.00-15.00 z komunikacji dalekobieznej skorzystato az 189 os6b na wyko-
nanych 21 kurséw.
Liczba kur- Liczba au-  Liczbaau-  Liczba mi- Liczba pasa-  Liczba pasaze- Srednia Srednia liczba  Srednie na-
séw wykona-  tokaréw tobuséw krobusow zeréw wsia- réw wysiadajg-  liczba pasa- pasazeréw wy-  peinienie
nych mini dajacych cych zerow wsia- siadajacych Srodkow
dajacych fransportu
21 11 0 10 149 40 8 2

Najczesciej wybieranym miastem docelowym byly Katowice®®.

32 Studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Ser-
vices Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.

3 Zgodnie z danymi zawartymi w Studium Transportowym Aglomeragji Rybnickiej,
oprac. International Management Services Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapori Sp. j., Ryb-
nik 2015.
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Co promowac?

Bezptatna Komunikacja Miejska, ktora
jest czesto i chetnie wykorzystywana
przez mieszkancow Zor

Co poprawic?

Zatoki przy szerokich jezdniach, ktére
ograniczajg wielko&¢ perondw przy-
stankowych oraz wyjazd autobusu (al.
Jana Pawta Il)

Komunikacja kolejowa

Na terenie miasta znajdujg sie linie kolejowe zarzadzane przez PKP PLK
S.A.: nr 148 Pszczyna-Rybnik i nr 159 Zory-Pawtowice (zamknieta dla ruchu
pasazerskiego na przetomie XX i XXI w.)** oraz linia towarowa nr 874 Klesz-
czow-Cieptownia, nalezgca do Jastrzebskiej Spotki Kolejowej Sp. z 0.0. Sta-
cja Zory znajduje sie na liniach zarzadzanych przez PKP PLK.

3 Linia siegata do Orzesza przez Palowice, jednak ten odcinek zostat zlikwidowany.
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I Mapa 10. Schemat linii | stacfi kolefowyeh.

Kolejowy ruch osobowy obstugiwany jest przez: Koleje Slaskie Sp. z o.0.
i PKP Intercity S.A. Pociagi kursujg na relacji lokalnej: Bielsko-Biata — Rybnik
oraz dalekobieznej: Bielsko-Biata — Wroctaw (codziennie) oraz Bielsko-Biata
— Kotobrzeg i Swinouj$cie (sezonowo w okresie wakacyjnym).

Lokalizacja dworca kolejowego z dala od Staréwki i osiedli wielorodzinnych
od lat wpltywa na mata popularnoéc¢ transportu kolejowego wérod mieszkan-
cow, a idgc dalej — na nikig ilos¢ realizowanych potaczen. W przeprowadzo-
nych badaniach ankietowych tylko 1% mieszkaricow zadeklarowato, ze ko-
rzysta z komunikacji kolejowej®®.

W 2016 r. na trasie Rybnik — Zory — Pszczyna wprowadzono taryfe liniowg
i zniesiono optaty za przewo6z rowerdéw w pociggach.

Komunikacja samochodowa

Miasto posiada promienisty uktad drogowy, potaczony bezposrednio z auto-
stradg A1 przez Wezet Zory. Sieé ztozona jest z drog: krajowych, wojewddz-
kich, powiatowych i gminnych, ktérymi — poza autostradg — zarzadza Prezy-
dent Miasta Zory. Uktad ma czytelny podziat funkcjonalny, przede wszystkim
w obrebie Staréwki i osiedli zabudowy wielorodzinnej (uporzadkowana sieé

35 Studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Ser-
vices Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. ., Rybnik 2015.

Istniejaca stacja kolejowa

=== [stniejaca linia kolejowa

Strona | 53



drog dojazdowych). Najwazniejszymi drogami o funkcji tranzytowej sg obec-
hie: DK 81 oraz DW 935, jednak ze wzgledu na ich lokalizacje naktada sie
na nich ruch tranzytowy i miedzydzielnicowy. Dodatkowo problemem jest
rozciecie zespoltu osiedli przez obwodnice centralnej czesci Zor, czyli al.
Zjednoczonej Europy.

autostrada

droga krajowa

| ®@906

droga gminna

---------

! Mapa 11. Schemat sieci drég publicznych.

Najbardziej obcigzonymi elementami sieci drogowej jest ul. Ko$ciuszki
(do okoto 1 500 pojazdéw na godzine) oraz cigg ulic: Rybnicka — Pétnocna —
Nad Ruda — Pszczynska (do okoto 1 300 pojazdéw na godzing), co powoduje
powstawanie zatoréw w ruchu samochodowym w godzinach szczytu na ich
skrzyzowaniu. Sg to najwazniejsze drogi wprowadzajgce i wyprowadzajgce
ruch z centralnej czeéci Zor.

Planowane jest uzupetnienie istniejgcego uktadu drogowego o potgczenie ul.
Okreznej z al. Jana Pawta |l, ktére zapewni sprawng obstuge terenu zabu-
dowy produkeyjnej, wyznaczonego w migjscowym planie zagospodarowania
przestrzennego. Réwnoczesnie samorzad realizuje dziatania na rzecz uspo-
kojenia i zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu w obszarach mieszkaniowych
(wyznaczanie stref Tempo 30), ktére —w obliczu rosngce;j liczby pojazdow —
moga okazac sie w diuzszej perspektywie niewystarczajgce.

droga powiatowa

droga wojewodzka
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2015
2014
2013
2012
2011
2010
2008
2008
2007
2006
2005
2004
2003
2002
2001
2000

Z opisanego uktadu drogowego korzysta rosngca z roku na rok liczha samo-
choddéw. Poréwnujgc dane dotyczace ilosci pojazdow w 2000 oraz 2015 r.

mozna dostrzec, ze wzrosta ona dwukrotnie.

4 d rd rd 7 4 I
0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000

I Nustracja 9 Ogéina liczba zarejestrowanych pojazdéw w poszczegdinych latach.

Wskaznik motoryzacji osiggnat w 2015 r. warto$¢ 523,6 pojazdoéw na 1000
mieszkaricéw, zblizajgc sie do wartosci sredniej dla kraju?®,

% W 2015 r. bylo to 539,2 pojazdéw na 1 000 mieszkaricéw. Zrédio danych: BDL GUS.
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Co promowac? Co poprawic?

Uktad obwodnicowy centralnej czesci Stan nawierzchni drég dojazdowych
miasta, odcigzajgcy drogi potozonego (ul. Owocowa).
w jego obrebie.

Parkowanie®

Samorzad dazy do wprowadzenia kompleksowej polityki, ktéra okreslataby
zasady rozwoju infrastruktury w tym zakresie, parkowania samochodéw
osobowych na Staréwee i w dzielnicach, a takze postoju pojazdow towaro-
wych i autokaréw. W obrebie Stardéwki ustanowiono strefe ptatnego parko-
wania®®, jednak nie stanowi ona wystarczajacej zachety do rezygnowania z
podrézowania samochodem ze wzgledu na brak fowarzyszgcych regulacii
w zakresie organizacji ruchu i konsekwentnej likwidacji miejsc w pasach
drogowych ulic na tym terenie.

w Analize przedstawiong w tym rozdziale mozna poglebi¢ poprzez zbadanie wskaznika
rotacyjnosci miejsc potozonych na obszarze Staréwki,

Por. Uchwata Nr 471/XLV/14 Rady Miasta Zory z dnia 27 marca 2014 . w sprawie usta-
lenia stref platnego parkowania dla pojazdoéw samochodowych na drogach publicznych

i wysokosci oplat z tego tytuiu.
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7771 strefa platnego
" parkowania

+ Mapa 12. Zakres przestrzenny slrefy ptatnego parkowania.

Optaty za parkowanie w strefie ksztattujg sie na nastepujgcym poziomie.

Czas postoju Stawka
do pot godziny bezptatnie
pierwsza godzina 1,00 zt
druga godzina 1,10 zt
trzecia godzina 1,20 zt
czwarta godzina i kolejne 1,00 zt
roczny abonament dla mieszkancéw 30,00 #

W zwigzku z tym wpltywy z ptatnego parkowania w poszczegolnych latach
funkcjonowania strefy byly nastepujgce:

— 2013 1. — 46 467,65 4,
~ 2014 r.— 55 067,74 4,

39 Oferta abonamentu skierowana jest do uzytkownikow drogi zamieszkalych w chszarze
objetym strefg platnego parkowania, niemajgcych mozliwoéci parkowania na nieruchomo-
$ciach bedgcych wich posiadaniu.
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— 20151, —56 390,15 7k,
— do 31 pazdziernika 2016 r. — 55 979,10 zi.

Wzrost wplywéw za parkowanie dowodzi, ze zwieksza sie liczba oséb dojez-

dzajgeych samochodem do Stardwki.

Co promowac? Co poprawic?

Wprowadzenie oplat za parkowanie jest | Istniejgce miejsca parkingowe na ob-
dobrym przyktadem | etapu ogranicze- | szarze Staréwki, utrudniajgce porusza-

nia dostepnoséci obszaru dla samocho- | nie sie pieszych
dow

Bezpieczeristwo ruchu

Liczba wypadkéw z udziatem pieszych i rowerzystow utrzymywata sie na sta-
tym poziomie na przestrzeni lat 2012 — 2015 i wynosita — w zaleznoéci od po-
szczegdlnego roku — od 30 do 60% wszystkich wypadkéw w Zorach, co ob-

razujg ponizsze dane z Systemu Ewidenciji Wypadkéw i Kolizji*®.

Rok Liczba wypadkow Liczba wypadkdw Liczba rannych Liczba zabitych
ogolem z udziatem pieszych ogdlem ogobtem
i rowerzystow
2012 38 13 53 5
2013 22 13 27 1
2014 22 11 24 1
2015 40 12 47 1

40 Opracowanie wtasne na podstawie danych udostepnionych przez Komende Miejska

Palicji w Zorach.
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Najczestszymi przyczynami wypadkéw pieszych i rowerzystéw byto nieu-
dzielenie im pierwszenstwa przez kierujgcych pojazdami samochodowymi.
Wypadki z udziatem pieszych koncentrowaly sie w rejonie skrzyzowania
al. Zjednoczonej Europy i ul. Borynskiej oraz w okolicach DK 81 i ul. Sto-
dolnej. Okoto 75% wszystkich wypadkéw z udzialem niechronionych
uczestnikéw ruchu drogowego wystepowato w obszarze centralnej czesci
Zor, co obrazuje ponizsza mapa.

t Mapa 13 . Lokalizacja wypadkow z udziatem rowerzystéw i pieszych w latach 2012-2015"".

W tym kontekécie nalezy wskazaé na potrzebe dalszego wdrazania rozwig-
zan podnoszgcych bezpieczensiwo niechronionych uczestnikéw ruchu,
w szczeqgolnosei w miejscach wzmozonego ruchu pieszego i rowerowego
(Starowka).

4 Mapa zostala apracowana na podstawie danych Komendy Palicji w Zarach. Nie wpro-

wadzono na nig 6 wypadkow z udziatem rowerzystow ze wzgledu na brak doktadnej lokali-
zacji zdarzen (w ciggu ulic: al. Zjednoczonej Europy, DK81 — Kosciuszki/Katowicka, Wodzi-
slawska, Os. Sikorskiego, Jana Pawla ll, Nad Rudg).

wypadki z udzialemn pleszych
wypadki z udzialem rowerzystow
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Co promowac?

Mate rondo, ktére jest przyjazne dla ro-
werzystow i poprawia warunki bezpie-
czenstwa ruchu drogowego (skrzyzowa-
nie ul. Rybnickiej i ul. Meczennikow
Oswiecimskich)

Co poprawic?

Brak elementéw wymuszajgcych spo-
wolnienie samochodu do przepiso-
wego ograniczenia predkosci — 20
km/h w strefie zamieszkania (ul. Ktap-
czyka)

Transport fadunkow

Transport tadunkéw w granicach Zor odbywa sie przewaznie drogami wyz-
szych kategorii (autostrada, drogi krajowe i wojewddzkie). Uktad drég: ul. Ka-
towicka (DK81), ul. Kosciuszki (DK81), al. Zjednoczonej Europy (DW932),
al. Armii Krajowej (DW924), ul. Nad Rudg (DW935) stanowi obwodnice dla
centralnej czesci Zor, na ktérej wystepujg potoki ruchu pojazdéw ciezaro-
wych. Wewnatrz tego obszaru obowiazujg ograniczenia tonazowe, ale jed-
noczesnie nie funkcjonuje system zarzadzania obstugg dostaw towaréw, re-
gulujgey: czas dostepnosci (np. poza okresami wzmozonego ruchu pie-
szego), zasady postoju pojazdow dostawczych (np. wytacznie na wyznaczo-
nych do tego celu miejscach), rodzaj wykorzystywanych pojazdéw (np. tylko
pojazdy spetniajace surowe normy emisji spalin).
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Co promowac? Co poprawic?

Ograniczenia tonazowe na drogach do- Wystepowanie ruchu pojazdéw cieza-
jazdowych do centrum miasta rowych na drogach o funkcji dojazdo-
wej

Polityka przestrzenna

Zapisem polityki przestrzennej samorzadu jest Studium uwarunkowan i kie-
runkéw zagospodarowania przestrzennego miasta Zory, przyjete przez
Rade Miasta Zory w kwietniu 2014 r.%2, Jest to dokument, ktéry diagnozuje
stan przestrzeni miejskiej i wyznacza zasady zmian w dwoch waznych kwe-
stiach, wplywajgcych znaczgco na sposéb poruszania sie mieszkarcodw: roz-
woj nowej zabudowy oraz przeksztatcenia terenéw zurbanizowanych. Narze-
dziem realizacji tej polityki sg miejscowe plany zagospodarowania prze-
strzennego, przyjete przez Rade Miasta uchwatami: nr 244/XIX/16 oraz nr
246/X1X/16 z dnia 02.06.2016 r.

W czesci Studium poswieconej kierunkom rozwoju przestrzennego miasta
wskazane zostaty duze obszary, w ktérych realizowana moze by¢ zabudowa
o réznych funkcjach, przy czym dominuje zabudowa mieszkaniowa jednoro-
dzinna, a takze ustugowa, w tym ustug komercyjnych, oraz produkcyjna.
W slad za ustaleniami tego dokumentu najwieksze tereny nowej zabudowy
mieszkaniowej jednorodzinnej mogg by¢ wyznaczone w: Baranowicach, Osi-
nach, Rogoznej, Roju, Rowniu i Kleszczowie, ustugowej - wzdtuz ulic: Tade-
usza Kosciuszki, Pszczynskiej, Nad Rudg, Raciborskiej (na wysokosci auto-
strady A1) i al. Armii Krajowej oraz na zachéd od Lasu Baraniok, a przemy-
stowej — w Osinach przy al. Jana Pawta Il, ul. Towarowej i ul. Familijnej. Sg
to miejsca, ktére beda generatorami dodatkowego ruchu samochodowego,
co w perspektywie diugofalowej — przy utrzymujacej sie tendencji wzrostowej
w zakresie wskaznika motoryzacji — moze zagrozi¢ realizacji zadarn w zakre-
sie zrownowazonej mobilnosci.

Z analizy uksztattowania Starowki wytania sie natomiast obraz obszaru
mieszkalno-ustugowego i takg jego funkcje utrwala Studium oraz plan miej-
scowy. Zgodnie z kierunkami zmian zaproponowanymi w Strategii Rozwoju
Miasta Zory 2020+ teren ten powinien ponadto zostaé poddany rewitalizacji
w celu zwiekszenia jego atrakcyjnosci spotecznej i gospodarczej. Szcze-
gélng uwage nalezy poswieci¢ przestrzeni publicznej, w tym dostosowaniu
jej zagospodarowania do potrzeb réznych grup spotecznych i oséb o ograni-
czonej mobilnosci.

42 Uchwala Rady Miasta Zory nr 486/XLVI/14 z dnia 29.04.2014 r.
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Integracja podsystemow transportowych

Jednym z najistotniejszych czynnikow wptywajacych na wzrost konkurencyj-
nosci transportu zbiorowego, ruchu rowerowego oraz pieszego jest ich inte-
gracja, dlatego niezbedne jest podjecie kompleksowych przedsiewziec¢ inwe-
stycyjnych i koordynacyjnych?®. Obecnie w Zorach wyrézniaja sie dwa zjawi-
ska: funkcjonowanie komunikacji autobusowej oraz wspdlne dojazdy samo-
chodem do pracy i na studia.

Ksztatt sieci autobusowej jest odzwierciedleniem skali powigzan Zor z sg-
siednimi miastami, opisanych w podrozdziale 3.3. Jednocze$nie przebieg
poszczegolnych linii miedzygminnych dowodzi, ze Dworzec Autobusowy
przy ul. Meczennikdéw Oswiecimskich jest najwazniejszym przystankiem ob-
stugujgeym ruch regionalny w kierunku: Cieszyna, Czerwionki-Leszczyn, Ja-
strzebia Zdroju, Katowic, Mikotowa, Wisly, Pawtowic, Pszczyny, Rybnika,
Suszca. Opisana podaz przektada sie na popyt: z badan ankietowych prze-
prowadzonych na reprezentatywnej grupie mieszkaricéw Zor (1 179 oséh)*
wynika, ze 36% mieszkaricéw korzysta z komunikacji pozamiejskiej do poru-
szania sie po aglomeracji. Zestawienie sieci linii wewnatrzgminnych i mie-
dzygminnych pokazuje ponadto, ze to miejsce moze sta¢ sie kluczowym
punktem, fgczgcym Zrédta podrézy na terenie Zor z celami zlokalizowanymi
poza granicami miasta. Wymaga to jednak stworzenia wygodnego wezta
przesiadkowego, integrujgcego komunikacje o zasiegu lokalnym oraz regio-
nalnym, potaczonego z siecig tras rowerowych.

Przestrzen do rozmowy o rozwigzaniach intermodalnych tworza réwniez po-
pularne wéréd mieszkancow Zor wspdlne dojazdy jednym samochodem
do miejsc pracy i studidw, zlokalizowanych poza granicami miasta, najcze-
$ciej w aglomeracji katowickiej. Kierowcy zostawiajg swoje pojazdy w rejonie
autostrady A1 i kontynuujg podréz jednym samochodem, ktdry upodabnia
sie do transportu zbiorowego (carpooling).

4 W miescie mozna wyrdznié kilka mozliwych form zintegrowania réznych $rodkéw trans-
portu, m.in. poprzez budowe weztdw przesiadkowych, parkingdw typu Park&Ride (,Parkuj
i Jedz") w rejonie Dworca Autobusowego (oraz stacji kolejowej - w przypadku poprawy cze-
stotliwoséci kursowania pociggéw), parkingéw rowerowych typu Bike&Ride (,Zostaw swoj ro-
wer i jedz") w rejonie Dworca Autobusowego (kolejowego) i wybranych przystankow autobu-
sowych w dzielnicach o rozproszonej zabudowie (np. dzielnica Rgj).

44 Studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Ser-
vices Sp. z 0.0., Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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Budowa weztéw przesiadkowych w rejonie Dworca Autobusowego oraz
w poblizu autostrady A1 na terenie miasta Zory wraz z dojazdowymi trasami
rowerowymi przyczyni sie do zwiekszenia liczby o0s6b korzystajgcych
z transportu publicznego oraz roweréw. Obecnie wedtug badan przeprowa-
dzonych na potrzeby aglomeracyjnego studium transportowego podziat za-
dan przewozowych wynosi odpowiednio: 19% — pieszo, 67% — samocho-
dem, 10% — autobusem, 3% — rowerem, 1% — innym pojazdem?s. Prognoza
przewiduje natomiast wzrost potoku pasazerskiego transportu publicznego
do 2030 r. 0o 14,3%. Symulowana warto$¢, ktéra obechie przektada sie
na okoto 10 000 pasazeréw dziennie, moze sie zwiekszy¢, jezeli zostang
podjete dziatania wskazane w planie mobilnosci. Powinny one dotyczyé —
w odpowiedzi na zlg ocene wynikajacg z braku potgczen czy zbyt malej
liczby kurséw — dostosowania sieci i jej funkcjonowania do zdiagnozowanych
potrzeb. Dodatkowo zainteresowanie podrézowaniem autobusem — ico
za tym idzie: zmiane zachowan komunikacyjnych mieszkancéow — moze
wzmocni¢ podniesienie komfortu i wymiana taboru na niskopodtogowy, ni-
skoemisyjny.

Niektére miasta w Polsce podpisaly Karte Brukselskg, ktéra zobowigzuje sy-
gnatariuszy do zapewnienia co najmniej 15-procentowego udziatu roweru
w strukturze podrozy. Zory — jako relatywnie nieduze miasto — po wybudo-
waniu podstawowej infrastruktury rowerowej majg szanse osiggnac ten cel,
jednak z uwagi na rosngcag popularnos¢ Bezptatnej Komunikaciji Miejskiej re-
alnym w krétkiej perspektywie czasowej bedzie wypracowanie wartosci 10%.

W opisanej sytuacji realizacja przyjetych zatozen w zakresie ksztattowania
zrownowazonej mobilnosci bedzie prowadzita do uzyskania tgcznie co naj-
mniej 30-procentowego udziatu pracy eksploatacyjnej: autobusu, roweru, ko-
lei, a takze utrzymania co najmniej 19-procentowego udziatu ruchu pieszego.

45 studium Transportowe Aglomeracji Rybnickiej, oprac. International Management Services Sp. z 0.0.,
Via Vistula Franek i Sapon Sp. j., Rybnik 2015.
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Co promowac?

Co poprawic?

Dworzec Autobusowy jako wezet in-
tegracji kemunikacji regionalnej
i miejskiej

Zagospodarowanie ,dzikiego” par-
kingu typu ,Parkuj i jedz” (Park&Ride)
dla podrézy w systemie carpooling
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3.5. W jaki sposob oceniamy funkcjonowa-
nie naszego miasta?

W celu pogltebienia diagnozy na opisane powyzej kwestie komunikacyjne na-
lezy spojrzeé rowniez oczami 0séb, ktoére korzystajg z infrastruktury trans-
portowej miasta. W tej czesci rozdziatu przedstawiono zatem informacje do-
tyczace bardzo szczegotowych kwestii jak poczucie bezpieczenistwa na kon-
kretnych odcinkach drog, ale rowniez tematéw ogdlnych jak ocena funkgcjo-
nowania poszczegolnych srodkow transportu. Omowione uwagi, ktére zo-
staly zebrane w trakcie warsztatow, byly punktem wyjécia do obserwacji te-
renowych, wykonywanych na potrzeby koncepcji tras rowerowych.

Komunikacja zhiorowa

Uczestnicy warsztatéw sg zadowoleni, ze miasto oferuje im bezptatng komu-
nikacje zbiorowa. Podrozujg nig w dni powszednie do szkoly i pracy oraz
w weekendy, przemieszczajac sie w celach rekreacyjnych np. do Parku
Wodnego Aquarion, na staw Smieszek oraz basen w Roju.

W trakcie spotkan wskazali jednak kilka elementow, ktére utrudniajg im ko-
rzystanie z autobuséw miejskich:

przepetnienie pojazdédw w godzinach szczytu porannego i popotudniowego,
przede wszystkim linii 1 2,

brak czytelnosci rozktadu jazdy dla osoby korzystajgcej pierwszy raz z ko-
munikacji zbiorowej, a takze brak informacji o kursach autobusu niskopod-
togowego,

brak miejsca w rejonie Dworca Autobusowego, gdzie mozna sie bezpiecz-
nie zatrzymac, zeby pasazer samochodu opuscit pojazd, a takze przepel-
nione perony do wsiadania i wysiadania z autobuséw,

brak bezposrednich lub zintegrowanych potaczen do szpitala w Rybniku—
Orzepowicach,

W zakresie funkcjonowania kamunikacji zbiorowej w dzielnicach obrzeznych
osoby uczestniczace w spotkaniach wskazaly na:

kontrowersyjne zmiany w zakresie lokalizacji przystanku w rejonie skrzyzo-
wania ulic: Dworcowej i Leénej,

niewystarczajgcg ilo$¢ kurséw na obszary peryferyjne i do miasteczka
TwinPigs (godziny wieczorne), terendw przemystowych w dzielnicy Klesz-
czowka.

Komunikacja rowerowa

Osoby korzystajgce z rowerdw uwazajg ten srodek transportu za efektywny
ze wzgledu na skale miasta, cho¢ dostrzegajg jednoczeénie, ze funkcjonao-
wanie Bezptatnej Komunikacji Miejskiej moze stanowié konkurencje dla roz-
woju ruchu rowerowego i zwigzanej z nim infrastruktury.

Najwazniejszym ograniczeniem sprawnego poruszania sie po miescie za po-
mocg roweru jest brak ciggtosci tras oraz obecnos¢ miejsc niebezpiecznych,
w tym w szczegdblnosci w osiedlach wielorodzinnych lub ich bezposrednim
sgsiedztwie:
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wyjazd z osiedla 700-lecia na ul. 3-go Maja,
przejazd na skrzyzowaniu ulic: Folwareckiej i 3-go Maja,

wyjazd z osiedla Powstaricéw Slgskich na ul. Dgbrowskiego, w okolicach
Tesco, ze wzgledu na ograniczong widocznos¢,

trasa w ciggu ulic: Meczennikow Oswiecimskich, Ogrodowej, Wodzistaw-
skiej,

przejazd przez al. Jana Pawta |l (okolice przystanku Bajeréwka), pomiedzy
osiedlami: Pawlikowskiego i Sikorskiego.

Zdaniem uczestnikow warsztatow, brakuje takze potgczeth miedzygminnych,
w szczegodlnosci z Jastrzgbiem-Zdrojem.

Ponadto, w Zorach wystepuijg inne trudnosci:

brak bezpiecznego miejsca do pozostawienia rowerdéw w czesci centralnej
miasta, przy budynkach ustugowych lub uzytecznosci publicznej,

czeste uskoki w niwelecie drog dla rowerdw,
wysokie krawezniki na osiedlach wielorodzinnych.

Szczegolnym problemem, na ktory zwrécono uwage w trakcie konsultacji
pisemnych, sg rozwigzania techniczne i funkcjonowanie sygnalizacji swietl-
nej dla rowerzystéw w niektérych punktach w miescie, np.:

na skrzyzowaniu ulic: Dworcowej i Nad Rudg — gdy na ul. Dworcowej jest
ruch samochodowy, zielone $wiatto na przejezdzie rowerowym i przejsciu
dla pieszych nie zapala sie automatycznie (przekroczenie jezdni wymaga
zatrzymania i oczekiwania na kolejng zmiang, w tym miejscu ponadto pod-
pdrki sg ustawione w taki sposdéb, ze rowerzysta nie moze dosiegnac przy-
cisku wzbudzania $wiatet),

na przejezdzie przez al. Niepodlegtosci (na przedtuzeniu ul. Gérne Przed-
mieécie) przycisk wzbudzania sygnalizacji znajduje sie po przeciwnej stro-
hie niz droga dla rowerow,

na skrzyzowaniach al. Zjednoczonej Europy i al. Jana Pawta Il oraz DK81
i ul. Lesnej, gdzie detektor pojazdéw nie zawsze reaguje na rowerzystow.

Komunikacja piesza

W ocenie 0s6b uczestniczgcych w warsztatach Zory — ze wzgledu na skale
i zwartg forme zabudowy — sg dobrym miastem do poruszania sie pieszo.

W odniesieniu do obszaru Staréwki mieszkaricy wskazywali na nastepujgce
problemy:

nieodpowiednig nawierzchnie ptyty Rynku (fazowana kostka brukowa),

przeszkody w postaci lamp, stojakéw na rowery przytwierdzonych do $cian
na ulicach: Szerokiej i Szeptyckiego,

rozwijanie nadmiernej predkosci przez kierowcow i duzy ruch na ulicach
zlokalizowanych w sgsiedztwie rynku (Bramkowa, Szeptyckiego, Garncar-
ska, Moniuszki, Batdyka).

W odniesieniu do innych miejsc mieszkancy zgtaszali nastepujgce uwagi:



szczegolnie niebezpieczne sg przejscia dla pieszych w rejonie skrzyzowa-
nia ulic: Wodzistawskiej i Stodolnej oraz alei: Jana Pawta Il i Niepodlegto-
&ci, a takze ul. Osinskiej i al. Zjednoczonej Europy,

iloé¢ przejsc¢ dla pieszych na ul. Wodzistawskiej jest niewystarczajgca,
samochady rozwijajg nadmierng predkos¢ na ulicach: Wodzistawskiej

i Osinskiej,

czas oczekiwania na swiattach w ciagu al. Zjednoczonej Europy jest bardzo
dhtugi,

problemem jest przejécie przez ulice: Mitg (jest traktowana przez kierow-
cOw jak skrot) oraz Folwareckg (duzy ruch rowerowy na chodniku),

w osiedlach wielorodzinnych wystepuja wysaokie krawezniki, utrudniajace
poruszanie sie z wozkiem dzieciecym.

Komunikacja samochodowa

Mieszkancy zauwazyli, ze ulice: Owocowa, Okrezna, Jana Pawta Il
i Pszczynska stanowig skrot, w szczegolnosci dla kierowcéw podazajgcych
drogg DK81 (ul. Kosciuszki) w kierunku dzielnic i osiedli, ale réwniez
w strone Rybnika i Wodzistawia Slaskiego. Z tego powodu drogi pofozone
w obrebie centralnej czesci miasta sg obcigzone ruchem miedzydzielnico-
wym i miedzygminnym.

Na terenie miasta spontanicznie wyksztalcit sie nieformalny system wspol-
nego dojezdzania do pracy jednym samochodem ze wzgledu na to, ze sporo
0sob zatrudnionych jest w aglomeracji katowickiej.

Waznym problemem do rozwigzania jest — w ocenie os6b uczestniczacych
w warsztatach — odwozenie dzieci do szkoty samochodem, co generuje do-
datkowy ruch w otoczeniu placéwek edukacyjnych. Zmiana tego przyzwy-
czajenia wymaga jednak skierowania dziatan do dorostych, a nie uczniow.
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4. JAK DO TEGO DOPROWA-
DZIC?

Do osiggniecia celow wskazanych w drugiej cze-
§ci planu mobilnosci, a takze rozwigzania trud-
nosci opisanych w poprzednim rozdziale stuzg
ponizsze dzialania i projekty. Podzielone sa
na trzy kategorie narzedzi: inwestycyjne, admini-
stracyjne i promocyjne. Pierwsze odnoszg sie
do zmian w zakresie infrastruktury, drugie — do
sposobu zarzgdzania podsystemami komunika-
cyjnymi miasta, a trzecie — do ksztaltowania
i wspierania pozgdanych zachowan ich uzytkow-
nikow. Kazdy pomyst przypisany jest do jednej
z trzech perspektyw czasowych realizacji (5, 10
lub 15 lat) albo sklasyfikowany jest jako zadanie
ciagte, posiada krotki opis, identyfikacje realizo-
wanych celéw oraz swojego wlasciciela, czyli
podmiotu odpowiedzialnego 2za wdrozenie,
a takze przyktady referencyjne. Na koncu umie-
scilismy koncepcje nowej hierarchizacji funkcjo-
nalnej ukladu drogowego miasta, ktéra jest pod-
stawag wielu zaproponowanych w tym rozdziale
przeksztatcen.

4.1. Narzedzia inwestycyjne

PERSPEKTYWA 5-LETNIA

Projekt nr 1.1. Zintegrowane centrum przesiadkowe przy Dworcu Auto-
busowym oraz wezly przesiadkowe w rejonie drogi DK81 i autostrady
A1 wraz z parkingami typu ,,Parkuj i jedz” (Park&Ride) oraz ,,Zostaw
rower i jedz” (Bike&Ride), a takze dojazdowymi trasami rowerowymi

Opis: w ramach zadania powstang wezly przesiadkowe integrujgce co naj-
mniej dwa $rodki transportu w wybranych lokalizacjach, zilustrowanych
na ponizszej mapie, a takze infrastruktura rowerowa zapewniajgca dojazd
do kazdego z nich z najwazniejszych generatordw ruchu, potozonych w od-
legtosci do 7 km. Ponizej wskazano propozycje lokalizacji obiektow.
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Numer 1 — Dworzec Autobusowy w rejonie ul. Meczennikoéw Oswiecimskich.
Wezet bedzie umozliwiat przesiadke z samochodu i roweru na autobus,
w tym autobusy obstugujgce potaczenia regionalne, a w jego zasiegu znaj-
dzie sie okoto 58 000 mieszkancow*®. Przy dworcu powstanie parking typu
“Parkuj i jedz" (Parké&Ride), ktory bedzie umozliwiat dojazd na rowerze lub
dojscie pieszo do najwazniejszego generatora w miescie, jakim jest obszar
Starowki. Pozwoli to zlikwidowaé miejsca postojowe w granicach tego terenu
i udostepni¢ przestrzenie publiczne dla ruchu niezmotoryzowanego oraz
ustug. Przy dworcu wyznaczona zostanie réwniez strefa postojowa ,Pocatuj
i jedz” (Kiss&Ride), czyli miejsce utatwiajace sprawng przesiadke z samo-
chodu. W rozdziale poswieconym diagnozie przedstawiono zatozenia i uza-
sadnienie do realizacji tego wezta.

Numer 2 — w rejonie ul. Katowickiej i Numer 3 — w rejonie ul. Péinacnej.
Wezly bedg umozliwialy przesiadke z samochodu, autobusu (odpowiednio
linia nr 6 i 4) oraz roweru na samochdd jezdzacy w systemie carpooling,
a w ich zasiegu znajdzie sie odpowiednio okoto 55 000 i 56 000 mieszkari-
coOw.

Kazdemu weztowi bedzie towarzyszyta infrastruktura rowerowa, przedsta-
wiona w Koncepcji systemu tras rowerowych dla miasta Zory, stanowiacej
zatacznik do planu mobilnosci.

46 Do kalkulacji szacunkowej uzyto danych z bazy PESEL, zagregowanych na punkcie
adresowym. Wzieto pod uwage obszar o regularnym ksztalcie kota o promieniu 6 km.
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1 Mapa 14. Lokalizacja wezidw przesiadkowych.

Realizowane cele: A1, B1, B3, D1.

Whasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji.
Inspiracje:

koncepcja zwiekszenia rowerowego dostepu do zintegrowanego wezta prze-

siadkowego typu ,Zostaw rower i jedz" (Bike&Ride) w rejonie dworca kolejo-
wego w Mystowicach,

zagospodarowanie otoczenia dworcéw kolejowych w Olomouc i Hradec
Kralove,

rozwigzania w zakresie ruchu rowerowego w Radomiu.

Projekt nr 1.2. Budowa gléwnych tras rowerowych (polgczenia miedzy-
dzielnicowe)

Opis: dziatanie polega na realizacji gtéwnych tras rowerowych zgodnie
z przebiegiem przedstawionym w Koncepcji systemu tras rowerowych
dla miasta Zory, stanowigcej zatacznik do planu mobilnosci. W ramach pro-
jektu powstanie infrastruktura tgczaca najwazniejsze generatory ruchu, sg-
siednie dzielnice, w tym obszary ohrzezne i Starowke. Bedzie posiadata
funkcje komunikacyjna, poniewaz bedzie obstugiwata dojazdy do miejsca
pracy, nauki lub zakupdéw. Przyjete rozwigzania bedg uwzgledniaty wysokiej
jakosci standardy techniczne dla tras rowerowych przedstawione w ww.
opracowaniu.

rower

_ wezel przesladkowy

frodkl transportu

autobus

samochéd
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[0 gléwne trasy rowerowe

1 Mapa 15. Schemat gldwnych tras rowerowych.

Realizowane cele: A1, A2, B1, C1.

Whasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycii.
Inspiracja:

Studium Giéwnych Tras Rowerowych miasta Dgbrowa Gérnicza,

gtéwne trasy rowerowe w Gdansku.

Projekt nr 1.3. Bezpieczny rower w miescie — realizacja systemu parkin-
gowego dla roweréw

Opis: zadanie polega na wyznaczeniu lokalizacji, zaprojektowaniu oraz bu-
dowie bezpiecznych parkingéw rowerowych oraz realizacji pojedynczych
stojakéw na obszarze catego miasta, ze szczegdlnym uwzglednieniem osie-
dli zabudowy mieszkaniowe] wielorodzinnej, placowek oswiatowych i punk-
téw potozonych w dzielnicach obrzeznych (Réj, Rogozna, Baranowice).
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1 Zdjecie 3. Wiata rowerowa w centrum Wroclawia (fot. Rafal Muszczynko)
Realizowane cele: A1, A2, B1.

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji.
Inspiracja:

— Parkingi rowerowe. Wytyczne projekfowe, Sekcja ds. Rozwoju Ruchu Rowe-
rowego, Wydziat Inzynierii Miejskiej, Urzad Miasta Wroctawia, Wroctaw ma-
rzec 2009,

— narzedzie internetowe Parkingi rowerowe w Warszawie — platforma interne-
towa umozliwiajgca mieszkaricom wyznaczanie lokalizacji stojakéw rowero-
wych,

— automatyczny parking rowerowy na placu Rigrovo w Hradec Kralové, zreali-
zowany wspolnie przez importera rowerdéw i urzad miasta, ktéry udostepnit
teren na wprost gtéwnego dworca kolejowego.

Projekt nr 1.4. Wprowadzenie stref uspokojonego ruchu (Tempo 30 lub
strefy zamieszkania) na obszarze wszystkich osiedli wielorodzinnych
i dzielnic obrzeznych, zawierajgcych usprawnienia dla ruchu pieszego
i ograniczenia tonazowe

Opis: zadanie polega na rozwijaniu dziatan podejmowanych dotychczas
przez samorzad, zgodnie z zawartg w planie mobilnosci hierarchizacja funk-
cjonalng sieci drogowej (cze$¢ 5 niniejszego rozdziatu). Obszary osiedli wie-
lorodzinnych i dzielnic obrzeznych objete zostang strefg ograniczonej pred-
kosci do 30 km/godzine lub strefg zamieszkania. Na tych terenach wprowa-
dzony zostanie zakaz wjazdu dla pojazdéw ciezarowych, a takze rozwigza-
nia zapewniajgce bezpieczne dojscie i dojazd do szkét. Realizacja stref be-
dzie poprzedzona analizami: zrodet i celéw podrézy, tras uczniéw do placo-
wek o$wiatowych na podstawie danych ich zamieszkania, a takze procesami
projektowania partycypacyjnego, skierowanymi do mieszkancéw poszcze-
gblnych czesci Zor.
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drogl tranzytowe
drogl rozprowadzajace

proponowane drogi
rozprowadzajgce

drogl dojazdowe

strefy zamleszkanla

! Mapa 16. Pierwszy etap wedrazania nowej hierarchizacji funkcjonalnej uktadu drogo-
wego miasta Zory.

Realizowane cele: A1, A2, B2, C1, D2.
Whasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycii.

Inspiracja - Strefa Tempo 30 w Muranowie i Nowym Swiecie w Warszawie.
Raport z konsultacji spolecznych.

Projekt nr 1.5. Podniesienie komfortu podrézy autobusowg komunika-
cjg miejskg i wymiany taboru na niskopodtogowy, niskoemisyjny

Opis: zadanie polega na poprawie oferowanego standardu taboru autobuso-
wego (tabor klimatyzowany, niskopodtogowy) oraz dtugoterminowej budowie
nowoczeshych, ekologicznych przystankéw autobusowych (ogrzewanych
zima) na najwazniejszych weztowych przystankach.

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji.
Realizowane cele: A1.

Inspiracje:

wiaty przystankowe w Rzeszowie,

poszerzenie taboru Przedsigbiorstwa Komunikacji Miejskiej Gliwice,

nowoczesny tabor autobusowy — niskoemisyjny spetniajgcy normy EURO VI,
gazowy, hybrydowy, elektryczny w Krakowie.
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PERSPEKTYWA 10-LETNIA

Projekt nr 1.6. Ograniczenie dostepnosci obszaru Staréwki dla ruchu
samochodowego wraz z wyznaczeniem strategicznych parkingow

Opis: w ramach realizacji projektu zostanie ograniczona dostepnos¢ Sta-
rowki dla ruchu samochodowego (z wyjatkiem stuzb miejskich, koniecznego
zaopatrzenia i mieszkaricow). Wokot tego obszaru zostang wyznaczone nie-
wielkie parkingi miejskie (zgrupowania kilkunastu miejsc postojowych), ktore
bedg stanowié uzupetnienie planowanego w projekcie nr |.1. zbiorczego par-
kingu miejskiego typu ,Parkuj i jedz" (Park&Ride) przy Dworcu Autobuso-
wym. Dodatkowo w ramach zadania powstanie system oznakowania drég
dojazdowych do ww. parkingéw ze wskazaniem ilosci dostepnych miejsc
(element ITS) i dojécia do Staréwki. Zmiany komunikacyjne bedg potgczone
z przebudowg uktadu drogowego w celu podniesienia jakosci rozwigzan
urbanistycznych, zwiekszenia powierzchni dla ruchu pieszego i wprowadze-
nia elementéw malej architektury. Zbudowane zostang réwniez drogitgczace
al. Niepodlegtosci z ul. Rybnicka oraz ul. Rybnicka z ul. Nad Rudg (w prze-
biegu ul. Wodociggowej) wraz z siegaczem drogowym obstugujgcym wezet
przesiadkowy przy Dworcu Autobusowym.

Realizowane cele: A1, A2, B2, C1, D1, D2.

Whtasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.
Inspiracja:

strefa Tempo 30 w $rédmiesciu Poznania,

strefa zamieszkania w centrum Krakowa.

Projekt nr I.7. Budowa uzupelniajgcych tras rowerowych

Opis: dziatanie polega na realizacji uzupetniajacych tras rowerowych zgod-
nie z przebiegiem przedstawionym w Koncepcji systemu tras rowerowych
dla miasta Zory, stanowiacej zatgcznik do planu mobilnoéci. Ich zadaniem
bedzie potgczenie tras gtéwnych z poszczegolnymi zrédtami i celami podrozy
w miescie, nieobstugiwanymi bezposrednio przez trasy wyzszego rzedu.
Przyjete rozwigzania bedg uwzgledniaty wysokiej jakosci standardy tech-
niczne dla tras rowerowych przedstawione w ww. opracowaniu.
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B gléwne trasy rowerowe

uzupelniajace trasy rowerowe

I Mapa 17. Schemat gliéwnych i uzupeiniajgcych tras rowerowych.

Realizowane cele: A1, A2, B1, C1.
Whasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskigj i Inwestycji.
Inspiracja — trasy rowerowe w Gdarnisku.

PERSPEKTYWA 15-LETNIA

Projekt nr 1.8. Ograniczenie ruchu na obszarze centralnej czesci miasta

Opis: zadanie polega na rozszerzeniu rozwigzan dla Staréwki o zmiane or-
ganizacji ruchu na terenie centralnej czesci miasta, co uniemozliwi szybki
i bezpoéredni przejazd tranzytowy samochodem. Obszar wewnatrz obwod-
nicy (al. Zjednoczonej Europy, al. Armii Krajowej, ul. Nad Ruda, ul. Kato-
wicka, ul. Kosciuszki) zostanie objety regulacjami Strefy Niskiej Emisji*7,
ograniczajacej wjazd do pojazddéw posiadajgcych specjalne plakiety potwier-
dzajgce czystosé spalin, lub uspokojeniem ruchu.

47 Mozliwe do realizacji po wprowadzeniu zmian legislacyjnych na wzor rozwig-
zan niemieckich.
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! Mapa 18. Schemat zmian komunikacyjnych.

Realizowane cele: A1, A2, B2, D2.
Whasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.
Inspiracja:

— Strefy niskiej emisji w Niemczech,

— uspokojenie zachodniej czesci centrum Krakowa.
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4.2. Narzedzia administracyjne

PERSPEKTYWA 5-LETNIA

Projekt nr A.1. Opracowanie standardow pieszych

Opis: dokument bedzie zawierat audyt istniejgcej infrastruktury pieszej,
w szczegolnosci identyfikacje barier dla oséb o ograniczonej mobilnosci
w przestrzeni publicznej oraz budynkach publicznych, analize ograniczen
dla jej rozwoju, a takze standardy wykonawcze. Bedzie odnosit sie do pro-
blematyki projektowej w skali planistycznej, urbanistycznej oraz detalu archi-
tektonicznego.

I llustracja 10 Lubelskie standardy piesze.

Realizowane cele: B2, D3.

Whasciciel projektu (lider): Wydziat Urbanistyki i Architektury, Wydziat Infra-
struktury Miejskiej i Inwestycji.

Inspiracja — Lubelskie standardy piesze.

Projekt A.2. Opracowanie standardéw rowerowych

Opis: dokument bedzie okreslat wymagania techniczne, jakim powinna od-
powiadac¢ infrastruktura drogowa przeznaczona do ruchu dla roweréw w mie-
$cie Zory. Standardy powinny dotyczy¢ planowania, projektowania, wyko-
nawstwa, remontéw i utrzymania zaréwno infrastruktury dedykowanej (drogi
dla rowerdw), jak i wszystkich drég na ktérych dopuszczony jest ruch rowe-
rowy w jezdni na zasadach ogolnych lub na pasach ruchu dla roweréw.

. . - ﬁ
§
3 o

1 Zdjecie 4. Innowacyjne rozwigzania w zakresie infrastrukiury rowerowej— droga dla roweréw
Jjako samodzielny wiot skrzyzowania typu rondo.
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Realizowane cele: B1, B2.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji.

Inspiracja — standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej
Miasta Poznania.

Projekt A.3. Zmiana polityki przestrzennej

Opis: zadanie polega na wprowadzeniu w dokumentach planistycznych no-
wych standardéw w zakresie infrastruktury komunikacyjnej. W ramach miej-
scowych planéw zagospodarowania przestrzennego ustalane beda wskaz-
niki dotyczgce minimalnej ilosci miejsc parkingowych dla roweréw i sposéb
ich realizacji (stojaki U-ksztaltne).

Realizowane cele: A1, D2.
Whasciciel projektu (lider): Wydziat Urbanistyki i Architektury.

Inspiracja — miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, uchwalane
przez Rade Miasta Tychy.

PERSPEKTYWA 10-LETNIA

Projekt A.4. Rozwoj Systemu Informacji Pasazerskiej pod katem czytel-
nosci informacji

Opis: w ramach zadania stworzony zostanie nowy system identyfikacji wizu-
alnej rozktadu jazdy i informacji przystankowej, a takze infrastruktury i oto-
czenia przystankoéw w celu poprawy ich dostepnosci dla 0séb o ograniczonej
mobilnoéci.

Realizowane cele: B3.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji.

Inspiracja — rozwigzania dla sieci tramwajowej w Krakowie w zakresie iden-
tyfikacji wizualnej rozktadu jazdy i informacji przystankowej.

PERSPEKTYWA 15-LETNIA

Projekt nr A.5. Integracja oferty przewozowej wszystkich organizatoréw
transportu publicznego na terenie aglomeracji rybnickiej

Opis: Dziatanie polega na integracji oferty przewozowej réznych organizato-
réw transportu w zakresie potgczen linii autobusowych.

Whasciciel projektu (lider): B3.
Realizowane cele: Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestycji.

Inspiracja — funkcjonowanie transportu publicznego w kraju Morawsko— Sla-
skim (Czechy).
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4.3. Narzedzia promocyjne

PERSPEKTYWA 5-LETNIA

Projekt nr P.1. Dziatania edukacyjne w zakresie poprawy swiadomosci
funkcjonowania systemu transportowego wérod mieszkancow

Opis: zadanie polega na inicjowaniu cyklicznych akcji edukacyjnych (happe-
ningow i warsztatéw) majgcych na celu uswiadomienie mieszkancom, jak
i dlaczego tworzg sie korki drogowe, skutkéw dominujacej roli samochodu
w miescie oraz wskazania alternatywnych do samochodu $rodkéw trans-
portu.

I Inspiracja — wydarzenie Zywa Ulica, organizowane przez Fundacje Napraw Sobie Miasto,
autor zdjecia: Jacek Malinowski.

Whasciciel projektu (lider): Biuro Promacji, Kultury i Sportu.
Realizowane cele: A1, A2, B1, B2, B3, C1, D1, D2, D3.
Inspiracje:

Zywa Ulica — projekt Fundacji Napraw Sobie Miasto polegajgcy na prototy-
powaniu i testowaniu rozwigzan w zakresie zréwnowazonej mobilnosci,

artykuty prasowe dot. kultury komunikacyjnej mieszkancéw w miejskim biu-
letynie informacyjnym Kurier Zorski,

portal Mobilna Gdynia.

Projekt nr P.2. Promocja dojazdu na rowerze do szkot i szkolnego car-
pooling-u

Opis: zadanie polega na realizacji w szkotach kampanii promujacych dojazd
do placowek edukacyjnych na rowerze poprzez np. objecie wsparciem kon-
kursow miedzyszkolnych na najbardziej rowerowg szkote. Ponadto w szko-
fach $rednich przeprowadzone zostang akcje promujgce wspolne dojazdy
samochodem dla uczniéw spoza miasta |lub dzielnic obrzeznych.
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! Inspiracja — Rowerowy maj w jednej z gdariskich szkol,

Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Edukacji.
Realizowane cele: A1, B1.

Inspiracja — kampania Rowerowy Maj realizowana w Gdansku.

Projekt nr P.3. Wypozyczalnia roweréw publicznych dla mieszkancow
Zor

Opis: zadanie polega na zakupie roweréw, ktére bedg nieodptatnie udostep-
niane mieszkancom na okres wskazany w regulaminie, do celdéw zwigzanych
z dojazdem do pracy oraz szkoly. W ofercie bedg uwzglednione rowery to-
warowe, umozliwiajgce przewéz np. duzych zakupow.

1 Inspiracja— Miejska nieodplatna wypozyczalnia rowerdw transportowych w Warszawie.

Realizowane cele: A1, A2, B1.
Whasciciel projektu (lider): Biuro Promocji, Kultury i Sportu.

Inspiracja — Miejska nieodplatna wypozyczalnia rowerdw transportowych
w Warszawie — oferta zachecajgca warszawiakow do przemieszczania sig
po miescie rowerem.
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PERSPEKTYWA 10-LETNIA

Projekt nr P.4. Promocja dojazdu na rowerze i komunikacja miejskg
oraz carpooling-u w podrozach do najwazniejszych i najwiekszych za-
kladoéw produkcyjnych

Opis: zadanie bedzie realizowane w partnerstwie z lokalnymi przedsiebior-
stwami, zlokalizowanymi szczegélnie na terenie Podstrefy Jastrzebsko-Zor-
skiej KSSE S.A. (Pole Warszowice, Wygoda i Osiny). Dotyczyto bedzie pro-
mocji dojazdu do pracy na rowerze, komunikacjg miejskg oraz wspolnych
podrozy samochodem (carpooling).

rowerem,
Ry T
Ay, .f.) |

I' Inspiracja — gdyriski konkurs Do pracy jade rowerem, a Ty?

Whasciciel projektu (lider): Biuro Promocgiji, Kultury i Sportu.
Realizowane cele: A1, A2, B1, B2, D1, D2.

Inspiracja — konkurs organizowany przez Urzgd Miasta Gdynia, zachecajgcy
firmy do promowania dojazdéw do pracy na rowerze.

PERSPEKTYWA 15-LETNIA

Projekt nr P.5. Wsparcie w tworzeniu dedykowanych planow mobilno-
sci

Opis: zadanie polega na diugoterminowej wspoétpracy z réznymi instytucjami
(szkotami, organizatorami imprez itd.) poprzez udzielenie im wsparcia mery-
torycznego i organizacyjnego przy tworzeniu indywidualnych planéw mobil-
nosci.

Realizowane cele: A1, A2, B1, B3, C1, D1, D2, D3.

Wiasciciel projektu (lider): Zespét Strategii i Rozwoju Miasta.

Inspiracja — Zintegrowany plan mobilnosci dla Politechniki Krakowskigj.
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4.4. Zadania ciggte

Zadanie C1. Likwidacja barier architektonicznych dla oséb z ograni-
czong mobilnoscig w ramach biezacych zadan inwestycyjnych

Opis: zadanie bedzie polegato na dostosowaniu infrastruktury pieszej do po-
trzeb osdb z ograniczong mobilnoscig, w tym znakowaniu na przystankach
autobusowych miejsc do wsiadania ludzi na wozkach i wprowadzania woéz-
kow dzieciecych, zgodnie z wynikami audytu, o ktérym mowa w projekcie nr
A.1. Ponadto w sposéb bardziej czytelny oznaczone zostang miejsca parkin-
gowe dla 0s6b z ograniczong mobilnoscia.

Realizowane cele: D3.
Whasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.

Inspiracja — dziatania podejmowane przez Zarzad Drég Miejskich w Warsza-
wie, wspierany szkoleniowo przez Fundacje Polska Bez Barier.

Zadanie C2. Biezgca optymalizacja sieci linii autobusowych, czestotli-
wosci kursowania oraz oferty przewozowej komunikacji miejskiej

Opis: w ramach dziatania planowana jest biezgca optymalizacja ilosci linii
autobusowych oraz liczby kurséw autobusow (pracy eksploatacyjnej) na wy-
branych liniach, ohstugujgcych najwicksze potoki pasazerskie oraz cyklicz-
nej korekcie w przebiegu linii autobusowych.

/ Inspiracja - Kielecka Platforma Komunikacyjna.

k k RAZEM dla lepszego
transportu zbiorowego

kielecka platforma komunikacyjna

Realizowane cele: B3.

Wiasciciel projektu (lider): Doradca Prezydenta, Wydziat Infrastruktury Miej-
skigj i Inwestyciji.

Inspiracja — Kielecka Platforma Komunikacyjna, inicjatywa spoteczna, ktéra
wspiera zmiany funkcjonowania komunikacji miejskiej w zakresie przebiegu
linii oraz czestotliwosci kursowania autobusow.

Zadanie C3. Przebudowa przestrzeni publicznych

Opis: zadanie polega na systematycznej poprawie jakosci zagospodarowa-
nia i funkcji przestrzeni publicznych réznego typu: ulic miejskich, placow,
skwerdw itd., poprzez ich wyposazenie w infrastrukture rekreacyjno-wypo-
czynkowa, skierowang do osdéb w roznym wieku. Elementem tego projektu
bedzie stworzenie i konsekwentna realizacja systemu identyfikacji wizualnej
wskazanych przestrzeni, obejmujgcego oznakowanie hajwazniejszych punk-
tow swiadczgeych ustugi publiczne czy obiekty rekreacyjno-sportowe.
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Realizowane cele: B2, C1, D3.
Wiasciciel projektu (lider): Wydziat Infrastruktury Miejskiej i Inwestyciji.
Inspiracje:

— konkurs na opracowanie koncepcji zagospodarowania terenéw wzdiuz ulicy
Tadeusza Kosciuszki, organizowany w 2016 r. przez Miasto Rybnik wraz
z Towarzystwem Urbanistéw Polskich,

— przeksztatcenia Parku Cegielnia w Zorach.

4.5. Hierarchizacja funkcjonalna sieci dro-
gowo-ulicznej

Istotnym czynnikiem wptywajacym na bezpieczenstwo oraz efektywnosé
systemu drogowego jest dgzenie do przypisania kazdemu elementowi kon-
kretnej funkcji: tranzytowej, rozprowadzajgcej, dojazdowej oraz strefy za-
mieszkania. Dzieki zastosowaniu takiego podziatu mozna w sposoéb czytelny
planowaé rozwdj drog, ich parametry techniczne i sposéb organizacii ruchu.
Uznajgc wage tych argumentdéw proponujemy nowg hierarchizacje funkcjo-
nalng sieci drogowej w Zorach.

1 drogltranzytowe
[  droglrozprowadzajace
e

proponowane drogl
rozprowadzajace

drogl dojazdowe
strefy zamleszkanla

I Mapa 19. Schemat hierarchizacji funkcjonalnej drég.
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Chcemy podkresli¢, ze komunikacja miejska, bedaca istotnym elementem
promowania zréwnowazonej mobilnosci w Zorach, powinna posiada¢ mozli-
wie duzy priorytet w ruchu drogowym. Potrzeby zapewnienia wysokiej do-
stepnoéci w tym zakresie nie moze naruszaé réwniez wprowadzanie stref
uspokojonego ruchu. Z tego wzgledu w ramach wybranych ciggéw, nieza-
leznie od ich pozycji w strukturze hierarchicznej, konieczne jest zastosowa-
nie rozwigzan umozliwiajacych bezpieczny i sprawny przejazd autobusow.

Ponizsza tabela ukazuje wybrane zalecenia oraz przyktady ulic petnigcych

poszczegolne funkcje w Zorach.

Droga tranzytowa

Zadanie: zapewnienie potgczen diugodystansowych o znaczeniu migdzyna-
rodowym, krajowym i regionalnym oraz potaczern miedzy miastami.

Przyktad: ul. Katowicka (DK81), ul. Nad Rudg (DW935).
Ograniczenie predkosci: 70 i 90 km/godzine.
Uwaga: ruch pieszy i rowerowy prowadzony wydzielong infrastrukturg.

Droga
rozprowadzajgca

Zadanie: zapewnienie potgczen miedzy dzielnicami i obszarami miast oraz
miejscowoséci, dojazdu do osiedli i centrow miast.

Przyktad: al. Armii Krajowej, ul. Wodzistawska, ul. Rybnicka, ul. Mikotowska.

Ograniczenie predkosci: 50 km/godzine, w centrach dzielnic — 30 km/go-
dzine, na odcinkach odseparowanych od ruchu pieszego i rowerowego poza
obszarem zabudowanym — 70 km/godzine.

Uwaga: ruch pieszy i rowerowy prowadzony wydzielong infrastrukturg (pasy
ruchu dla roweréw, wydzielone drogi dla rowerdw).

Droga dojazdowa

Zadanie: wewnetrzna obstuga dzielnic i ro6znych obszaréw miast oraz mnigj-
szych miejscowosci.

Przyktad: ul. Kltapczyka, ul. Brzozowa, ul. Minimalna.
Ograniczenie predkosci: 30 km/godzine.
Uwaga: priorytet dla ruchu pieszego, ruch rowerowy prowadzony na jezdni.

Strefa
zamieszkania

Zadanie: przestrzen uzytkowa dla pieszego.
Przykiad: ul. Moniuszki, ul. Boryriska.
Ograniczenie predkosci: 20 km/godzine (10 km/godzing).

Uwaga: pierwszenstwo dla ruchu pieszego i rowerowego (brak chodnikow,
parkowanie dozwolone tylko w miejscach wyznaczonych).
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4.6. Koncepcja polityki parkingowej*®

Samochody osobowe zajmujg wiekszos¢ powierzchni ulic migjskich mimo
tego, ze realizujemy nimi mniejsza czes$¢ podrézy. Pozostajg bez ruchu
przez 95 procent czasu, zajmujac wartosciowe tereny, ktére mozna bytoby
wykorzystaé bardziej efektywnie i sprawiedliwie. Wskazany pojazd jest éred-
nio 1 godzine w ruchu, a przez pozostatg czes¢ doby parkuje w miejscu pracy
lub zamieszkania.

Samochdd osobowy jest niezwykle terenochtonnym srodkiem transportu,
o czym $wiadczy fakt, ze potrzebuje okoto 20 m? do zaparkowania. Z tego
powodu jest mato efektywny. Dla poréwnania nalezy wskazaé, ze pocigg
moze przewiez¢ 33 000 pasazerow/godzing przy zajeciu pasa terenu o sze-
rokosci 5 m. z kolei autobus potrzebuje w przeliczeniu na jednego pasazera
tylko 5% drogowej przestrzeni niezbednej dla samochodu,

Srodek transportu lloé¢ pasazerow na godzine

Tramwaj 22 000
Ruch pieszy 19 000
Rower 14 000
Autobus 9000
Samochod - 2 000

[ Tabela 9. Zdolnosé przewozowa pasa terenu o szerokosci 3,5 m®,

48 Polityka zostala opracowana w oparciu o: Polityka parkingowa w miastach, Zeszyty Nau-
kowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw Komunikacji Rzeczpospolitej Pol-
skiej Oddzial w Krakowie, Krakéw 2013, A. Rudnicki, Aktualizacja polityki transportowej
dla Krakowa wraz z politykg parkingowsg, Krakow 2004, Polityka transportowa dla miasta Ty-
chy, Polityka transportowa dla miasta Kielce.

9 The citizens’ network, European Commission. Green Paper, Bruksela 1996.

50 Greening urban transport — pedestrian and cycling policy, European Federation for
Transport and Environment, Wieden 1994 [za:] Botma, Papendrecht, Stil more bikes behind
the dikes, CROW, EDE, Delft 1992.

Strona | 85




Srodek transportu

Niezbedna przestrzen

Ruch pieszy 2
Rower 9
Samochéd 120
Autobus 12
Kolej 7

I Tabela 10. Zapotrzebowanie przestrzeni w ruchu przez rézne Srodki transportu
[w m#/osobeg].

Rozwigzania probleméw trzeba szukaé w racjonalnej polityce parkingowej
polegajacej na zarzgdzaniu popytem na parkowanie na jezdniach ulic oraz
regulacji parkowania poza przestrzenig jezdni. Na parkowanie na ulicach
oraz w wielopoziomowych parkingach trzeba spojrze¢ jak na towar, a nie
dobro publiczne. Towar ten — jak kazdy inny — musi podlega¢ grze rynkowej
poddanej zasadzie podazy i popytu. Nalezy budowaé ich mniej, obcigzac
uzytkownikéw wiekszymi optatami i zarzgdzac nimi lepiej.

Cate miasto powinno zosta¢ objete strefami parkowania, a ilo$¢ miejsc par-
kingowych powinna zaleze¢ od poziomu dostepu do transportu publicznego.
W kazdej strefie mozna stosowac indywidualne systemy optat za parkowanie
i tam gdzie dostep do transportu zbiorowego jest dobry nalezy zapewni¢ nie-
wiele miejsc, ale i wysokie optaty. W ramach kazdej strefy trzeba zapewnic
miejsca do parkowania i miejsca wolne od parkowania przy pomocy odpo-
wiedniego uksztattowania geometrycznego ulic i placéw, réznych rodzajow
nawierzchni, a takze oznakowania pionowego i poziomego. Zasady parko-
wania powinny by¢ przejrzyste dla wszystkich uzytkownikow.

Wyznaczajac miejsca do parkowania nie mozna zapomnie¢ o rowerzystach
przeznaczajgc dla nich co najmniej 10 stojakdéw do parkowania rowerdw
na kazdym 100 metrowym odcinku ulicy. Przed stworzeniem miejsc do par-
kowania samochodoéw trzeba zapewni¢ wystarczajacg powierzchnie prze-
znaczong dla: pieszych, rowerzystéw, zielen. Warto wykorzysta¢ nowocze-
she systemy zarzgdzania parkowaniem oparte na technologiach informa-
tycznych. Jedng z nich jest mozliwosé szybkiego i tatwego uiszczania optat
za parkowanie przy pomocy systemu opartego o telefony komérkowe. Egze-
kwowanie i przestrzeganie zasad funkcjonowania systemu nalezy powierzy¢
kontrolerom strefy, ktérzy spisywaliby numery rejestracyjne pojazdow i kon-
frontowali je z centralng bazg danych. Jesli kierowca nie dokona wptaty na-
lezy jego pojazd zablokowacé lub odholowaé¢ w wyznaczone miejsca. Kontrola
ustalonych regut musi obejmowac zaréwno obszary legalnego parkowania
jak i zakazu parkowania.

Strefy ptatnego parkowania przynosza przychody umozliwiajgce finansowa-
nie przeksztatcenia przestrzeni ulicznej w przestrzen atrakcyjng dla pieszych
i skianiajgcg spoteczenstwo do rezygnacji z korzystania z samochodu
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na rzecz: chodzenia pieszo, jezdzenia rowerem i korzystania z transportu
publicznego. Najistotniejszym w przypadku polityki parkingowej jest sterowa-
nie popytem poprzez ustalenie odpowiednio wysokich optat za parkowanie.
Taka optata wplywa bowiem na decyzje kierowcéw. Gdy popyt na miejsca
parkingowe jest wysoki to nalezy tak podniesé optate, aby ludzie wykazujgcy
sie najwyzszg sktonnoscig do ponoszenia optat mieli mozliwos¢ znalezienia
zawsze wolnych miejsc. W praktyce oznacza to, ze najwyzsze optaty nalezy
wprowadzaé na ulicach gdzie jest najwieksze zattoczenie parkujgcych pojaz-
dow. Optaty za parkowanie na ulicach powinny by¢ wprowadzone, gdy
wskaznik zajetosci miejsc w godzinach najwyzszego zattoczenia przekracza
60 procent. Gdy wskaznik zajetosci wynosi ponad 90 procent to znak,
Ze trzeba natychmiast podnie$¢ wysokos¢ optat.

Optaty za parkowanie powinny sie wigzac z lokalizacjg miejsca parkowania.
Parkowanie na ulicy, a wiec najblizej celu podrézy, powinno by¢ drozsze niz
w oddalonym parkingu. Trzeba zachecac kierowcéw do korzystania z mozli-
wosci parkowania poza przestrzenig ulicy przez naktadanie optat wyzszych
za parkowanie na jezdni niz za parkowanie poza przestrzenig ulicy. Optaty
za parkowanie powinny uwzglednia¢ pore dnia. W zwigzku z czym nalezy
stosowac wyzsze optaty za parkowanie w godzinach szczytu, aby znieche-
caé ludzi do korzystania z samochodu w tym czasie. Wtedy bowiem ruch
samochodowy powoduje najwieksze problemy w postaci tworzenia zatoréw
drogowych.

W celu promocji roweru parkowanie roweréw i wézkéw rowerowych powinno
byé oferowane za darmo. Optaty musza uwzgledniaé czas trwania parkowa-
nia w mysl zasady: ,im dtuzej, tym znaczaco drozej’, a to oznacza, ze nie
wolno stosowac jakichkolwiek preferencji w przypadku parkowania przez
dtuzszy czas. Wymuszanie duzej rotacji na miejscach parkingowych jest
dziataniem na rzecz tych, ktérzy autentycznie potrzebujg uzy¢ samochodu.
Natomiast wszyscy pozostali kierowey powinni byé zniecheceni wysokoscig
optat za parkowanie do rezygnacji z samochodu na rzecz: transportu zbioro-
wego, roweru, ruchu pieszego. Kierowca musi uzyskac¢ jasny sygnat, ze par-
kowanie kosztuje mniej, jesli unika sie jezdzenia w godzinach szczytu i par-
kuje krétko.

Nalezy zracjonalizowa¢ wykorzystanie istniejgcych miejsc parkingowych,
w tym przez stosowanie w coraz szerszym zakresie optat za parkowanie
na terenach publicznych. Optaty powinny uwzglednia¢ parytet cen biletéw
komunikacji zbiorowej, wyraznie zniechecajacy do korzystania z samochodu
zamiast komunikaciji zbiorowej. Koniecznym jest stworzenie systemu infor-
macji o wolnych miejscach parkingowych oraz o kierunkach dojazdu do par-
kingow.

Podziat Zor na strefy parkowania

Polityka parkingowa jest w sensie operacyjnym okre$lana przez:
normatywy projektowania geometrycznego i konstrukcyjnego,

normatywy lokalizacyjne,

wskazanie obszaréw, na ktérych parkingi sg jedna z funkcji podstawowych,

wskazanie obszaréw, w ktérych dopuszcza sie budowe parkingéw w ramach
innej funkcji podstawowej,
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dopuszczalne lub zalecane wskazniki parkowania w wyodrebnionych kory-
tarzach transportowych i w strefach intensywnoéci zabudowy,

wyznaczone strefy ograniczonego oraz ptatnego parkowania (w tym struk-
tura i wysokosé taryf),

wyznaczone lokalizacje parkingéw strategicznych,
sposob i struktury zarzgdzania parkingami.

Podstawowy dylemat polityki parkingowej odnosi sie do celowosci i mozliwo-
&ci pelnego zaspokojenia potrzeb parkingowych. Zréznicowanie w podejsciu
do rozstrzygania tego dylematu wynika z funkcji obiektu i charakteru ob-
szaru. Inaczej nalezy rozwigzywac problemy parkowania na terenach o funk-
cjach mieszkaniowych, a inaczej na terenach o innym przeznaczeniu. Ina-
czej na obszarach zainwestowania miejskiego, a inaczej na obszarach wiej-
skich. Opcje sg kreowane zatem w odniesieniu do stopnia pokrycia potrzeb
parkingowych. Odnoszg sie one do obstugi parkingowej obiektéw o funk-
cjach innych niz mieszkanie i majg zastosowanie do obszardéw zurbanizowa-
nych.

W zwiazku z powyzszym przyjeto trzy strefy funkcjonalne miasta, wymaga-
jace zroznicowanej polityki parkingowej.

Strefa A — obejmujgca Staréwke. Ten obszar charakteryzuje wymiennosé
funkcji obiektéw generujgcych potrzeby parkowania (takze i ruchu), wysoka
intensywnos$¢ zabudowy, ktéra nie pozwala na wydzielanie przestrzeni do
parkowania oddzielnie dla kazdego budynku. W tej strefie nalezy wprowadzic
zakaz lub limitowanie parkowania w stopniu zaleznym od funkcji i innych
czynnikow lokalnych.

Strefa B — obejmujgca obszar centralnej czesci miasta wewnatrz obwiedni
ulic: Okreznej, Armii Krajowej (DW924), Nad Rudg (DW935), Katowickiej
(DK81), Kosciuszki (DK81). Jest to obszar o charakterze mieszkaniowym.
Potrzeby parkingowe powinny byé zaspokojone w granicach dziatek inwe-
stycyjnych.

Strefa C — obejmujgca obszar dzielnic peryferyjnych. Sg to tereny o funk-
cjach mieszkaniowych, ustugowych lub produkcyjnych. Potrzeby parkingowe
powinny by¢ zaspokojone w granicach dziatek inwestycyjnych.
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I Mapa 20. Schemat stref parkingowych.

Zasady parkowania w poszczegdlnych strefach

Istotg polityki parkingowej jest stosunek do relacji: popyt na miejsca posto-
jowe — podaz miejsc postojowych. Z tego powodu mozna wyodrebni¢ 2 po-
dejscia.

1) Podejscie pasywne

Liczba miejsc postojowych nie podlega ograniczaniu od gory, tzn. ich liczba
moze by¢ dostosowana do potrzeb zmotoryzowanych. Jest to zatem opcja
dostosowujgca podaz na miejsca postojowe do popytu tworzonego przez
oczekiwania uzytkownikéw.

2) Podejscie aktywne

Liczba miejsc postojowych ograniczana jest od gory, tzn. liczba ta nie moze
przekroczy¢ zadanej wartosci, wynikajacej z mozliwosci funkcjonalnych ca-
tosci systemu komunikacyjnego (zwtaszcza przepustowosci sieci ulic). Jest
to zatem opcja dostosowujgca popyt ha miejsca postojowe do podazy jaka
moze zaoferowac system.

Woptyw polityki parkingowej na zachowania komunikacyjne i warunki ruchu
(w tym ruchliwo$é¢ z wykorzystaniem samochodu) wynika z nastepujgcych
okolicznoéci:

— mozliwos¢ postoju u celu podrézy warunkuje uzycie samochodu,
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— trudnosé w zaparkowaniu (zdobycia miejsca na postoj) lub wysoka optata
za parkowanie powstrzymuje lub ogranicza uzycie samochodu,

— rezygnacja przez czes¢ zmotoryzowanych z wykorzystania samochodu
do podrézy zwieksza liczbe pasazeréw komunikacji zbiorowej, co zwieksza
czestotliwosé jej kursowania, w konsekwencji atrakeyjnosé komunikacji zbio-
rowej. Przycigga to nowych pasazeréow, zwieksza takze natezenie ruchu ro-
werowego i pieszego.

Mniejszy popyt ha podréze samochodowe tagodzi stany zattoczenia motory-
zacyjnego, co powstrzymuje proces pogarszania sie warunkéw ruchu
i w konsekwencji przynosi korzysci podrézujgcym samochodami (mniejsze
korki) jak réwniez transportem publicznym, gdyz staje sie on atrakcyjniejszy
dla uzytkownika. Natomiast brak jakichkolwiek regulacji, tj. nieograniczona
oferta miejsc postojowych, bezptatnych lub tanich pobudza ruchliwos¢ sa-
mochodu, co zwieksza natezenia ruchu, poteguje kongestie, pogarsza wa-
runki funkcjonowania i oferte transportu zbiorowego, odcigga od niej pasa-
zerow, zwieksza liczbe korzystajgcych z samochodu, co z kolei lawinowo
poteguje kongestie, itd.

W zwigzku z powyzszym nieuchronnym jest ograniczanie (w stosunku do po-
trzeb) liczby miejsc postojowych w obszarach o zwartej zabudowie. Dosto-
sowanie popytu do podazy oznacza wprowadzenie ograniczen, ktére jednak
nie odnoszg sie do realizacji podrézy w ogolnosci, lecz do podrozy odbywa-
nych samochodem osobowym. Bierze sie przy tym pod uwage fakt komple-
mentarnosci i substytucyjnosci komunikacji zbiorowej wzgledem indywidual-
nej oraz efektywnosé stosowania obu sposobéw podrézowania w réznych
strefach miasta.

Zaletami opcji pasywnej sa:

— spehienie — przynajmniej z zatozenia — oczekiwar zmotoryzowanych doty-
czacych swobody uzywania samochodu w odniesieniu do zrédet i celow zlo-
kalizowanych w rozwazanym obszarze, dogodnos$¢ dokonywania przez
mieszkancéw zakupdw w ilosciach péthurtowych,

— bodziec do aktywizacji terendw dzis mato intensywnie zagospodarowanych,
w fym Sciggniecie kapitatu dla realizacji takich inwestycji jak np. supermar-
kety, funkcjonujacych prawie wytgcznie w oparciu o dostepnosé samocho-
dem,

— ograniczenie parkowania na jezdni lub chodniku (powodujgcego ucigzliwosci
funkcjonalne dla ruchu pojazdéw i pieszych), zwtaszcza w miejscach do tego
zupetnie nie przeznaczonych (np. tereny zieleni).

Wadami tego rozwigzania sg natomiast:

— wyprowadzenie aktywnosci, zwlaszcza obiektéw handlowych z obszaru cen-
trum,

— tendencje do degradowania obszaru centralnego miasta przez fakt trudnoéci
w znalezieniu miejsca do zaparkowania na tym obszarze, przy pelnej dostep-
nosci miejsc postojowych w strefach peryferyjnych,

— intensyfikacja ruchu w obszarach peryferyjnych i w konsekwencji potegujgce
sie tam stany kongestii (przy ogdlnym wzroscie mobilnosci samochodu prze-
cigzone sg takze pozostate obszary miasta),

— komunikacja zbiorowa traci klientéw, staje sie mniej atrakcyjna oraz kosz-
towna, co moze doprowadzié¢ do wycofania sie gminy z obstugi obszaréw
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obrzeznych, uzaleznia¢ osoby zmotoryzowane od korzystania z samochodu
i pozbawiac obstugi osoby niezmotoryzowane,

— strefy chronione (np. ze wzgledu na walory przyrodnicze) przed nadmiernym
zainwestowaniem nie sg w stanie obroni¢ sie przed zagospodarowaniem
ze wzgledu na ich ,atrakcyjnosé parkingowg”,

— sprzyjanie tendencji do rozpraszania zabudowy oraz zwiekszenie ekspansji
terytorialnej miasta i pracy przewozowej wykonywanej przez samochody
osohowe.

Dla opcji aktywnej (ograniczona podaz miejsc) wady opcji pasywnej (hieo-
graniczona podaz miejsc) stajg sie jej zaletami, a zalety — na odwrot — wa-
dami.

Porownanie zalet i wad obu opcji wskazuje na przewage rozwigzania aktyw-
nego nad pasywnym. W zwigzku z tym reguty aktywne nalezy stosowac row-
niez poza obszarem Starowki, przede wszystkim na terenach potozonych
w jej bezposrednim sgsiedztwie, a przynajmniej uznaé je za réwnowazne pa-
sywnym. Od opcji aktywnej nalezy wprowadzaé odstepstwa na terenie par-
kingow w systemie ,Parkuj i jedz" (Park&Ride) oraz zwigzanych z funkcja
mieszkaniowa.

Propozycje realizacji polityki parkingowej na podstawie dwoch wyzej oma-
wianych opcji w poszczegodlnych wyodrebnionych strefach ilustruje ponizsza

tabela.

Obszar Strefa Funkcja strefy Typ polityki
funkcjonalna parkingowej

Staréwka A centrum Aktywna

Centralna czes¢ miasta potozona wewnatrz B ustugowa, Aktywna

obwiedni ulic: Okrezna, Armii Krajowej mieszkaniowa

(DW924), ul. Nad Ruda (DW835), ul. Kato-

wicka (DK81), ul. Kosciuszki (DK81)

Obszar zewnetrzny, obrzezny (poza strefg B) C mieszkaniowa, Pasywna

ustugowa

Ograniczanie liczby miejsc parkingowych w stosunku do potrzeb jest trudng
i niepopularng decyzjg polityczng. Jednakze restrykcyjna polityka parkin-
gowa jest uzasadniona, gdyz:

— réwnowazy chionnos¢ parkingowa z przepustowoscig sieci ulic, przy
uwzglednienieniu komplementarno$ci komunikacji zbiorowe;,

— powstrzymuje tempo pogarszania sie warunkow ruchu.

Polityka parkingowa powinna w miastach by¢ zatem przestrzennie zréznico-
wana, a to ze wzgledu na:

— makrostrefy intensywnosci: wielkomiejskiej, miejskiej, podmiejskiej,
— jakosc¢ oferowanego transportu pasazerskiego.

W korytarzach o dogodnym transporcie zbiorowym (tzn. wysoka czestotli-
wos¢ kursowania i predkosé komunikacyjna, bliskie dojécie do przystankéw)
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ograniczenia w podazy miejsc postojowych bylyby najwieksze. Na obsza-
rach stabo obstuzonych przez transport zbiorowy restrykcje parkingowe by-
lyby nieznaczne. W odniesieniu do stref intensywnosci zabudowy najwigksze
ograniczenia obejmowalyby obszary wielkomiejskie, najmniejsze — obszary

o podmiegjskim charakterze zabudowy.

Przyjecie opcji aktywnej polityki parkingowej wigze sie z wyznaczeniem
na obszarze miasta stref polityki oraz powigzanych z nimi wskaznikami do-

puszczalnej liczby miejsc postojowych, co prezentuja ponizsze tabele.

Charakter zabudowy — dostepnosé komunikacja in-
dywidualng (samochodem asobowym)

Dostepnosé komunikacjg zbiorowa (suma czasow
dojscia i oczekiwania na przystanku w okresach

szczytu)

<10 min

10-20 min

> 20 min

Staréwka

A

Centralna czes¢ miasta polozona wewnatrz obwiedni ulic: Okrezna, Armii Krajowej (DW 924), ul. Nad
Ruda (DW 935), ul. Katowicka (DK81), ul. Kosciuszki (DK81)

zta lub érednia dostepnosé samochodem A B B
wzglednie dobra dostepnosé samochodem B B Cc
Obszar zewnetrzny, obrzezny

zta lub $rednia dostepnosé samochodem B C C
wzglednie dobra dostepnos¢ samochodem C C C

| Tabela 11. Strefy polityki parkingowej dla miasta Zory rekomendowane dla okreélonego

charakteru zabudowy i stopnia dostepnoseci komunikacjg indywidualng oraz zbiorowg.
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Strefa polityki par-
kingowej

Maksymalny wskaznik miejsc postojo-

wych zwigzany

Rekomendowana

Z praca — na 100 Z ustugami— na funkecja zabudowy | Intensywnos¢ za-
zatrudnionych 1000 m? budowy
powierzchni
uzytkowe;j
A 0 0 przewaga ustug bardzo wysoka
B 12 5 mieszana, wysoka
z przewagsg ustug
C 35 lub bez ograni- 25 lub bez ograni-  mieszana, $rednia lub niska
czen czen Z przewagg zakia-
déw produkeyjnych

[ Tabela 12. Powigzanie stref polityki parkingowej ze wskaZnikami dopuszczalnej liczby
migjsc postajowych dla miasta Zory oraz z zalecana funkeja i intensywnoscig zabudowy.

Oméwiona wyzej zasada strefowania ma zapobiec zwiekszeniu zattoczenia
ruchem obszaréw centralnych oraz degradowaniu systemu komunikacji
zbiorowej, pieszej i rowerowej. Rekomenduje sie opcje z limitowaniem
od gory liczby miejsc parkingowych takze w strefie C. Powyzsze ogranicze-
nia nie obejmujg parkingéw strategicznych w systemie ,Parkuj i jedz”
(Park&Ride) w rejonie Dworca Autobusowego przy ul. Meczennikéw Oswie-
cimskich, wytypowanych parkingéw w rejonie autostrady A1 oraz drogi DK81
(dla systemu samochodowego carpooling-u).

W konsekwencji nalezatoby — wychodzgc z powyzszych wskaznikow — osza-
cowag, ile miejsc parkingowych pozwala zbudowaé program urbanistyczny
Zor i przeprowadzi¢ bilans przepustowoéci sieci ulic i chtonnosci parkingo-
wej. Do czasu doktadnego wyznaczenia na obszarze catego miasta szcze-
goétowego zasiegu stref A, B, C mozna polityke limitowania miejsc postojo-
wych odnies¢ do zagregowanych stref strukturalnych miasta Zory, obejmu-
jacych strefe miejska i strefe przedmies¢.

Rodzaj terenu

Jednostka od-

Strefa miejska

Strefa przedmiesc

niesienia
zalecane maksymalne | zalecane maksymalne

Teren zabudowy 1 mieszkanie 06-0,9 1,2 - —
mieszkaniowe;j
0 wysokiej
intensywnosci
Tereny zabu- 1 mieszkanie 0,8-1,2 1,5 1-1,2 1,5
dowy mieszka-
niowej o niskiej 1 dom 1 = 2 -

intensywnosci
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Tereny ustug pu-
blicznych

1000 m? po-
wierzchni uzyt-
kowe;j

10

8-12

25

100 zatrudnio-
nych

20

15-20

35

Tereny ustug ko-
mercyjnych

1000 m? po-
wierzchni uzyt-
kowej

12

10-15

30

100 zatrudnio-
nych

10-12

12-16

35

Tereny produkgji

100 zatrudnio-
nych

10-12

15-20

35

[ Tabela 13. Zalecane wskazniki parkingowe dla zagregowanych obszaréw zainwestowania Zor.

Na obszarach deficytu miejsc postojowych ustala sie nastepujgce priorytety
zaspokajania potrzeb parkingowych: mieszkarcy, klienci ustug, zatrudnieni.
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5. CO | KIEDY BEDZIE SIE
DZIALO?

Wskazane ponizej informacje odnosza sie
do dziatan i projektéw opisanych w rozdziale 4.
W niniejszej czesci umiesciliSmy harmonogram
ich realizacji i monitorowania zmian, ktére wywo-
luja, a takze zestawienie narzedzi finansowych
planu mobilnosci. Nastepnie szeroko omowili-
smy wskazniki stosowane do oceny skuteczno-
Sci wdrazania zatozen dokumentu oraz zrodta da-
nych, na ktérych ta ocena bedzie oparta.
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5.1. Harmonogram realizacji i monitoringu

2017 | 2018 | 2018 | 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 | 2031
L1.
1.2,
1.3, =
1.4.
1.5.
I.B.
| 3 an
1.B.
A.l.
A.2.
A.3.
A.4.
P.1.
P.2.
P.3.
P.4.
P.5
c1,
[H
C3.
W1, | W1, | W1, [ w1, | W1, | W1 | WL | W1, | W1, | W1 | W1 | W1 | WL, | W1, | Wl
W5 [ W2, | WE | W2, | W5, [ W2, | WE | W2, | WE | W2, | WE | W2,| WE,| W2. [ W5,
Wa. W3, | W7 | wa, wa, W3, wa, W3, | W7
w4, w4, w4, w4, W4, w4, w4,
W8, W5, W5, W5, wh, W5, w5,
W8, WB, W5, WB. W8, WB, we,
wB w8 w8 wa W7, w8 w8
ws

5.2. Finansowe narzedzia realizacji

Do wykonania dziatan i projektéw wskazanych w planie mobilno$ci mozna
zaangazowac srodki z nastepujgcych Zrédet:

budzet miasta, czyli $rodki wiasne gminy, przeznaczone na zadania inwesty-

cyjne, wplywy z optat parkingowych lub reklam,

dotacje unijne, w szczegdlnosci w ramach Regionalnych Inwestycji Teryto-
rialnych (Dziatanie 4.5.2. Niskoemisyjny transport miejski oraz efektywne
oswietlenie — Regionalny Program Operacyjny Wojewodztwa Slgskiego

na lata 2014-2020),

dotacje z funduszy krajowych, w tym m.in. w ramach Programu rozwoju
gminnej i powiatowej infrastruktury drogowej na lata 2016 — 2019,

sektor prywatny.
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5.3. Wskazniki monitoringu

W ponizszej tabeli zestawili§my wskazniki i mierniki rozwoju kazdego z ob-
szaréw omdwionych w rozdziale nr 3, a takze informacje o sposobie pozy-
skania danych do badan. Wskazniki monitorujgce podzielilismy na:

wskazniki produktu, odnoszace sie do efektéw osigganych w trakcie wdra-
zania dokumentu,

wskazniki rezultatu, okreslajace skutki osiggniecia zatozonych celow, poja-
wiajgce sie po zrealizowaniu zatozonych projektow i zadan.

Strona | 97




ks
-amu| | fapislaiy

Anpnyselu) obsupazided
yoAmosngo} obsiupazidod {e1zpApp zezud nsanpjo op [apjsiaiw loey
e8| g -Ne 1y yaAusighim Nsan{o Op NYuNs MO suemimolobAzid n3unso}s m -{UNwWoy mosngone eysfoiw
/zel | uaiuadeu Jejod -01s M 1504Azid -azesed eqzoy slUaIMB)SaZ 1s01Az1d emozomazid eoeld eloejIuNwWOoy M
1laAisamul | [aulAoeyiunw
fanislain Anpinas -03{ 1foxuny o (Amos
~BUU] feiZpApA wAmopodsuel ibAIs -9MOJ YanJejuoy
zazid Auemozijeal JzZIaPEIeYd 0 -amu| | lepyslaip ‘MQISMOY BIP NUINI
‘MaIamol eip yoelb yohmoltamol Boup Anpjnasesu) obsupezidod Ased ‘mosamol g[p
-04p yoAuemopng obsupazidod yoAuemopngim z reizpfpn zazud nsa.40 op 1Bo1p) [emosam
Ble| Z -Am BU 0Bamolam nsalc op Njuns yohaklelshzi auemojobAzid MUNS0]S M -01 fanpnayselul fsu Amol
/zel | -0J nyon Jelwod -01s m 1soshzid -0 qOS0 BqzY|| 3lUBIME]SSZ 1s0uhzid -emozi|ealz 9sobnp -amol Jodsuel | ZM
(:dyt yaAzsad ejp
l/Aize zejuow ‘yoAzs
-aid e|p eoslezid
SMOU BUOZIBUZAM)
yofzsaid ep gslezid
ajuolas m obamob
-0Jp NUYINI BMISUSZI
-aidzaq Ameldod ais
-anez m YyaAulAokis
1bofis -IMuUl Ueteizp eqzo||
-amu| | lepysfaiy
aloiod zezid Yohzs Anpnjisesu) obajupazidod yohkzs
Auozpemoud ‘Iz obajupszidod -a1d wayeizpn z e1zpAing zazid NsaJyo op -a1d moBkp yoAuem
301 -1103 | moxpedAn NsSa0 Op NYuUNs yoimoBoip moy auemojobAzid M)UNS0)S M -ojuowWwalAM | ydAu
L/2ZeiL Iuspmz Wa)shg -0]s M Mapeds -pedfim  eqzol| 3IUBIME]SIZ 1504Azid -emopngim 2sobnip Azsaid yony LAA
Azijeue nje}
salyojsez) yafAuep Agosez HILIBIN -|NZ24 HIUZBYSAA yoAuep Agosez PIRETI] npnpoJd JIuzexspn Jopes




ifokys
-amu| | lepisfelp

usiupdau moseil Anpingseny obsiupszidod
-od amejspod eu obsiupazidod [ERHENG e1ZpAp zozid nsamno op
Ble| g moltazesed Agzol| NSar{o op nyuns -EYIUNWOY M MO suemojobAzid nyUNS0JS M yoAmoypels amoy
}Zel | "JOp SUBp 32910102 -0}$ M Jsolhzid -azesed eqzol| JAusIMeISSZ 1souhzid -9zid mojzém eqzo|| -peisazid Azapg LM
('dymop
-ze[qo eluemoyeuzo
aluszpemoldm
195829 [aujenuan
[amoBoup upsm
L8MQ ‘'SE6MA -qo Bu nyoni e
'¥YZ6MA ‘ZEBMA EJSEIW 95320 iokys -aloxodsn Auawa|a)
nbeom ejseiu foujenuad azi -amu| | episleIn BSEIW Wnijuag
LUNJJUSO NUOPJOY -BZSGO BU WDS Anpinisesul obsiupszidod niezsqo z obam
yoelonazid yoAu obsiupszidod -[ai nyans m 1 IZpAp zazid nsa.0 op -OJAzuBl) NYonl elu
1€l g -21gAm m oBamoB NSS{0 Op MUNS yoAmolezaio auemolobAzid MIUNS01S M -BMOUIWI[RAM 31Sa1Y MONUND
/Zel | -0.p nyani Jejwod -0)s M apeds mopzelod jeizpn sluame)sez 1souAzid -BZ M UBEIZP BqZ2|| - podsuei |, 9
(e1sAziom 1bA1s
-0J ‘Azsaid) nya -amu| | fepsleiy
3hijod zezid -NJ MOXIUISSZON Anpingiseu) obajupszidod (eluezSaIW
Auozpemold ‘Ifz obsjupazidod yosAuouodya 1 1ZpAing zazud nsanyo op -2z Bjans zelo) obam
ele| z -0 | MoMPRAANA NS0 Op NYUNs -9lu Wateizpn z auemojobAzid N}UNSO0IS M 0¢ odw=} Bjans Uk -0601p nyanu
/ZB1 L buspm3 Wwasis -0}s M yapeds moypedim Bqzol| alUsIME]SSZ 1s0lAzid -algo 21n gs00Nn}p omjsuszasidzag SAA
‘s
-amu] | [epislaiy
Anpniselu] feizp ofamopoyoowes
-An zazid Auemoz NYIn g(p pBmos
-l|eal ‘(alupazsm -B1S BIodILyW 1ofys
-od [up m Jeiwod) -2z ofaymonen -amu| 1 flemislEin DIMOIBIS
aomouels Azid e1o3lubelso op ze IRMOIBIS BU Anpinasequ) ofiaiupsezidad 2Z/2Zsq0 BU WAim
yoniseiw mob ‘oBaiupszidod npzelw wazeyez teizpfp zozud nsano op -060.p a1sed m yaAu
3ol | -unjied yoAzoloiqz Nsa30 Op NYUNS wAnmoNeo yak auemojobAzid MYUNS0IS M -BMOZI|ENO|Z Y2Amol
/ZBil | usiutadeu Jejwod -0}s m JsosAzid -3lgo 21N eqzay| alUSIMBISIZ sopeds -a1sod aslaiw egzoj alUBMOYIBd BN




/alacznik do Planu zrownowazonej mobilnasci migjskie] dia miasta Zory

Koncepcja systemu
tras rowerquch
dia miasta Zory




Zatacznik: Koncepcja systemu
tras rowerowych dla miasta
Zory

Urzad Miasta Zory, Fundacja Napraw Sobie Miasto

Zory 2017

Autorzy opracowania:

» Tobiasz Nykamowicz,

» konsultacje — Tadeusz Kopta

» koordynacja — Zespét Strategii i Rozwoju Miasta, Urzad Miasta Zory




Spis tresci

1. Wprowadzenie
2. Infrastruktura tras rowerowych - dobre praktyki
2.1 Prowadzenie ruchu w jezdni na zasadach ogélnych
2.2 Wydzielona infrastruktura rowerowa
2.3 Skrzyzowania, przejazdy i $luzy dla rowerow
2.4 Stojaki i parkingi rowerowe, integracja z transportem zbiorowym
2.5 Oznakowanie tras rowerowych
3. Koncepcja systemu komunikacji rowerowej
3.1 Stan istniejgcy
3.2 Wezly przesiadkowe - wymagania
3.3 Sie¢ potaczen - propozycje rozwigzan
3.4 Koszty jednostkowe

3.5 Warianty inwestycyjne tras rowerowych prowadzgcych do wezta przesiadkowego 42

4. Analizy
4.1 Analiza korzysci — zalety roweru
4.2 Transport rowerowy w dokumentach strategicznych
4.3 Monitoring rozwoju podsystemu rowerowego
5. Spis pojec i skrotéw uzytych w opracowaniu
6. Zalgczniki
Zatgcznik nr 1 - Mapa hierarchizacji tras rowerowych na obszarze miasta Zory

Zatgcznik nr 2 - Mapa wariantéw technicznych prowadzenia tras rowerowych na obszarze

miasta Zory
Zatgcznik nr 3 - Szacunkowy kosztorys wdrozenia koncepgji

Strona | 2




1. Wprowadzenie

Opracowanie ,Koncepcja systemu tras rowerowych dla miasta Zory” (zwane dalej
Koncepcja) zostato wykonane na zaméwienie Gminy Miejskiej Zory na podstawie
umowy o nr ewidencyjnym FN 690/2016 zawartej w dniu 22 sierpnia 2016 roku. Ni-
niejsza Koncepcja jest elementem przedmiotu umowy pn.: “Plan Mobilnosci dla Mia-
sta Zory".

Celem Koncepcji jest przygotowanie propozycji sieci rowerowych tras komunikacyj-
nych, ktore umozliwig mieszkaricom poruszanie sie na rowerze w codziennych po-
drézach na obszarze calego miasta poprzez potaczenie gtéwnych zrodel i celéw po-
drézy oraz planowanych weztéw przesiadkowych integrujacych transport zbiorowy
i rowerowy (Bike&Ride, “zaparkuj rower i jedz").

Opracowanie zostalo przygotowane w oparciu o wiedze zawartg w niepublikowanym
Podreczniku projektowania przyjaznej dla rowerzystow infrastruktury®?, ktéry jest
zbiorem wytycznych projektowania infrastruktury rowerowej w krajach europejskich
skonfrontowanym z dotychczasowymi doswiadczeniami miast w Polsce, opiniami
uzytkownikow oraz obowigzujgcymi przepisami normujgcymi ruch rowerowy w Pol-
sce. Literature podrecznikowg uzupeinia wiedza zawarta w podreczniku holender-
skim®? oraz Standardy techniczne | wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta
Poznania®.

W Koncepcji zostaly zaproponowane innowacyjne i wcigz mato znane w skali woje-
wodztwa slgskiego elementy podsystemu rowerowego takie jak: kontrapasy rowe-
rowe, kontraruch rowerowy, ulice o ruchu uspokojonym (przyjazne rowerzystom),
$luzy rowerowe czy dopuszczenie ruchu rowerowego na ciggach pieszych (jako wa-
riant tymczasowy). Takie rozwigzania z powodzeniem funkcjonuja juz w wielu mia-
stach w Polsce, m.in. we Wroctawiu, Gdarsku, Krakowie czy Radomiu, utatwiajgc
i promujgc podrézowanie rowerem w miescie. Tak kompleksowe podejscie doty-
czace wprowadzania udogodnien dla ruchu rowerowego jest w peini zgodne z mie-
dzynarodowymi wytycznymi i strategiami Unii Europejskiej w dziedzinie redukcji emi-
sji gazow cieplarnianych oraz europejskg legislacjg odnoszacy sig do czystosci po-
wietrza.

Zawarto$¢ opracowania zostala podzielona na czgéé ogdlna (rozdziat 2), w ktérej
przedstawiono przykiadowe wzorcowe rozwigzania stosowane w Polsce oraz czesc
szczegolowy przedstawiajgcg propozycje sieci tras rowerowych wraz z uzasadnie-
niem i genezg jej powstania (rozdziat 3).

Uzupetieniem czesci szczegdlowej sg zataczniki mapowe przedstawiajgce prze-
bieg tras na podkiadzie topograficznym oraz elektroniczne zestawienie w postaci
wektorowej (format SHP) oraz szacunkowe koszty wdrozenia koncepcji wraz z po-
dziatem na dwa warianty inwestycyjne, ktére bedg mogly zostac zrealizowane przy
wspoétudziale srodkéw unijnych przeznaczonych na zmniejszenie niskiej emisji.

W rozdziale 4 zawarto réznego rodzaju analizy m.in. wykazujgce zgodnos¢ koncep-
cji z dokumentami strategicznymi i planistycznymi.

51 A. Buczynski, M. Hyla, T. Kopta, B. Lustofin ,Podrecznik projektowania przyjaznej dla ro-
werzystow infrastruktury”, Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, Departament Stu-
diéw, Zespot ds. Sciezek (drég) rowerowych, Krakéw — Warszawa 2013 (niepublikowany)

52 "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakéw,
1999)

53 Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta Poznania, Pra-
cownia Edukacji Marcin Hyta dla Miasta Poznania, grudzien 2015. Zarzgdzenie nr 931/2015/P
Prezydenta Miasta Poznania z dnia 31 grudnia 2015 .
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2. Infrastruktura tras
rowerowych - dobre praktyki

Podstawg planowania i projektowania infrastruktury rowerowej powinna byé¢ meto-
dologia tzw. ,pieciu wymogow CROW", ktéra zostala opracowana przez holender-
skie centrum ,Badan i Standaryzacji Inzynierii Ladowej i Ruchu” [CROW]>%.

Wedtug tej metodologii, infrastruktura rowerowa powinna spehiaé nastepujace kry-
teria:

spbjnosé - polega na dostepnosci dla ruchu rowerowego wszystkich celow i Zrodet
podrozy,

hezposredniosé - zalklada umozliwienie uzytkownikom roweru jak najbardziej bez-
posredniego polgczenia do punktu docelowego poprzez minimalizacje objazdéw
i wspolczynnika wydtuzenia,

atrakcyjnosé — polega na czytelnosci podsystemu rowerowego dla uzytkownika,
jego odpowiedniego powigzania z funkcjami miasta, estetyce i bezpieczenstwie spo-
tecznym (np. poprzez odpowiednie oéwietlenie tras rowerowych),

hezpieczenstwo - okresla minimalizacje punktéw kolizji z ruchem samochodowym
i pieszym, ujednolicenie predkosci, eliminacje przeplatania tordéw ruchu, zapewnie-
nie wzajemnego kontaktu wzrokowego uczestnikéw ruchu drogowego,

wygoda i komfort - zaklada minimalizacje liczby zatrzyman wymuszajgcych po-
nowne rozpedzanie sie, minimalizacje pochylen podiuznych niwelety i réznicy pozio-
mow, maksymalizacje promieni fukow i odlegtosci widocznosci (wysoka predkosé
projektowa) oraz zapewnienie réwnosci nawierzchni.

Powyzsze wymaogi powinna sie stosowaé na poziomie calej sieci rowerowej miasta,
poszczegolnych tras i ich odcinkdw oraz konkretnych rozwigzan (np. drég dla rowe-
réw, skrzyzowan, przejazdéw rowerowych, fgcznikéw rowerowych).

Metodologia CROW w celu osiggniecia konkurencyjnosci transportu rowerowego
wzgledem innych srodkéw transportu jest bardzo restrykcyjna i zaklada, ze w przy-
padku niespelnienia jednego z podanych pieciu wymogow, wystepuje koniecznosé
przebudowy istniejgcej infrastruktury.

Polskie wymogi prawne okreslone m.in. w ustawach: Prawo budowlane, Prawo o ru-
chu drogowym, o drogach publicznych, nie okreslajg wszystkich parametréw tech-
nicznych, dzieki ktérym moglyby zostaé speinione wymogi CROW. Dlatego tak
wazne jest postugiwanie sie specjalistycznymi podrecznikami oraz dobrg praktykg
tj. rozwigzaniami juz stosowanymi i sprawdzonymi.

Zastosowanie konkretnego rozwigzania zalezne jest od wielu czynnikow, m.in. od:

natezenia ruchu samochodowego,

udzialu ruchu ciezkiego,

predkosci miarodajnej ruchu samochodowego,
natezenia ruchu rowerowego,

szerokoéci pasa ruchu,

liczby paséw ruchu,

warunkéw terenowych i innych.

54 "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Krakow,
1999).



W koncepcji okreslono preferowane rozwigzania dla poszczegdlnych odeinkéw sieci
infrastruktury rowerowej.

Specjalistyczne podreczniki podajace standardy techniczne zostaly wskazane w bi-
bliografii, a ponizej omoéwiono najwazniejsze elementy infrastruktury rowerowej,
ktore najliczniej wystepujg w miescie Zory.

2.1 Prowadzenie ruchu w jezdni na zasa-
dach ogoélnych

Generalnym pytaniem jest zwykle czy ruch rowerowy nalezy separowacé czy integro-
wac? Czesto zapomina sie o tym, ze w pewnych warunkach prowadzenie rowerow
w jezdni na zasadach ogélnych jest rozwigzaniem najbardziej bezpiecznym (a jed-
noczesnie najtariszym). Posiada ono szereg zalet takie jak:

niskie koszty dostosowania isthiejgcej infrastruktury drogowej do ruchu rowerowego,
maksymalne ograniczenie punktdw kolizji z pieszymi,

maksymalne ograniczenie liczby punktéw kolizji ha zjazdach indywidualnych i prze-
cznicach,

doskonata widocznosé pomiedzy wszystkimi uczestnikami ruchu,

ustalone pierwszenstwo na skrzyzowaniach,

najlepsze skomunikowanie ze wszystkimi drogami i stronami jezdni.

Prowadzenie ruchu roweréw w jezdni dotyczy w naturalny sposéb ulic przyjaznych
dla rowerzystow czyli stref zamieszkania i obszaréw ocbowigzywania znakow B-43
z warto$cig 30 itp. Innym powodem prowadzenia ruchu rowerowego w jezdni na za-
sadach ogdlnych sa skrzyzowania drég réwnorzednych (obszar obowigzywania
oznakowania A-5).

Pomimo prowadzenia ruchu rowerdw w jezdni niekiedy wskazane jest zastosowanie
réznego rodzaju utatwien:

na skrzyzowaniu niekiedy wskazane jest wyznaczanie $luz dla rowerzystéw, szcze-
golnie dla relacji skretnej w lewo lub azyli do lewoskretu,

oznakowanie drogowskazowe lub przeddrogowskazowe, w tym informacja o orga-
nizacji ruchu rowerowego na skrzyzowaniach,

w ulicach gdzie wystepujg znaczgce natezenia ruchu rowerowego lub tez jezdnia
obsluguje istotng relacje rowerowsa, wskazane jest wprowadzenie w jezdni oznako-
wania poziomego P-27 rower” wraz z nowym symbolem kierunku (tzw. ,SIER-
ZANT")®, ale bez wyznaczania pasa ruchu dla roweréw linia,

skrocenie progéw zwalniajgcych tak, aby rowerzysta magt je omingé lub stosowanie
rozwigzan przyjaznych dla rowerzystéw np. progi sinusoidalne, umozliwienie wjazdu
rowerzystom w rejony niedostepne dla samochoddw poprzez np. obnizenie krawez-
nikow, odpowiednie rozmieszczenie elementow BRD blokujgcych wjazd,
kontraruch tj. umozliwienie poruszania sie rowerzystom w obu kierunkach na jezd-
niach jednokierunkowych.

%5Nowe oznhakowanie wprowadzone od 8.10.2015 w nowelizagji rozporzadzenia w sprawie
znakdw i sygnatéw drogowych (Dz.U. 2002 nr 170 poz. 1393, nowelizacja Dz.U. 2015 poz.
1313) oraz rozporzadzenia w sprawie szczegolowych warunkow technicznych dla znakdw
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach (Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181, nowelizacja Dz.U. 2015 poz. 1314).
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porﬁszé sig po jezdni.

1 W strefie uspokojonego ruchu rowerzysci moga bpr’ecznfe

Ostatnie ze wskazanych wyzej ulatwien jest kluczowe dla skrocenia drogi rowerzy-
écie, a jednoczesénie w pelni bezpieczne. Mozna je realizowac poprzez odpowiednie
oznakowanie pionowe bez wydzielania pasa jezdni dla ruchu ,pod prad” lub tez z wy-
dzieleniem odrebnego pasa dla roweréw (tzw. kontrapas).

i
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Znak P-27 ,kierunek i tor ruchu roweowego” zwany potocznie ,sierzantem” informuje ro-
werzystéw i kierowcow, ze miejsce roweru jest na jezdni (na drugim planie kontrapas).

Rozwigzania te stosowane sg powszechnie w Polsce w takich miastach jak: Gdarisk,
Wroclaw, Krakéw, a w Radomiu na wszystkich ulicach jednokierunkowych zostat
dopuszczony ruchu roweréw w obu kierunkach.

Jednoczesnie wazne jest takze uspokojenie ruchu, ktdre mozna przeprowadzi¢ po-
przez zastosowanie nastepujgcych elementow:
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mini ronda,

zmniejszenie promieni wyokraglen na skrzyzowaniach,

wyniesione przejscia dla pieszych na skrzyzowaniach,

wyniesienia tarczy skrzyzowania,

zmiana osi jezdni wymuszona odpowiednig organizacjg parkowania lub elementami
matej architektury,

lokalne przewezenia jezdni wymuszajgce spowolnienie pojazdéw samochodowych,
ale pozwalajace na swobodny przejazd rowerzystom w formie szykan lub organizagji
naprzemiennego parkowania,

progi zwalniajgce plytowe posiadajgce oznaczenie U-16b lub U-16¢, ktorych diugosc
wynosi ponad 5 m albo progi wyspowe.

1 Kontrapas wyznaczony oznakowaniem pionowym i poziomym.
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1 Mini rondo. Dobry przykiad z Zor.

2.2 Wydzielona infrastruktura rowerowa

Istniejg sytuacje kiedy lepszym rozwigzaniem jest odseparowanie ruchu rowero-
wego od ruchu samochodowego. Przypadki te zostaly opisane we wskazanej weze-
$niej literaturze®®. Wydzielona infrastruktura rowerowa moze miec¢ postac:

pasa ruchu dla roweréw (w tym kontrapasa),
jednokierunkowej drogi dla rowerdw,

dwukierunkowej drogi dla rowerow,

drogi dla roweréw i pieszych (ciagi pieszo-rowerowe),
drogi dla pieszych z dopuszczonym ruchem rowerowym.

Pas ruchu dla roweréw to czesé jezdni przeznaczona do ruchu rowerdw w jednym
kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi. Pasy wyznacza sig ozna-
kowaniem poziomym w jezdni zatem nie wystepuje fizyczna separacja od ruchu
ogdlnego. Szerokosé standardowego pasa dla rowerdw powinna wynosic 1,5 m dla
ruchu jednokierunkowego.

Pasy ruchu nie sg w Polsce powszechnie stosowane, ale np. w Berlinie sg stoso-
wane dosc czesto. Nalezy pamietac, aby w rejonie miejsc parkingowych pasy rowe-
rowe byly odpowiednio od nich odsuniete. Nie zaleca sig wyznaczania miejsc par-
kingowych ukosnych lub prostopadiych w rejonie paséw ruchu dla rowerow.

Drogi dla rowerdéw sg najbezpieczniejszym rozwigzaniem umozliwiajgcym porusza-
nie sie rowerzystom po drogach publicznych, powinny powstawa¢ wzdiuz drég,
na ktérych predkosé miarodajna pojazdow samochodowych przekracza 50 km/godz.
Zgodnie z PoRD droga dla rowerédw musi byé oddzielona od innych drég lub jezdni
tej samej drogi konstrukeyjnie lub za pomoca urzgdzen bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego i oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi (C-13).

5 Np. "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd. polskie PKE, Kra-
kow, 1999).
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Drogi dla roweréw powinny byé dwukierunkowe, projektowane po obu stronach
jezdni. Mozna zrezygnowac z takiego modelu z uwagi na brak celéw podrézy. Jed-
nokierunkows droge dla roweréw projektuje sie jako kontynuacje pasa ruchu dla ro-
werdw lub zjazd z drogi ogdlnodostepnej. Konstrukeja drogi dla roweréw musi po-
siadac¢ rowng nawierzchnie o matych oporach toczenia (asfalt). Niedopuszczalne
jest stosowanie kostki betonowej lub innych materialéw powodujaeych wzrost opo-
réw toczenia lub drgania. Wazne jest dostosowanie niwelet wszystkich przejazdow
do niwelety drogi dla roweréw.

Kluczowymi punktami drég dla rowerdw sg skrzyzowania z pozostalymi drogami. Sg
to migjsca potencjalnych kolizji z innymi uczestnikami ruchu i sam rejon skrzyzowa-
nia wymaga odpowiednich rozwigzan dla zachowania bezpieczeristwa uzytkowni-
kow ruchu. Wazne jest takze, aby sposéb prowadzenia drogi dla roweréw umozliwiat
dostep do niej wszelkim pojazdom zapewniajacym jej prawidtowe utrzymanie (sprzg-
tanie, naprawa, odsniezanie).

1 Zachowana cigglosc niwelety nawierzchni drogi dla roweréw w rejoniejazdu indywidual-
nego.

Minimalna szerokoéé (bez skrajni) wynosi:

2,0 m dla drogi dwukierunkowej,
1,5 m dla drogi jednokierunkowe;j.

Dodatkowo minimalna skrajnia pozioma dla drég dla roweréw wynosi 0,2 m, ale za-
lecana jest 0,5 m, natomiast skrajnia pionowa minimum 2,5 m.

Droga dla rowerdw i pieszych to cigg oznaczony znakiem C-13/16 z kreskg pozioma.
Naktada on na rowerzyste obowigzek korzystania z niego jesli znak znajduje sie
po prawej stronie jezdni ogolnodostepnej i prowadzi w kierunku, w ktérym zamierza
poruszaé sie rowerzysta. Jednoczesnie rowerzysta jest zobowigzany ustepowaé
miejsca pieszym poruszajgcym sie po tym ciggu. Zaréwno piesi jak i rowerzysci
moga poruszac sie po calej szerokosci drogi dla pieszych i rowerzystéw. Nalezy
przyjac, ze minimalna szerokos¢ takiego rozwigzania to 3,0 m. Drugim rozwigzaniem
jest droga dla pieszych, z dopuszczonym ruchem rowerowym. Droga taka ozna-
czona jest za pomocg znakdw C-16 i T-22. Rowerzysta nie musi korzystaé z takiej
drogi i moze jako alternatywe wybraé jazde po jezdni.
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2.3 Skrzyzowania, przejazdy i sluzy dla ro-
werow

Bezpieczenstwo ruchu rowerowego i samochodowego wymaga, aby na skrzyzowa-
niach dla tych rodzajow ruchu manewry byly bezpieczne i umozliwialy bezproble-
mowy ruch rowerzystow. W przypadku trudnosci ze spetnieniem wymagari, dobrym
rozwigzaniem moze byé segregacja ruchu samochodowego i rowerowego oraz
wprowadzanie rozwigzar, ktére nie beda ograniczaly widocznosci, ewentualnie za-
stosowanie sygnalizacji swietlnej. Projektujgc wloty drég dla roweréw, przejazdy
i $luzy zawsze nalezy zakiadaé, ze bedzie z nich korzysta¢ w tym samym czasie
do kilkunastu rowerzystow. Nalezy zapewnié¢ im mozliwosé bezpiecznego przekra-
czania skrzyzowania oraz fatwej i bezpiecznej ewakuacji z niego. W projektowaniu,
jesli to mozliwe nalezy dgzy¢ geometrig do rozwigzan stosowanych na odcinkach
miedzyweztowych.

Przejazd dla rowerzystow jest czescig drogi dla roweréw (pieszych i roweréw) prze-
cinajgcy jezdnie lub torowisko. Przejazd rowerowy jest skrzyzowaniem lub czgécig
skrzyzowania drogi dla rowerdw z drogg ogdélnodostepng. Szczegotowe rozwigzania
i stosowane oznakowanie jest dostepne w literaturze.

Zadaniem $luzy rowerowej jest akumulacja rowerzystéw w obszarze skrzyzowania
w celu ulatwienia im manewréw na nim. Zaleca sie stosowanie $luz rowerowych
o dlugosciach 3-5 m. Do podstawowej $luzy ruch rowerowy doprowadzany jest
na zasadach ogolnych w jezdni lub przez pas ruchu dla rowerdw.

2.4 Stojaki i parkingi rowerowe, integracja
z transportem zbiorowym

Wazna czescig infrastruktury rowerowej sa stojaki i parkingi rowerowe. Ich obecnoéé
i fatwa dostepnoéé moze byc takze elementem promocji ruchu rowerowego a w przy-
padku jego duzego natezenia jest elementem niezbednym.

Stojaki rowerowe powinny by¢ trwale przymocowane do podtoza w sposoh uniemoz-
liwiajgcy ich wyrwanie. Muszg umozliwia¢ wygodne oparcie roweru i bezpieczne
przypiecie ramy i przedniego kola do stojaka przy pomocy standardowych, dostep-
nych w handlu ktddek szaklowych (tzw. U-lock) o wymiarach wewnegtrznych 10 x 20
cm. Rury konstrukcji stojaka powinny mie¢ $rednice do 9 cm, aby mozna byto objgé
je standardowag kiédka.
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T Sto;ak umiesz zony w jezdmwodpow.'e mej odleg sor odchodmka pozwaIa zaparkowaé
nawet nietypowy rower.

Stojaki powinny by¢ ustawiane w fatwo dostepnych, o$wietlonych i dobrze widocz-
nych miejscach, w poblizu budynkéw uzytecznoéci publicznej, na rogach ulic. Wska-
zana jest lokalizacja w miejscach monitorowanych kamerami telewizji przemystowej.
W miare mozliwosci stojaki rowerowe powinny by¢ tez zadaszone, ale nie moze to
kolidowaé z warunkami dobrej widocznoéci i monitoringu. Nalezy zapewni¢ dojazd
rowerem w bezposrednie poblize stojaka.

Rower jest pojazdem optymalnym do odbywania krétkich podrézy na dystansach 3
-9 km. Dzigki powigzaniu z transportem zbiorowym moze stuzy¢ takze do odbywania
podrozy dalekich. Mozna wyrézni¢ dwie podstawowe formy integracji transportu
zbiorowego z rowerowym:

— dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej i kontynuacja podrézy
transportem zbiorowym lub odwrotnie (Bike & Ride);

— dojazd rowerem z domu do przystanku - przewéz roweru - dojazd rowerem do celu
podrézy.

i Zadaszony parkm I} przy stacjf ko!ejowej '

Strona | 11




A

Nowoczesny wezel integracyjny.

Zarzadcy transportu powinni zapewnié obie formy integracji, organizujgc miejsca
parkingowe i przechowalnie roweréw na przystankach i weztach integracyjnych oraz
umozliwi¢ przewdz roweréw srodkami transportu zbiorowego, w szczegolnosci szy-
nowego.

2.5 Oznakowanie tras rowerowych

Zgodnie z rozporzgdzeniem w sprawie znakdw i sygnatéw drogowych (Dz.U. 2002
nr 170 poz. 1393) wraz z ostatnig nowelizacja dotyczgca oznakowania szlakdw ro-
werowych z dnia 24.07.2013 (Dz.U. 2013 poz. 890) znaki dotyczg turystycznych
szlakéw rowerowych lokalnych (R-1) oraz pozostalych (R-4).

Nowelizacja wprowadzita nowe czytelne znaki R-4, drogowskazy dla rowerzystéw
sg pomarariczowe z czarnym liternictwem. Bedg tez mogly by¢é umieszczane
na jezdni jako oznakowanie poziome.

Na potrzeby oznakowania rowerowych tras miejskich proponuje sig, aby stosowac
wzory znakéw R-4, ale w_innym kolorze niz wskazany w rozporzgdzeniu. Moze
to by¢ np. biate tto. Kolor pomaranczowy powinien by¢ zarezerwowany dla szlakow
turystycznych. Na potrzeby tras miejskich przydatne beda nastgpujgce znaki:

R-4a ,informacja o rzeczywistym przebiegu szlaku rowerowego”,

R-4b ,zmiana kierunku szlaku rowerowego”,

R-4d ,drogowskaz szlaku rowerowego w ksztalcie strzaly podajacy odlegtosc”,
R-4e ,tablica przeddrogowskazowa szlaku rowerowego".

Powinny one dotyczy¢ wskazania drogi do waznych obiektéw na terenie miasta lub
tez kierunkow do sgsiednich miejscowosci. Nalezy je lokalizowac na skrzyzowaniach
lub bezposrednio przed nimi.
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Oznakowanie turystycznych tras rowerowych skiada sie z dwéch elementéw: ozna-
kowania turystycznego szlaku oraz oznakowania drogi, na ktérej szlak zostat wyty-
czony. W lipcu 2013 roku ukazaly sie dwa rozporzgdzenia, ktére regulujg problema-
tyke oznakowania drog, w tym takze infrastruktury rowerowej, a mianowicie: Rozpo-
rzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Marskiej z dnia 19 lipca
2013 r. zmieniajgce rozporzgdzenie w sprawie szczegolowych warunkéw technicz-
nych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu dro-
gowego i warunkoéw ich umieszczania na drogach (Dz.U. z dnia 6 sierpnia 2013 r.
poz. 891), a takze Rozporzgdzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki
Morskiej oraz Spraw Wewnetrznych z dnia 24 lipca 2013 r. zmieniajgce rozporzg-
dzenie w sprawie znakow i sygnatéw drogowych (Dz.U. z dnia 6 sierpnia 2013 .
poz. 890).

1 Znak R-4d podaje odleglosé i kierunek.
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1 Znak R-4e tablica przeddrogowskazowa szlaku rowerowego.
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3. Koncepcja systemu
komunikacji rowerowej

3.1 Stan istniejacy

Infrastruktura rowerowa na terenie Zor nie tworzy spajnej sieci obejmujacej wszyst-
kie dzielnice i najwazniejsze generatory ruchu rowerowego. Istniejgce odcinki tras
rowerowych sktadajg sie z nastepujgcych elementéw infrastruktury rowerowej: wy-
dzielona dwukierunkowa droga dla roweréw oraz popularnie nazywane ciggi pieszo
- rowerowe®” (w tym ciggi piesze z dopuszczonym ruchem rowerowym). Najwazniej-
sze istniejgce przebiegi tras rowerowych sg zlokalizowane:

wzdiuz ciggu ul. Wodzistawskiej (fragment). Sposdb prowadzenia trasy rowerowe;j;
cigg pieszo - rowerowy po jednej stronie jezdni,

wzdiuz ciggu ul. Dworcowej, ul. Mikolowskiej (fragment) oraz ul. Bocznej. Sposéb
prowadzenia trasy rowerowej: dwukierunkowa droga dla rowerow, cigg pieszy z do-
puszczonym ruchem rowerowym (C-16/T-22),

polgczenie ul. Rybnickiej z al. Niepodlegtosci, dalej wzdiuz al. Niepodleglosci,
ul. Wodzistawskiej (fragment), ul. Dgbrowskiego (fragment) oraz potgczenia os. Po-
wstaricow Slgskich i os. Pawlikowskiego. Sposéb prowadzenia trasy rowerowej;
dwukierunkowa droga dla rowerow.

Calkowita diugos¢ wydzielonej infrastruktury rowerowej na obszarze miasta wynosi
okolo 15,5 km.

Ponizszy rysunek ilustruje podziat istniejgcej infrastruktury ze wzgledu na sposoby
techniczne prowadzenia trasy rowerowe;.

7 Droga dla rowerdw i pieszych bez segregacji.

Strona | 15




Podzial istniejgce] wydzielonej infrastruktury rowerowej ze wzgledu na wa-
rianty techniczne prowadzenia trasy

| “A '//I/ f '{' . h
h LN L 4

Legenda:

czerwony - dwulkierunkowa droga dla roweréw
pomaranczowy - cigg pieszo - rowerowy

niebieski - cigg pieszy z dopuszczonym ruchem rowerowym

Istotnym czynnikiem wplywajgcym na jako$é infrastruktury rowerowej w miescie jest
rodzaj nawierzchni stosowany na drogach dla roweréw. W Zorach dominujacym ro-
dzajem nawierzchni jest kostka betonowa. Ponizszy rysunek prezentuje strukture
nawierzchni istniejgcej infrastruktury rowerowej w Zorach.
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Podzial istniejgcej infrastruktury rowerowej ze wzgledu na rodzaj nawierzchni

Legenda:
czerwony - kostka betonowa
fioletowy - asfalt

Istniejace drogi dla roweréw oraz ciggi pieszo - rowerowe posiadajgce inng na-
wierzchnie niz asfaltowa, powinny zostaé w przysziosci przebudowane z zastoso-
waniem mas bitumicznych. Nawierzchnia z kostki betonowej posiada istothg wade
w postaci wysokich oporéw toczenia, ktére sg spowodowane wystepowaniem licz-
hych szczelin. Zamarzajgca w szczelinach woda powoduje nie tylko zniszczenie sa-
mej nawierzchni, ale takze podbudowy drogi dla roweréw®®. Nawierzchnia z kostki
betonowej moze z czasem sie zapadaé lub znieksztalcaé, co bedzie powodowato
znaczgce utrudnienia jazdy rowerem.

Stosowanie kostki betonowej jako nawierzchni drég dla roweréw negatywnie oce-
niajg uzytkownicy jedno$ladéw z uwagi na zwigkszone zuzycie energii rowerzysty
az o 30-40% wzgledem jazdy po nawierzchni asfaltowej. Istotng wada takiej na-
wierzchni jest jej nieczytelnodé dla wiekszosci uczestnikow ruchu drogowego oraz
wyzsze koszty utrzymania. Drogi dla rowerdéw wg standardéw rowerowych opraco-
wanych przez Gérnoslgski Zwigzek Metropolitalny (zwany dalej GZM) powinno wy-
konywac sie w nawierzchni asfaltowej. Wiele miast w Polsce w tym m.in. Wroctaw,
Krakow, Warszawa®® wprowadzito zakaz stosowania kostki betonowej.

5 A, Buczyriski, M. Hyla, T. Kopta, B. Lustofin. ,Opinia w sprawie typowych nawierzchni drog
dla roweréw" (http:/fwww.gddkia.gov.plipl/932/infrastruktura-rowerowa)

% Zarzadzenie Nr 380/2007 Prezydenta miasta stolecznego Warszawy z dnia 25 kwietnia
2007 r. w sprawie tworzenia korzystnych warunkéw dla rozwoju komunikacji rowerawej
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Drogi dla roweréw przez zjazdy publiczne i indywidualne nalezy tak projektowaé aby
zachowaé ciggtosé ich niwelet i nawierzchni a niwelety zjazdéw i ich nawierzchnie
dostosowac do niwelety | nawierzchni DDR. Takie rozwigzanie ma znaczenie nie
tylko dla wygody poruszajacych sie rowerzystow, ale co istotne wplywa na poprawe
warunkow Bezpieczetistwa Ruchu Drogowego (BRD) zwigzanych z podkre$leniem
pierwszenstwa rowerzysty jadgcego na wprost drogg dla rowerdéw nad kierujgcym
pojazdem skrecajgcym w droge poprzeczng (na podstawie art. 27 ust. 1A Ustawy
z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym Dz. U. z 2012 r. poz. 1137
z pdzn. zm.).

t Brak dostosowania niwelety zjazdu do niwelety drgr' dla rowerdw (ul. Dworcowa).

Wada kilku wystepujacych na terenie miasta drég dla roweréw zlokalizowanych
na drogach publicznych sa bledne odgiecia drogi dla roweréw ,ha zewnatrz". Takie
rozwigzanie w znaczacy sposob utrudnia ewakuacje rowerzysty z przejazdu dla ro-
weréw, powoduje nieczytelnos¢ zamiarow rowerzysty dla kierowcy w rejonie skrzy-
zowania, generuje sytuacje konfliktowe miedzy mijajacymi sie rowerzystami na dwu-
kierunkowych drogach dla rowerdw (w szczegdlnoéci, kiedy nie zostat zachowany
minimalny promien fuku lub droga dla roweréw zatamuje sig¢ bez wyokraglen) oraz
utrudnia obserwacje zblizajgcych sie samochodéw przez rowerzyste. Odcinek do-
jazdowy drogi dla roweréw do przejazdu rowerowego nalezy ksztattowac na wprost
na diugosci co najmniej 5 m przed skrzyzowaniem z zachowaniem wzajemnej wi-
docznoéci pomiedzy kierowca i rowerzysta®™. Dobrym przyktadem jest wyznaczony
przejazd rowerowy w ciggu ul. Mikotowskiej.

80 A. Buczyniski, M. Hyta, T. Kopta, B. Lustofin ,Opinia w sprawie odgie¢ drég dla roweréw
w rejonach skrzyzowan", Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, Departament Stu-
diéw, Zespol ds. Sciezek (drég) rowerowych, Krakéw — Warszawa 2011




1 Przyktad wadliwego odgigcia drdgi' dla rowerdw i pieszych (tzw. cigg pieszo - rowerowy)
W rejonie skrzyzowania, ul. Rybnicka.

1 Poprawnie poprowadzona droga dfa roweréw w rejonie skrzyzowania, ul. Mikolowska.

Waznym czynnikiem pogarszajgcym warunki bezpieczenstwa ruchu drogowego
w rejonie skrzyzowan sg uskoki nawierzchni — zbyt wysokie krawezniki, ktdre
moga doprowadzi¢ do wywrdcenia rowerzysty lub chwilowego zaprzestania jazdy
rowerem, spowodowanego przymusem zej$cia z roweru. Wysokos¢ kraweznika
na przecigciu drogi dla rowerow i jezdni ogolnodostepnej powinna wynosi¢ 0 cm.
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ty, ul. Dolne Przedmie

i Zytwyso kie krawezni rtruniajq be;peczna ewakuacje row: rZY.
Scie.

Dostepnosé istniejacych drog dla roweréw jest w znaczgcy sposob ograniczona
ze wzgledu na utrudniony wjazd na droge dla rowerdw i zjazd na droge ogolnodo-
stepna. W standardach rowerowych opracowanych przez Miasto Poznan zostaly
przedstawione rekomendowane warianty umozliwiajagce wygodny i bezpieczny
wjazd/zjazd rowerzysty na jezdnie.

t Brak mozliwosci wigczenia sie rowerzysly z drogi dla roweréw na droge ogdéinodostepna,
al. Niepodleglosci.

W skrajni istniejgcych drog dla rowerdw zlokalizowano nastgpujgce obiekty, m.in.:
stupki znakéw drogowych, stupy masztéw sygnalizacyjnych, stupy oswietleniowe.
Wolna przestrzen obok krawedzi drogi dla roweréw powinna wynosi¢ wg zasad do-
brej praktyki minimum 0,5 m (wg polskich przepiséw min.0,2 m)®', a skrajnia pionowa
odpowiednio 2,5 m (dopuszcza sie 2,2 m przy remoncie lub przebudowie drogi).

81 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w spra-
wie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie
(Dz. U. Z 1999 r. Nr 43 poz. 430)
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t Niebezpieczna lokalizacja stupa sygnalizacji $wietinej na $rodku drogi dia rowerdw, ul.
Dworcowa.

A

1 Slupki znakow drogowyeh w skrajni drogi dla rowerdw, ul. Dworcowa.

\
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3.2 Wezly przesiadkowe - wymagania

Niniejszy rozdzial opisuje wymagania funkcjonalne, jakim powinny odpowiadac pla-
nowane wezly przesiadkowe, ktére integruja transport rowerowy z innymi $rodkami
transportu (samochéd, autobus). Lokalizacje wezlow zostaly zawarte w dokumencie
“Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej dla miasta Zory".

Parking rowerowy typu Bike&Ride w rejonie wezta przesiadkowego powinien zawie-
rac:

stojaki rowerowe (,U-ksztaltne”),

zadaszenie (wiatg),

oswietlenie,

monitoring,

boksy rowerowe z dostepem za niewielkg optata.

Parkingi typu Bike&Ride powinny sie charakteryzowaé nastgpujgcymi cechami:

konstrukcjg umozliwiajacg wygodne przypinanie ramy roweru,
mozliwoscig parkowania roweru na poziomie terenu,

prostotg i powszechnoscig, rozpoznawalnoscia,

trwatoscig,

bezpieczenstwem przechowywania,

odpornoscig na warunki atmosferyczne,

odpornoécig na dziatania dewastacyjne,

estetyks i dopasowaniem do otoczenia.

Wezly integracyjne (przesiadkowe) faczace transport rowerowy z transportem pu-
blicznym, powinny spetnia¢ nastepujace wymogi:

parkingi rowerowe powinny by¢ zlokalizowane mozliwie najblizej peronéw, kas, przy-
stankow,

dostep do parkingu powinien by¢ tak zorganizowany, by rowerzy$éci mogli podjechac
pod sam parking,

odleglosé miejsca parkingowego od wejscia dworca i przystanku powinna by¢ jak
najmniejsza,

zaleca sie pozostawienie przestrzeni na rozbudowe parkingu,

wyposazone w samoobslugowe punkty serwisowe,

wezly sanitarne (toalety i prysznice),

punkty gastronomiczne,

tablice informacyjne z mapami,

system czytelnej informacji wizualnej, prowadzgcej uzytkownika od pierwszego kon-
taktu z weztem do poszczegolnych elementéw wezta oraz do infrastruktury tras ro-
werowych obstugujacych wezet.

Proponuije sie, aby ze wzgledu na duze obszary rozproszonej zabudowy w terenach
wiejskich i dos¢ duzg gestosé sieci komunikacii zbiorowej umozliwi¢ w miare mozli-
wosci parkowanie roweru w poblizu przystankow poprzez montaz 1-2 stojakow U-
ksztaltnych.
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3.3 Sie€ potaczen - propozycje rozwigzan

Na potrzeby opracowania wprowadzono podziat projektowanych tras na gtéwne oraz
uzupetniajgce (pomochicze).

Gléwne trasy rowerowe [G] taczg najwazniejsze punkty miasta (regionu, dzielnicy
—dworzec kolejowy i autobusowy, centra handlowe, szeroko rozumiany obszar $réd-
miejski, wieksze zakiady pracy i tereny przemystowe, osiedla mieszkaniowe itp.).
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Trasy uzupelniajgce (pomocnicze) [U] aczg trasy gtdwne z poszczegdlnymi zro-
diami i celami podrézy w miescie, nieobstugiwanymi bezposrednio przez trasy
gtowne. Ich realizacja nie jest priorytetem, ale czesto wdrozenie utatwien dla rowe-
rzystéw na trasach pomocniczych nie jest zwigzane z wielkimi nakiadami.

W opracowaniu opisano takze warianty (alternatywy) [W] przebiegéw poszczegol-
nych tras rowerowych.

Ksztattowanie geometrii jezdni na odcinkach, gdzie planuje sie prowadzenie ruchu
rowerowego w jezdni na zasadach ogdlnych, zostalo przedstawione na koricu tego
rozdziatu.

Ponizej znajdujg sie opisy wszystkich odcinkéw planowanych tras rowerowych (nu-
meracja odcinkéw jest zgodna z elektroniczng wersja w formacie SHP).

(1) [G] obszar Starego Miasta

Ciag ulic: Rynek, Moniuszki, Szeptyckiego, Garncarska, Szeroka, Batdyka, Ko-
$ciuszki (fragment) oraz Klimka na obszarze Starego Miasta obstuguje gtowne kie-
runki podrozy ruchu rowerowego na osi: wschod - zachdd oraz pétnoc - poludnie.
Na ww. ulicach wystepuje ruchu jednokierunkowy, na ktérym nalezy dopuscié ruch
rowerowy “pod prad” za pomocg odpowiedniego oznakowania pionowego (rozdziat
2 Infrastruktura tras rowerowych - dobre praktyki). Na ulicach, gdzie wprowadzony
jest zakaz ruchu w obu kierunkach (Rynek, odcinek ul. Klimka i ul. Kosciuszki) nalezy
umozliwi¢ wjazd rowerdw poprzez wprowadzenie dodatkowej tabliczki typu T-22 “nie
dotyczy rowerdow”.
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Na wlotach wjazdowych do obszaru Starego Miasta w ciggu ulicy: Klimka, Ko-
$ciuszki, Moniuszki oraz Szerokiej dla kierunku rowerowego “pod prad”, opcjonalnie
mozna wprowadzi¢ dodatkowe oznakowanie poziome typu P-27 “kierunek i tor ruchu
roweru",

-

Wizystkie ulice w obszarze Starego Miasta powinny by¢ dostepne dla dwukierunkowego
ruchu rowerowego.

(2) [U] obszar Starego Miasta

W celu zwiekszenia rowerowego dostepu do obszaru Starego Miasta nalezy dopu-
§ci¢ ruch rowerowy “pod prad” na wszystkich jednokierunkowych ulicach tj.: ul. Ko-
&ciuszki, ul. Bramkowej, ul. tytkowskiego, ul. Murarskiej, ul. Kaczej, ul. Waskiej.
Na wlocie wjazdowym do obszaru Starego Miasta w ciggu ul. Lytkowskiego dla kie-
runku rowerowego “pod prad”’, opcjonalnie mozna wprowadzi¢ dodatkowe oznako-
wanie poziome typu P-27 "kierunek i tor ruchu roweru”.

(3) [G] ul. Biskupa, ul. Ogrodowa

Na catej dlugosci ul. Biskupa oraz ul. Ogrodowej zostal wprowadzony ruch jednokie-
runkowy. Rekomendowanym wariantem jest dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod
prad” poprzez wyznaczenie tzw. kontrapasu rowerowego o szerokosci 1,5 m. W re-
jonie istniejacych paséw postojowych w ciagu ul. Ogrodowej nalezy wyznaczyc
oznakowanie poziome typu P-27 "kierunek i tor ruchu roweru”. Wiot kontrapasa ro-
werowego na skrzyzowaniu typu rondo ul. Biskupa i ul. Dworcowej nalezy przebu-
dowat kanalizujac ruch rowerowy oraz dostosowujac jego parametry do szerokoéci
1,5 m. W rejonie skrzyzowania ul. Ogrodowej z ul. Moniuszki ruch rowerowy nalezy
prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogdlnych.
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1 W celu umozliwienia bezpiecznego ruchu rowerowego “pod prad” w ciggu ul. Biskupa,
nalezy przebudowac geometrie skrzyzowania typu rondo.

(4) [G] tacznik rowerowy ul. Moniuszki z ul. Gérne Przedmiescie

Istniejacy tacznik rowerowy posiada organizacje ruchu tzw. ciagu pieszo - rowero-
wego (droga dla rowerdw i pieszych w ruchu mieszanym) o nawierzchni z kostki
betonowej. Odcinek nalezy przebudowaé na asfaltowa wydzielong dwukierunkowg
droge dla roweréw o szer. 2,5 m.

(5) [G] ul. Gorne Przedmiescie

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych. Istniejacy znak drogowy typu D-4a
“droga bez przejazdu” zlokalizowany w rejonie skrzyzowania z ul. Ogrodowg nalezy
uzupetnié o tabliczke typu T-22 “nie dotyczy roweréw".

{(6) [G] al. Niepodleglosci

Wzdluz powyzszej ulicy zlokalizowana jest isthiejgca wydzielona droga dla roweréw
po zachodniej stronie jezdni. Jej poczatek i koniec nalezy przebudowaé gwarantujgc
obsiuge dwukierunkowego ruchu rowerowego. Rekomendowanym wariantem jest
wigczenie istniejgce] drogi dla rowerdw jako samodzielny wlot na skrzyzowaniach
typu rondo z ul. Wodzistawskg oraz al. Wojska Polskiego.

(7) [G] ul. Wodzistawska

Na odcinku od skrzyzowania z al. Niepodlegloéci do skrzyzowania z ul. Dgbrow-
skiego po poludniowej stronie jezdni istnieje dwukierunkowa droga dla roweréw
o nawierzchni z kostki betonowej. Jej konstrukcja nie spelnia standardéw technicz-
nych oraz w jej skrajni poziomej (0,5 m przestrzen od krawedzi drogi dla rowerow)
zlokalizowane sg stupy oswietleniowe, ktdre nalezy przetozy¢ poza wymagang od-
legto$é. Istniejgca droge dla rowerdw nalezy wigczyé jako samodzielny wiot
do skrzyzowania typu rondo z ul. Dgbrowskiego.

Na odcinkach od ul. Dgbrowskiego do ul. Haricéwka oraz od skrzyzowania z DW
924 do skrzyzowania z autostradg A1 istniejgca szeroko$¢ pasa drogowego umoz-
liwia na wprowadzenie wydzielonych jednokierunkowych drég dla roweréw o szero-
kosci 1,5 m o nawierzchni asfaltowej. W wybranych lokalizacjach bedzie wigzac sie
to z rezygnacjg z istniejacych chodnikéw. Zgodnie z art. 11 ust. 4 ustawy Prawo
o Ruchu Drogowym pieszy ma prawo korzystaé z drogi dla roweréw, lecz jest zobo-
wigzany ustgpi¢ miejsca rowerowi. Alternatywnym rozwiazaniem w problematycz-
nych lokalizacjach ze wzgledu na ograniczone warunki terenowe i koniecznosé
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utrzymania ciggtosci trasy rowerowej jest dopuszczenie ruchu rowerowego na chod-
niku, za pomocg znakéw pionowych typu C-16/T-22 ,cigg pieszy” z tabliczkg ,nie
dotyczy rowerdw”.

W rejonie skrzyzowania od autostrady A1 do granicy z gm. Swierklany trase rowe-
rowg nalezy prowadzi¢ wydzielong infrastruktura rowerowsg - dwukierunkows droga
dla rowerow oraz dwukierunkowym ciggiem pieszo - rowerowym (na wiadukcie dro-
gowym z A1). Planowang droge dla roweréw w rejonie granicy z gming Swierklany
nalezy wtaczy¢ do drogi serwisowej autostrady A1.

(8) [U] [W] droga dla roweréw taczaca ul. Wodzistawskag z ul. Kwiatowg

Na powyzszym odcinku rekomenduje sie budowe dwukierunkowej drogi dla rowe-
réw. Trasa stanowi wazng funkcje uzupelniajgca oraz wariant alternatywny do prze-
biegu gléwnej trasy rowerowej wyznaczonej w ciggu ul.Wodzistawskiej w kierunku
dzielnic Rogozna i Roj.

(9) [U] [W] ul. Kwiatowa, ul. Jesionek, ul. Zbozowa, ul. Lgkowa

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych.

(10) [U] [W] droga dla rowerdw taczaca ul. Lgkowa z ul. Gérnicza

Na tym odcinku rekomenduje sie budowe dwukierunkowej drogi dla roweraw. Aktu-
alnie odcinek posiada nawierzchnie tuczniowa. Trasa jest przejezdna dla ruchu ro-
werowego.

(11) [U] [W] ul. Gornicza, ul. Gwarkéw

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych.

(12) [G] ul. Boguszowicka

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych.

(13) [U] ul. Skrzeczkowicka

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych.

(14) [G] al. Wojska Polskiego

Istniejgca szerokosé pasa drogowego umozliwia na tym odcinku wprowadzenie wy-
dzielonych jednokierunkowych drég dla roweréw o szerokosci 1,5 m oraz na-
wierzchni asfaltowej. W problematycznych lokalizacjach ze wzgledu na ograniczone
warunki terenowe w celu utrzymania ciggtosci trasy rowerowej mozna dopuscié ruch

rowerowy na chodniku, za pomocg znakow pionowych typu C-16/T-22 ,cigg pieszy”
z tabliczkg ,nie dotyczy rowerdw" (wytgcznie krétkie odcinki).
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1 : Wpai dromf. ojska olsieo ishieje In przestrzen na budowe wydzielonych
Jjednakierunkowych drég dla rowerdw.

(15) [G] ul. Folwarecka, ul. Reja, ul. Wioscianska

W ciggu ul. Folwareckiej na odcinku od skrzyzowania z al. Wojska Polskiego
do skrzyzowania z ul. Ogniowa planuje sie budowe wydzielonych jednokierunko-
wych drog dla rowerdw po obu stronach jezdni. Skrzyzowanie sterowane sygnaliza-
cjg swietlng z al. Armii Krajowej nalezy przebudowaé wyznaczajgc na przediuzeniu
ul. Folwareckiej jednokierunkowe przejazdy rowerowe oraz dwukierunkowy przejazd
rowerowy zlokalizowany poprzecznie na wlocie wschodnim ul. Folwareckiej®2.

Na odcinku od skrzyzowania z ul. Ogniowg do ul. Reja ruch rowerowy prowadzony
bedzie w jezdni ha zasadach ogélnych.

Na jednokierunkowym odcinku ul. Reja nalezy dopusci¢ ruch rowerowy “pod prad”.
Trasa rowerowa w ciggu ul. Wioécianskiej do granicy miasta z Rybnikiem bedzie
biegta w ruchu ogdlnym.

52 Nawigzanie do planowanej wydzielonej dwukierunkowej drogi dla roweréw w ciggu al. Armii Krajowej.
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(16) [U] ul. Klapczyka

Na calej diugosci ul. Ktapczyka wystepuje ruchu jednokierunkowy, na ktérym nalezy
dopusécic ruch rowerowy “pod prad” za pomocg oznakowania pionowego wraz z wy-
znaczeniem oznakowania poziomego typu P-27 “kierunek i tor ruchu roweru”.

(17) [G] ul. Rybnicka

Na odcinku od skrzyzowania z ul. Meczennikéw Oswiecimskich do skrzyzowania
z ul. Szczejkowicka po poludniowej stronie jezdni istnieje dwukierunkowy cigg pie-
szo - rowerowy, ktéry nalezy przebudowacé na jednokierunkowg droge dla rowerdw
o szerokosci 1,5 m wraz z wymiang nawierzchni na asfaltowg, zgodnie z przyjetymi
w niniejszym opracowaniu standardami. Po stronie péinocnej powyzszego odcinka
istniejgca szerokosé jezdni pozwala na wyznaczenie pasa ruchu dla roweréw.

Od skrzyzowania z ul. Szczejkowickag do skrzyzowania z DW 935 po obu stronach
jezdni rekomendowanym wariantem prowadzenia trasy rowerowej jest budowa wy-
dzielonych jednokierunkowych drég dla roweréw o szerokosci 1,5 m oraz na-
wierzchni asfaltowej. W problematycznych lokalizacjach ze wzgledu na ograniczone
warunki terenowe w celu utrzymania ciggtoéci trasy rowerowej mozna dopuécié ruch
rowerowy na chodniku, za pomoca znakow pionowych typu C-16/T-22 ,ciag pieszy”
z tabliczkg ,nie dotyczy roweréw" (wylacznie krétkie odcinki).

Nastepnie trase rowerowa od skrzyzowania z DW935 do skrzyzowania z autostradg
A1 (skrzyzowanie bezkolizyjne dwupoziomowe) nalezy prowadzi¢ ciggiem pieszo -
rowerowym szerokosci 3 m o nawierzchni asfaltowej w przebiegu istniejgcych chod-
nikéw oraz wykorzystujgc droge serwisowa, gdzie ruch rowerowy nalezy prowadzi¢
w jezdni na zasadach ogdlnych.

Od skrzyzowania z autostradg A1 do granicy z miastem Rybnik po obu stronach
jezdni istniejgca szerokosé pasa drogowego pozwala na budowe wydzielonych jed-
nokierunkowych drog dla rowerdw.

(18) [G] ul. Dworcowa, ul. Mikolowska

Na powyzszym odcinku w ciagu ul. Dworcowej oraz ul. Mikotowskiej do skrzyzowa-
nia z ul. Debowg po polnocnej stronie jezdni znajduje sie dwukierunkowa droga
dla roweréw. W przysziosci nalezy jg przebudowaé dostosowujac do standardu tech-
nicznego zaproponowanego w Koncepcji. Isthiejgca droga dla roweréw posiada
stabg dostepnosc dla celéow podrozy zlokalizowanych po potudniowej stronie jezdni
(m.in. brak poprzecznych przejazdéw dla roweréw). Rekomendowanym wariantem
jest poszerzenie istniejgcego chodnika po stronie potudniowej (w tym wymiana na-
wierzchni na asfaltowg) oraz dopuszczenie na nim ruchu rowerowego.
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(19) [G] ul. Mikotowska, ul. Boczna

W ciggu ul. Mikolowskiej na adcinku od skrzyzowania z ul. Debowa do skrzyzowania
z ul. Boczng istnieje po pdinocnej stronie jezdni cigg pieszy o nawierzchni asfaltowej
z dopuszczonym ruchem rowerowym. Ze wzgledu na ograniczone warunki terenowe
oraz charakter ulicy (droga o funkcji rozprowadzajacej) jest to optymalny wariant
prowadzenia trasy rowerowej. Ciag pieszy z dopuszczonym ruchem rowerowym wy-
stepuje takze w ciggu ul. Bocznej. Istniejacg organizacje ruchu dla rowerzystéow
w ciggu ul. Mikotowskiej oraz ul. Bocznej do skizyzowania z ul. Brzozowg nalezy
utrzymac (na tym odcinku wystepuje ruch pojazddw ciezarowych). Niweleta istniejg-
cych chodnikow, gdzie zostat dopuszczony ruch rowerowy w rejonie zjazdow pu-
blicznych i indywidualnych powinna by¢ ciagta.

1 Cigg pieszy z dopuszczoym ruchem rowrowymw fagu ul. Mikolowskigj.

(20) [G] ul. Boczna, ul. Gichta
Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogéinych.

(21) [G] [U] droga dla rowerdw taczaca ul. Gichta z trasg rowerowa3 realizo-
wang w ramach projektu VeloSilesia®®

Na powyzszym odcinku przewiduje sie budowe dwukierunkowej drogi dla rowerow
o wysokim standardzie trasy rowerowej EuroVelo, ktéra bedzie faczy¢ sie z trasa
rowerowg realizowang w ramach projektu VeloSilesia. W przypadku realizacji pro-
jektu trasa bedzie posiadac funkcje gléwnej trasy rowerowej. Odcinek stanowi trase
w kierunku terenow rekreacyjnych (kompleks lesny) popularnych wérdd mieszkan-
cow Zor, wiec jego realizacja nie jest uzalezniona od wdrozenia powyzszego pro-
jektu.

83 Projekt koordynowany i realizowany przez Urzad Marszatkowski wojewddztwa Slaskiego.
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(22) [G] planowana droga dla rowerow w ramach projektu VeloSilesia®

W przebiegu nieczynnej linii kolejowej mozliwa jest budowa dwukierunkowej drogi
dla roweréw o standardzie trasy rowerowej EuroVelo. Budowa odcinka jest uzalez-
niona od dziatan koordynatora projektu - Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Slgskiego%®.

(23) [G] ul. Kosciuszki, ul. Osinska, ul. Giéwna

W ciagu ul. Kosciuszki na odcinku od skrzyzowania z ul. Ogrodowg do skrzyzowania
z ul. Osinskg oraz w przebiegu ul. Osinskiej i ul. Gtéwnej nalezy prowadzi¢ ruch
rowerowy w jezdni na zasadach ogdlnych ze wzgledu na ograniczone warunki tere-
nowe i waski pas drogowy. Powyzsze ulice powinny posiadaé fizyczne $rodki uspo-
kojenia ruchu wplywajgce na zmniejszenie predkosci miarodajnych pojazdow samo-
chodowych. Mozna rozwazy¢ wprowadzenie na catej ich diugoséci oznakowania po-
ziomego typu P-27 “kierunek i tor ruchu roweru”. W rejonie skrzyzowania ul. Osin-
skiej z al. Zjednoczonej Europy rekomendowanym rozwigzaniem jest wyznaczenie
tzw. pasow filtrujgcych (pasy ruchu dla roweréw) umozliwiajgcych dojazd do plano-
wanej sluzy rowerowej, poprawiajacej widocznosci i bezpieczenstwo rowerzysty
na skrzyzowaniu.

(24) [W] droga dla roweréw faczaca ul. Wodzistawska z ul. Borynska
Na powyzszym odcinku nalezy zbudowaé dwukierunkows droge dla roweréw o sze-

rokosci 2,5 m i nawierzchni asfaltowej. Odcinek bedzie stanowi¢ wygodny tgcznik
rowerowy.

(25) [W] ul. Boryniska

Na odcinku od péthocnego poczatku ulicy do skrzyzowania z Traktem Piastowskim
wystepuje jednokierunkowy ruch oraz tzw. cigg pieszo - jezdny (ruch pojazdow sa-
mochodowych, rowerzystow i pieszych odbywa sie na wspadlnej ptaszczyznie) wraz
Z wyznaczonym ciggiem pieszo - rowerowym. Ruch rowerowy na tym odcinku powi-
nien odbywac sie dwukierunkowo w jezdni na zasadach ogéinych. Taka organizacja

64 Realizacja drogi dla roweréw powinna odbyé sie w partnersiwie z Urzedem Marszalkow-
skim wojewadztwa Slaskiego.
65 Koordynatorem projektu z ramienia Urzedu Marszatkowskiego jest lgski Oficer Rowe-

rowy.
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ruchu wymaga poprawy istniejgcego oznakowania pionowego i wprowadzenie ozna-
kowania “kontraruchu" rowerowego.

Od skrzyzowania z Traktem Piastowskim do skrzyzowania z al. Jana Pawta I
w ciggu ul. Boryriskiej ruch rowerowy powinien odbywac¢ sie w jezdni na zasadach
ogalnych.

W rejonie skrzyzowania ul. Borynriskiej z al. Zjednoczonej Europy nalezy wyznaczy¢
dwukierunkowy przejazd dla rowerow sterowany sygnalizacjg swietlng wraz z dro-
gami dla roweréw rozprowadzajgcymi ruch rowerowy w kierunku kazdej relacji. Ulica
Boryriska stanowi alternatywny przebieg dla trasy rowerowej wyznaczonej w ciggu
al. Jana Pawia Il.

(26) [G] al. Jana Pawla Il

Aleja Jana Pawla Il na odcinku od skrzyzowania z ul. Wodzistawskg do skrzyz z ul.
Okrezng posiada dwujezdniowy przekroj (2x2 - pasy ruchu).

Istniejgce oraz prognozowane natezenie ruchu pojazdéw samochodowych na tym
odcinku moze zostaé obstuzone drogg o przekroju 2x1, co pozwoli na wyznaczenie
paséw ruchu dla roweréw po obu stronach jezdni. Alternatywnym wariantem jest
utrzymanie istniejacego przekroju (2x2) i budowa wydzielonych dwukierunkowych
drég dla rowerdw, réwniez po obu stronach jezdni.

Na odcinku od skrzyzowania z ul. Okrezng do granicy miasta rekomendowanym wa-
riantem prowadzenia trasy rowerowej jest budowa wydzielonych jednokierunko-
wych drég dla roweréw o szerokosci 1,5 m oraz nawierzchni asfaltowej. W proble-
matycznych lokalizacjach ze wzgledu na ograniczone warunki terenowe w celu
utrzymania ciggloéci trasy rowerowej mozna dopusci¢ ruch rowerowy na chodniku,
za pomocg zhakow pionowych typu C-16/T-22 ,ciag pieszy” z tabliczkg ,nie dotyczy
rowerow” (wytacznie krétkie odcinki).

(27) [G] ul. Meczennikéw Oswiecimskich
Na tej ulicy ruch rowerowy nalezy prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogélnych wraz

2 wyznaczeniem ha calej diugosci oznakowania poziomego typu P-27 “kierunek i tor
ruchu roweru”.
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(28) [U] ul. Piaskowa, ul. Brzozowa

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych. W celu bezposredniego polgczenia
ul. Piastowskiej z ul. Mikolowska (w jej przebiegu zaplanowana jest giéwna trasa
rowerowa) nalezy zbudowa¢ dwukierunkowa droge dla rowerdw, stanowigcg nie-
zbedny tgcznik rowerowy.

& Loklfzcja !anowanego facznika rowerowego.
(29) [U] ul. Szczejkowicka

Ze wzgledu na niewielkie natezenie ruchu pieszego (ulica zlokalizowana gtéwnie
poza obszarem zabudowanym) oraz niewielkg ilo$¢ celéw podrézy rowerowych
w ciagu ul. Szczejkowickiej optymalnym rozwigzaniem jest budowa asfaltowego
ciggu pieszego z dopuszczonym ruchem rowerowym za pomocg znakéw pionowych
typu C-16/T-22 ,ciag pieszy" z tabliczkg ,nie dotyczy rowerow” o szerokosci 2 m
po obu stronach jezdni. Poza obszarem zabudowanym powyzszy cigg pieszy moze
przebiegac tylko po jednej stronie jezdni. Alternatywnie odcinki poza obszarem za-
budowanym mogg zosta¢ wybudowane jako dwukierunkowe drogi dla rowerdw.

(30) [G] ul. Pszczyniska
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Na odcinku od skrzyzowania z ul. Dworcowg do skrzyzowania z ul. Huloki istniejgca
szerokos$¢ jezdni pozwala na wyznaczenie pasa ruchu dla roweréw o szer. 1,5 m
po jednej stronie jezdni oraz sierzantéw rowerowych (poziome oznakowanie typu P-
27) dla przeciwnego kierunku.

Nastepnie trasa rowerowa powinna przebiegaé na odcinku od skrzyzowania z ul.
Katowickg do skrzyzowania z ul. Polskg jednokierunkowymi ciggami pieszo - rowe-
rowymi (szer. 2,5 m) lub chodnikiem z dopuszczonym ruchem rowerowym,
ze wzgledu na waski pas drogowy oraz wysokie natezenie ruchu pojazdow samo-
chodowych na tym odcinku (w tym pojazdéw ciezarowych). W rejonie skrzyzowania
z ul. Polska trasa biegnie wzdiuz przejazdu kolejowego, ktéry nalezy dostosowac do
bezpiecznego przejazdu rowerem.

Na odcinku od ul. Polskiej do ul. Chabrowej ruch rowerowy powinien by¢ prowa-
dzony w jezdni na zasadach ogdlnych (odcinek o niskim natezeniu ruchu).

W przebiegu DW935 ruch rowerowy powinien by¢ prowadzony wydzielong infra-
strukturg rowerowsa: jednokierunkowymi ciggami pieszo - rowerowymi po obu stro-
nach jezdni (szer. 2,5m) lub poprzez dopuszczenie ruchu rowerowego na chodniku.

(31) [U] ul. Polska, ul. Francuska

W ciggu ul. Polskiej do skrzyzowania z ul. Francuskg (skrzyzowanie pétnocne) na-
lezy wyznaczy¢ po wschodniej stronie jezdni dwukierunkowy ciag pieszo - rowerowy
o szerokosci 3 m oraz nawierzchni asfaltowej.

1 Wariantowo mozna rozwazyc na tym odeinku dopuszczenie ruchu rowerowego na chod-
nilcu,

W ciggu ul. Francuskiej na adcinku objetym obszarem ograniczonej predkosci do 30
km/h ruch rowerowy powinien adbywaé sie w jezdni na zasadach ogélnych. Na od-
cinku dojazdowym do skrzyzowania z ul. Kosciuszki proponuje sie wyznaczyé
po wschodniej stronie jezdni dwukierunkowy cigg pieszo - rowerowy o szerokosci 3
m oraz nawierzchni asfaltowej. Wariantowo mozna rozwazyé na tym odcinku do-
puszczenie ruchu rowerowego na chodniku.
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(32) [U] al. Zjednoczonej Europy

Aleja Zjednoczonej Europy posiada funkcje drogi rozprowadzajgcej, gdzie rekomen-
duje sie budowe wydzielonej dwukierunkowej drogi dla rowerdw o szerokosci 2,5 m
i nawierzchni asfaltowej po obu stronach jezdni. Ze wzgledu na ograniczone warunki
terenowe po potudniowej stranie jezdni dopuszcza sie budowe kluczowych fragmen-
téw drog dla rowerow, w szczegolnosci w rejonie istniejacych i planowanych celow
podrézy rowerowych (np. sklepow). Cigglos¢ drogi dla roweréw w al. Zjednoczonej
Europy nalezy utrzymaé bezwzglednie po péinocnej stronie jezdni.

(33) [U] al. Armii Krajowej

Funkcja i charakter obwodnicowy al. Armii Krajowej (ulica w przebiegu DW924) wy-
magajg budowy w jej ciagu wydzielonej infrastruktury rowerowej - dwukierunkowych
drég dla roweréw. Najlepsze warunki terenowe (w tym bliskos¢ zrodet i celow) do bu-
dowy dwukierunkowej drogi dla rowerédw znajdujg si¢ po wschodnigj stronie jezdni.
Planowana droga dla roweréw powinna by¢ dostepna dla wszystkich relacji w rejonie
skrzyzowan, w szczegoélnosci w rejonie skrzyzowania z ul. Wodzistawska, gdzie be-
dzie to wymagato budowy {gcznic rowerowych. Rekomenduje sie aby docelowo aleja
posiadala takze infrastrukture rowerows dla przeciwnego kierunku.

(34) [U] ul. Okrezna

Na catej dlugosci ul. Okreznej po potnocnej stronie jezdni nalezy wybudowac wy-
dzielong dwukierunkowsg droge dla rowerow o szer. 2,5 m oraz nawierzchni asfalto-
wej.

(35) [G] ul. Owocowa

Ruch rowerowy w jezdni ha zasadach ogolnych. W rejonie skrzyzowania ul. Owoco-
wej z ul. Kosciuszki nalezy wyznaczy¢ przejazd dla rowerdw z budowg izolowanej
sygnalizacji swietlnej (wyposazong w detekcje rowerzystow) wraz z infrastrukturg

rowerowg umozliwiajgcg bezpieczng obstuge i dojazd rowerzystéw do przejazdu ro-
werowego (dwukierunkowe ciggi pieszo - rowerowe).

(36) [G] ul. Zamkowa, ul. Pukoweca, ul. Szoszowska, ul. Piekucz (Warszowice)

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych.
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(37) [U] ul. Koscielna, ul. Strazacka
Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogolnych.

(38) [U] taczniki rowerowe: Rybnicka/Folwarecka, Folwarecka/Kwiatowa, Nie-
podleglosci/lFolwarecka oraz ul. Folwarecka

Istniejace ciagi pieszo - rowerowe zlokalizowane poza uktadem drogowym tgczace
ul. Rybnicka z ul. Folwareckg oraz ul. Folwareckg z ul. Kwiatowg nalezy przebudo-
wacé do standardu technicznego przyjetego w niniejszej Koncepciji, m.in. konieczna
jest wymiana nawierzchni na asfaltowg wraz z zachowaniem niezbednej skrajni po-
ziome;j.

Uzupeinieniem przebiegu powyzszej trasy rowerowej jest stworzenie krétkiego od-
cinka wydzielonej dwukierunkowej drogi dla roweréw taczacej ul. Folwareckg z al.
Niepodlegloéci o szer. 2,5 m, ktéry skomunikuje ul. Folwarecka z ul. Gérne Przed-
miescie. W ciggu ul. Folwareckiej nalezy prowadzi¢ ruch rowerowy w jezdni ha za-
sadach ogolnych.

(39) [U] ul. Dgbrowskiego

W ciggu ul. Dgbrowskiego po wschodniej stronie jezdni na odcinku od skrzyzowania
z ul. Wodzistawskg do skrzyzowania z Traktem Piastowskim istnieje wydzielona
dwukierunkowa droga dla roweréw. Powyzszg droge dla rowerow nalezy kontynuo-
wag, az do skrzyzowania z al. Zjednoczonej Europy. Rekamendowanym wariantem
rozwoju infrastruktury rowerowej w ciggu ul. Dgbrowskiego jest budowa drogi dla ro-
weréw (lub ciggu pieszo - rowerowego) po zachodniej stronie jezdni. W chwili zmiany
funkgji ulicy na droge o charakterze dojazdowym, alternatywnym sposobem prowa-
dzenia trasy rowerowej moze by¢ wprowadzenie ruchu rowerowego w jezdnie na za-
sadach ogélnych.

(40) [U] ul. Wyzwolenia, ul. Poprzeczna, ul. Paderewskiego, ul. Serdeczna, ul.
Ogrodnicza

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogolnych.

(41) [U] ul. Lesna

W ciagu ul. Les$nej na odcinku od skrzyzowania z ul. Mikotowskg do skrzyzowania
z ul. Katowickg ruch rowerowy powinien odbywaé sie w jezdni na zasadach ogdl-
nych. W rejonie skrzyzowania z ul. Katowicka ruch rowerowy nalezy skanalizowac

za pomocg budowy ciggu pieszo - rowerowego wraz z wyznaczeniem przejazdu
dla roweréw z sygnalizacjg $wieting (sygnalizacja wzbudzana).

(42) [U] ul. Lesna, ul. Rybna, ul. Wodna

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych.

(43) [U] os. Korfantego

W ukiadzie drogowym os. Korfantego nalezy wprowadzi¢ fizyczne srodki uspokoje-
nia ruchu wymuszajace ograniczenia dla strefy zamieszkania. Uktad stanowi dojazd
z osiedla do obszaru handlowego zlokalizowanego na wschéd, w ciagu ul. Ko-
§ciuszki.

(44) [U] facznik rowerowy os. Korfantego/Francuska

Powyzsze potgczenie zawiera istniejgcy infrastrukture przeznaczona dla ruchu pie-

szego oraz rowerowego wraz z podziemnym przejéciem zlokalizowanym w ciggu ul.
Kosciuszki. W celu poprawy warunkéw ruchu rowerowego w skomunikowaniu os.
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Korfantego z ul. Francuska nalezy przebudowaé¢ istniejaca wydzielong dwukierun-
kowg droge dla roweréw wraz z budowg brakujgcych odcinkdw. Na przyczdtkach
pochylni istniejgcego przejécia podziemnego nalezy zastosowaé najazdy minimali-
zujgce pochylenie podiuzne i poszerzy¢ droge dla rowerdéw na najazdach do co naj-
mniej 3,0 m. Co 2-5 m réznicy wysokosci nalezy projektowac spocznik o diugosci
25 m. Dzieki spocznikowi komfort jazdy rowerem ulega poprawie, a mozliwe staje
sie takze korzystanie z wozkow inwalidzkich.
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(45) [U] droga dla roweréw w kompleksie lesnym w rejonie ul. Gichty

W celu uzupetnienia tras rowerowych o charakterze rekreacyjnym planuje si¢ stwo-
rzenie dwukierunkowej drogi dla roweréw fgczacej droge dla roweréw w przediuze-
niu ul. Gichta z ul. Szczejkowicka.

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogoélnych

Ruch rowerowy na drogach powiatowych i gminnych, w ktérych predko$¢ miaro-
dajna nie przekracza 50 km/h i na ktérych obowigzuje ograniczenie predkosci do 30
km/h oraz 40 km/h (warunkowo 50 km/h) zostat dopuszczony na zasadach ogdinych.
Dotyczy to w szczegdlnosci drég przyjaznych dla rowerzystéw, czyli stref zamiesz-
kania i obszaréw obowigzywania znakéw B—43 z wartoscig 30 itp. oraz ulic, na kto-
rych ograniczony jest ruch pojazdow cigzarowych.

Jesli mimo ograniczenia predkosci predkosé miarodajna jest znaczaco wyzsza niz
dopuszczalna, to nalezy zastosowaé urzadzenia bezpieczeristwa ruchu wymusza-
jace ograniczenie predkosci. W szczegolnosci chodzi o ptytowe progi zwalniajgce
o diugoéci co najmniej 5 m, progi wyspowe, rozciecia, szykany, wyspy dzielgce, zwe-
zenia, krety tor jazdy, podniesione tarcze skrzyzowan itp. instrumenty uspokojenia
ruchu. Szykane moga stanowi¢ miejsca postojowe, jesli sg zlokalizowane naprze-
miennie w grupach po 4-8 sztuk po jednej i drugiej stronie jezdni i wymagajg odgie-
cia toru jazdy samochoddw.

Jesli postdj samochoddéw podlega silnym dobowym fluktuacjom (duzy popyt w go-
dzinach szczytu, niski poza szczytem) miejsca postojowe powinny by¢ uzupetniane
przeszkodami w formie elementéw malej architektury jak duze donice, kwietniki itp.
W przeciwnym razie poza godzinami szczytu szykana zniknie i pojawi sie zacheta
do rozwijania nadmiernych predkosci na szerokiej, pustej jezdni.

Wskazane urzgdzenia nie moga oczywiscie wplywac negatywnie na ruch rowerowy.
Stad zaleca sie, aby progi zwalniajgce mialy przy krawedzi jezdni wolng przestrzen
dla ruchu rowerowego. Nie zaleca sie stosowania na jezdniach progéw listwowych
i innych progéw krétkich, w tym podrzutowych, ze wzgledu na ich nieskutecznos¢
oraz ucigzliwos¢ dla mieszkancow (hatas spowodowany przejezdzaniem z nad-
mierng predkoscig) oraz niekorzystny wplyw na ruch rowerowy.

W pewnych sytuacjach pozadane jest zamykanie potaczen dragowych dla ruchu sa-
mochodowego. Na niektérych skrzyzowaniach jest to wrecz konieczne ze wzgledu
na przepustowosé (np. przy nieparzystej lub nadmiernej liczbie wlotéw). Progi ply-
towe i wyspowe spetniajg ten warunek, progi podrzutowe i niektére listwowe, zwlasz-
cza prefabrykowane — nie. Z tego powodu nalezy ich unika¢, albo dostosowywaé
do rowerzystow przez ich zakonczenie okolo 1 m od krawedzi drég. W przebiegu
zaproponowanych tras rowerowych na obszarze Zor pojawiajg sie przede wszystkim
takie wiasnie drogi.

W obszarach mieszkalnych i $rodmiejskich celem rozcinania ulic jest eliminacja nie-
pozadanego ruchu przelotowego (miedzydzielnicowego) i pozostawienie wytgcznie
dojazdowego. Rozcinanie polega na przeksztatcaniu ulicy w dwie slepe (bez prze-
jazdu) poprzez zamkniecie jej odcinka posrodku lub ograniczeniu relacji dostepnych
na skrzyzowaniu (najczesciej uniemozliwienie przejazdu na wprost).

Rozciecie jest jednym z najlepszych elementéw uspokojenia ruchu samochodowego
i absolutnie nie powinno dotyczyé¢ ruchu rowerowego. Pozostawienie ulic rozcietych
jako przejezdnych dla roweru skraca droge rowerzystom, poprawia bezpieczenstwo
ze wzgledu na to, ze ulice slepe sg w sposob naturalny uspokojone i obniza koszty
wdrozenia systemu rowerowego. Przejazd przez rozciecie ulic moze mie¢ forme
krétkiego odcinka drogi dla roweréw, jesli rozcigcie jest wykonane w formie chod-
nika. Wowczas na poczatku drogi dla rowerow nalezy umiesci¢ znak C—-13 ,droga
dla roweréw”, a na jej koricu — C—13a ,koniec drogi dla roweréw”, lub inny znak,
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okreslajacy organizacje ruchu na dalszym odcinku — np. znak B—1 z tabliczkg wska-
zujgcg dopuszczone do ruchu pojazdy, ktérych powinien spodziewac sie rowerzysta.
Jesli na koncu jezdni przy rozcieciu dopuszczone jest parkowanie, wéwczas wjazd
na droge dla roweréw nalezy zabezpieczyé¢ stupkami blokujgcymi U-12¢c umieszczo-
nymi w jezdni, w przedtuzeniu drogi dla rowerow. Inna forma rozciecia to po prostu
umieszczenie poprzecznie w jezdni rzedu pacholkéw (na przykiad stupkéw blokuja-
cych U-12c) lub innych przeszkod w formie elementow matej architektury. W przy-
padku skrzyzowania stupki umieszcza sie na rozcietym wlocie lub ukoénie, miedzy
dwoma przeciwleglymi naroznikami, wymuszajac skret (zazwyczaj w prawo) samo-
choddw i pozostawiajac pozostale relacje przejezdne rowerem.

W niektérych sytuacjach wskazane jest réwniez pozostawienie dostepu wybranym
samochodom do rozcietych, albo wrecz calkowicie zamknietych ulic przy jednocze-
snym silnym egzekwowaniu zakazu ruchu nieuprawnionych pojazdéw. Stosuje sie
wowcezas ruchome blokady w formie wysuwanych z jezdni stupkéw, uruchamiane
zdalnie przez posiadaczy uprawnien do wjazdu. Blokady te sg w petni ,przepusz-
czalne” dla rowerzystow i jednoczesnie stanowig przeszkode nie do pokonania dla
pojazdéw niepozgdanych. W sytuacji, kiedy rozciecie ulicy zostalo wykonane ele-
mentami matej architektury (stupki U—12¢, pacholki itp.), nie ma potrzeby zadnej in-
terwencji infrastrukturalnej. Nalezy jedynie zadbac o to, aby migdzy tymi elementami
pozostawato 1,5 m wolnej przestrzeni dla kazdego kierunku, w ktérym odbywa sie
ruchu rowerowy i byly one oznaczone folig odblaskowa.

Ulice rozciete jako slepe nalezy oznakowac znakami D—4a (,droga bez przejazdu”)
z tabliczkg T-22 (,nie dotyczy rowerdéw™). Tabliczki nalezy umieszczaé réwniez
wtedy, gdy w przyleglej ulicy stosuje sie znaki D—4b (,wjazd na droge bez prze-
jazdu”), Jesli rozciete jest skrzyzowanie, to na jego wlocie tabliczke T—22 nalezy
umiesci¢ pod znakami nakazu jazdy w okreslonym kierunku (od C—1 do C-8) lub
zakazu skretu. Jesli zachodzi taka potrzeba, to na skrzyzowaniu rozcietym mozna
zastosowac przejazd dla rowerzystéw, a takze pasy ruchu dla roweréw na wlocie lub
$luze dla rowerow.

Ruch rowerowy nalezy prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogélnych w przypadku ma-
tych rond z jednym pasem ruchu. Mate rondo spowalnia ruch samochodowy do pred-
kosci poréwnywalnej z predkoscig rowerzysty i stanowi rodzaj urzadzenia bezpie-
czenstwa ruchu.

W strefach zamieszkania oraz strefach uspokojonego ruchu o niewielkich nateze-
niach ruchu na zasadach ogdélnych nalezy réwniez prowadzi¢ ruch rowerowy pod
prad ulic jednokierunkowych, przy zastosowaniu wylacznie oznakowania piono-
wego, ewentualnie z punktowym oznakowaniem poziomym na wlotach skrzyzowan
czy na tukach. Przewidujac ruch rowerowy w jezdni, trzeba rozstrzygna¢ czy na da-
nym odcinku nalezy umozliwi¢ lub utatwi¢ wzajemne wyprzedzanie | omijanie rowe-
rzystéw oraz samochoddw, czy nie. Utrudnianie wyprzedzania moze byé przy tym
pozadane w niektdrych sytuacjach, gdzie rowerzysci powinni docelowo znalez¢ sieg
po lewej stronie pasa ruchu, np. przed niektorymi skrzyzowaniami z pasami ruchu
rowerowego na wprost lub w lewo.

Szczegolng uwage nalezy zwrocic na wloty skrzyzowan. Skrzyzowania powinny
mie¢ jak najmniejszg powierzchnie. W tym celu wskazane jest zamykanie zatok po-
stojowych przed skrzyzowaniami i zmniejszanie przekroju jezdni na wlotach. Jesli
na odcinkach drog wystepuje znaczne dobowe wahanie zapotrzebowania na miej-
sca postojowe, wowczas wskazane jest stosowanie zamiast pasoéw postojowych
w jezdni uksztattowanych konstrukeyjnie (kraweznikami) zatok postojowych. Odcinki
miedzy zatokami beda stanowi¢ wowczas naturalne zwezenia, utrzymujace staly
przekroj jezdni bez wzgledu na zajecie miejsc postojowych. Migdzy zatokami posto-
jowymi dla samochoddw mozna tez lokalizowaé parkingi rowerowe, ztozone z kilku,
czy kilkunastu stojakéw rowerowych. Przed innymi niz ronda skrzyzowaniami
bez pierwszenstwa przejazdu lub z sygnalizacja nalezy zawsze rozwazy¢ zastoso-
wanie pasa ruchu dla roweréw stuzgcego do omijania stojacych i wyprzedzania
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wolno poruszajgcych sie samochodow, W przypadku rond taki pas moze by¢ wpro-
wadzony, jesli wyeliminowano na danym wlocie ruch pojazdéw cigzkich powyzej 3,5
tony.

Jesli na ulicach uspokojonego ruchu wystepuje kongestia utrudniajgca ruch rowe-
rzystow, wowczas nalezy wyznaczaé pasy ruchu dla roweréw pozwalajgce wyprze-
dzac wolno jadgce lub omijaé stojgce w korku samochody (tzw. pasy filtrujgce). Je-
zeli natomiast natezenia ruchu rowerowego sg tak duze, ze utrudniajg ruch innych
pojazdow i samych rowerzystéw, mozna rozwazy¢ budowe wydzielonej drogi dla ro-
werdw o szerokosci dostosowanej do natezenia ruchu rowerowego lub zamkniecie
ulicy dla ruchu samochodowego, z ewentualnie dopuszczonym ruchem samocho-
dow mieszkancdw i ruchem dostawczym w okreslonych godzinach.

W strefach zamieszkania (obszar obowigzywania znaku D—40) zaleca sie stosowa-
nie jednoptaszczyznowego przekroju ulicy (bez kraweznikéw). Pozwala to lepiej wy-
korzysta¢ dostepng przestrzen dla ruchu roweréw, szczegélnie w obszarach srod-
miejskich. Rowerzysci mogg wowczas tatwiej omija¢ przeszkody w postaci zaparko-
wanych samochodow, fatwiejsza jest tez dwukierunkowa organizacja ruchu rowero-
wego w waskich ulicach jednokierunkowych.

3.4 Koszty jednostkowe

Wycena dokladnych kosztéw na etapie prac studialnych nie jest mozliwa. Nie jest
takze w pelni mozliwa na etapie projektowania technicznego, gdyz o faktycznych
kosztach realizacji decydujg oferty zlozone w postepowaniach przetargowych.
Na etapie koncepcji mozna wskazaé szacunkowe wielkosci wydatkéw, jakie trzeba
ponies¢ na inwestycje.

Z danych zawartych w opracowaniu Krajowy system zarzadzania budowlanymi
przedsiewzieciami inwestycyjnymi, finansowanymi z udzialem $rodkéw publicznych
i pomocowych z Unii Europejskiej®® wynika, ze dokladnosé oszacowania kosztow
przedsiewziecia wynosi:

30% na etapie pomystu | w analizach zwigzanych z oceng celowos$ci przedsiewzig-
cia,

20% w analizach zwigzanych ze wstepnym badaniem wykonalnosci,

15% w analizach zwigzanych z badaniem wykonalnosci przedsigwzigcia, tj. na eta-
pie studium wykonalnosci,

10% w analizach kosztdéw na etapie dokumentacji wstepnej - w aspekcie technicz-
nym i kosztowym (Zatozenia Techniczno-Ekonomiczne ZTE),

5% w analizach kosztéw na etapie projektu budowlanego oraz projektu wykonaw-
czedo, tj. sporzgdzania kosztorysu inwestorskiego.

Powyzsze wskazniki pokazujg minimalny poziom rezerwy inwestora na roboty nie-
przewidziane, jaka powinna by¢ uwzgledniona w wartosci kosztorysowej. Na po-
trzeby niniejszego opracowania przyjeto rezerwe na poziomie 20%.

Wycena wskaznikow zostata dokonana na podstawie wiedzy i do$wiadczenia auto-
réw oraz nastepujacych materiatow dostepnych publicznie:

Trasy rowerowe w Polsce Wschodniej WOJEWODZTWO PODLASKIE, Minister-
stwo Rozwoju Regionalnego, marzec 2012
Program Rozwoju Infrastruktury Rowerowej dla Miasta Kutno

8 dr Olgierd Sielewicz, Wydziat Inzynierii Ladowej Politechniki Warszawskiej, na zaméwie-
nie Ministra Infrastruktury i Ministra Nauki i Informatyzacji.
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— Wycena zadan do Szczeciiskiego Budzetu Obywatelskiego

- Uwarunkowania i mozliwosci realizacji turystycznej Trasy Rowerowej EuroVelo
na terenie Miasta Pabianice

— Koncepcja budowy zintegrowanej sieci tras rowerowych, biegowych oraz narciar-
skich tras biegowych w wojewddztwie matopalskim

— Program funkcjonalno-uzytkowy Budowa $ciezki rowerowej w parku Szczesliwice
UD Ochota Warszawa

Na podstawie dostepnych materiatow dokonano oszacowania warto$ci kosztow jed-
nostkowych. Dla tras rowerowych wskazniki jednostkowe kosztow zostaly oparte
na szczegotowej analizie dokumentéw dostepnych powszechnie (wyniki przetargow
na cele realizacji zblizonych do przedmiotowych, koszty w koncepcjach dla tematyki
rozwoju ruchu rowerowego, wspomaganych wycenami SEKOCENBUD na rok
2014). Szacunkowe koszty jednostkowe skonfrontowano z odpowiednimi wskazni-
kami kosztéw jednostkowych wykorzystanych w innych opracowaniach®’. Poréwna-
nie tych wskaznikow wskazuje, ze przyjete i podane nizej wskazniki kosztéw nie
réznig sie znaczgco, jednak dla urealnienia mozliwych kosztéw przedmiotowsej inwe-
stycji postuzono sig wartosciami usrednionymi.

Wybudowanie wydzielonej jednokierunkowej drogi dla roweréw to koszt 350
zt/mb, a drogi dwukierunkowej (docelowa szerakoé¢ powinna wynosié 2,5 m jednak
determinanta silnie zurbanizowanego obszaru inwestycji decyduje o szerokosci 2,0
m czesci drog) wynosi 500 zimb, przy czym dla drég w terenie niezurbanizowanym
(np. pasy po torowiskach, waly przeciwpowodziowe) przyjeto 200 zi/mb. Ciag pie-
szo-rowerowy z adaptowanego chodnika (z dobudowa do szerokosci 3,0 m szero-
kosci oraz wymiang nawierzchni) wynosi 200 zt/mb. Cigg pieszy z dopuszczonym
ruchem rowerowym (uwzglednia remont nawierzchni chodnika, obnizenie krawez-
nikéw, oznakowanie, urzagdzenia BRD) 110 z/mb. Szacowany koszt jednostkowy
dla paséw ruchu dla roweréw wynosi 130 zi/mb (cena bardzo uzalezniona od
szczegdtowych rozwigzan technicznych, uwzglednia remonty czastkowe na-
wierzchni jezdni oraz wypelnienie pasa ruchu dla roweréw barwg czerwong) jednak
koszt wykonania kontraruchu rowerowego przyjeto na 20 zt/mb z uwzglednieniem
oznakowania poziomego w postaci sierzantéw rowerowych oraz urzgdzen BRD ka-
nalizujgcych ruch rowerowy w rejonie skizyzowan.

Przytoczone wskazniki wskazuja minimalny poziom rezerwy inwestora na roboty nie-
przewidziane, jakie powinny byé uwzglednione w wartosciach kosztorysowych.
Na potrzeby niniejszej koncepcji przyjeto rezerwe na poziomie 20%. Koszty
nie uwzgledniajg wykupu gruntéw.

Ponizej zestawiono przyktadowe koszty eksploatacyjne na potrzeby wykonania ana-
lizy finansowej.

Koszty eksploatacyjne

Koszt utrzymania nawierzchni asfaltowej o szerokosci 2,5 m zilkm/rok 11 450,00
Koszt utrzymania nawierzchni ttuczniowej o szerokosci 2,5 m ztlkm/rok 7 600,00
Koszt utrzymania oznakowania poziomego i pionowego zilkm/rok 1 700,00
Remont (co 5 lat) oznakowania poziomego i piohowego ztlkm 3 400,00

1 Jednostkowe koszty eksploatacyjne.

8 Koncepcja sieci tras rowerowych dla Dzielnicy Ursyndw miasta stotecznego Warszawy, A.
Buczynski, T. Kopta, B. Suchecki, wyk. Zielone Mazowsze, pazdziernik 2006
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Szacunkowe koszty budowy poszczegolnych odcinkéw przedstawiono w Za-
tgczniku 3, przy czym dla odcinkéw prowadzonych w ruchu ogdlnym wpisano war-
toé¢ 0 zt Wykonanie nawet szacunkowego kosztorysu wymaga sporzgdzenia pro-
jektu organizacji ruchu z niezbednymi urzadzeniami BRD. Dostosowanie drog,
w ktérych rowerzysci poruszajg sie w ruchu ogdlnym powinno byé realizowane pod-
czas kazdego remontu lub przebudowy takiej drogi.

Rozwigzania stosowane w takich przypadkach opisano w rozdziale 3.3 w sekji
.Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdlnych”.

3.5 Warianty inwestycyjne tras rowero-
wych prowadzgcych do wezla przesiadko-
wego

W ramach niniejszego opracowania wybrano kluczowe odcinki tras rowerowych,
ktére zwiekszg dostepnosé ruchu rowerowego do planowanego wezia przesiadko-
wego w rejonie dworca autobusowego w ciggu ul. Meczennikow Oswiecimskich.
Rekomendacje zostaly przedstawione dla dwdch wariantéw inwestycyjnych, ktére
réznig sie wysokoscig $rodkéw finansowych przeznaczonych na budowe infrastruk-
tury rowerowej. W szacunkach uwzgledniono przyjeta rezerwe na poziomie 20 %.
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. lwariant inwestycyjny

Rekomendacje:

Woprowadzenie kontraruchu na wszystkich ulicach w obregbie Starego Miasta
(f2)",

Wyznaczenie kontrapasa rowerowego w ciggu ul. Biskupa oraz ul. Ogrodowej (3),
Budowa wydzielonych jednokierunkowych drég dla roweréw po obu stronach jezd-
ni w ciggu al. Wojska Polskiego (14),

Wyznaczenie pasa ruchu dla roweréw w ciggu ul. Rybnickiej wraz z remontem ist-
niejacego ciggu pieszo - rowerowego (do parametréw wydzielonej jednokierunko-
wej drogi dla rowerdow) (17).

Szacowany koszt - 1 011 178 zt (brutto).

(1) ™ numery odcinkéw
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Il wariant inwestycyjny

Rekomendacje:

- realizacja | wariantu inwestycyjnego,
— budowa wydzielonych drég dla roweréw po obu stronach jezdni w ciggu ul. Wodzi-

stawskiej na odcinku od skrzyzowania z ul. Dghrowskiego do skrzyzowania z al.

Armii Krajowej (7),
— wyznaczenie paséw ruchu dla roweréw (lub tzw. sierzantow rowerowych po jednej
stronie jezdni) w ciggu ul. Pszczyriskiej na odcinku od skrzyzowania z ul. Dworco-

wej do skrzyzowania z ul. Huloki (30),
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~ hudowa dwukierunkowych drag dla rowerédw po obu stronach jezdni w ciggu al. Ja-
na Pawla 11" na odcinku od skrzyzowania z ul. Wodzistawskg do skrzyzowania z
al. Zjednoczonej Europy (26).

Szacowany koszt - 3 134 501 zt (brutto).

Py ciagu al. Jana Pawia Il mozliwa jest wyznaczenie paséw ruchu dla rowerdw po obu
stronach jezdni. W przypadku realizacji paséw rowerowych zadaniem dodatkowym wcho-
dzgeym w || wariant inwestycyjny jest budowa wydzielonych dwukierunkowych drég dla ro-
werdw w ciggu ul. Dabrawskiego po obu stronach jezdni (39).
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Zestawienie graficzne wszystkich wariantéw inwestycyjnych z istniejgcg in-
frastruktura rowerowa.

W zatgczniku nr 3 zostaly oznaczone dokladne szacowane koszty poszczegélnych
odcinkdw,
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4. Analizy

4.1 Analiza korzysci — zalety roweru

Transport rowerowy przynosi wiele korzyéci zarowno dla uzytkownikéw jak i wszyst-
kich mieszkancéw miasta.

1. Rower na krétkich dystansach w warunkach miejskich moze by¢ najszybszym
$rodkiem transportu™. Rower nie stoi w korkach oraz oferuje podroz od drzwi
do drzwi bez koniecznosci poszukiwania wolnego miejsca parkingowego lub ocze-
kiwania na komunikacje zbiorowa.

2. Rower jest szybszy od poruszania sie pieszo, Zasieg roweru obejmuje 7-krotnie
wieksza powierzchnie terenu w jednostce czasu w poréwnaniu z pieszym?*.

3. Rower jest najbardziej niezawodnym $rodkiem transportu. W przypadku roweru
czas przejazdu jest staly i przewidywalny niezaleznie od panujacego na drogach
ruchu.

4. Rower daje uzytkownikowi codzienng dawke ruchu co wzmacnia odpornosé
dzieki czemu pracownicy dojezdzajacy na rowerach do pracy rzadziej choruja i sa
bardziej produktywni. Z tego powodu francuscy pracodawcy dostali mozliwo$é zwra-
cania pracownikom dojezdzajgcym do pracy rowerem 0,25 euro za kazdy przeje-
chany kilometr. Wéréd dorostych jezdzacych rowerem codziennie wykazano zmniej-
szenie $miertelnosci o 30%, a dzieci, ktére jezdza na rowerze do szkoly majg prawie
10% lepszg sprawnosé, niz koledzy, ktérzy chodzg pieszo lub sg przewozeni w sa-
mochodach2. Istniejg juz polscy pracodawcy™, ktérzy dobrowolnie ptacg pracowni-
kom za dojazdy rowerem do pracy.

5. Zapotrzebowanie roweru na miejsca postojowe jest o wiele mniejsze od samo-
chodu co pozwala oszczedzaé przestrzen, ktora z jednej strony jest kosztowna
(zwtaszcza w miastach), a z drugiej moze by¢ wykorzystywana w innych celach.

6. Rower nie emituje trujgcych substancji zawartych w spalinach ani gazéw cieplar-
hianych, nie emituje takze hatasu.

7. Budowa i utrzymanie infrastruktury rowerowej jest nieporéwnywalnie tansze
od infrastruktury drogowe;j.

8. Badania przeprowadzone w wielu miastach Europy (np. Munster i Kopenhaga)
potwierdzajg, ze rowerzysci robigc zakupy wydajg jednorazowo mniej ale za to cze-
$cie] odwiedzajg mate sklepy lokalne. Stymulujg tym samym rozwoj gospodarki,
zwiaszcza lokalnej™.

70 World Transport Policy & Practice Volume 13, Number 4 (http://www.eco-log-
ica.co.uk/pdf/wtpp13.4.pdf)
" Przyjmujac typowy czas np. 15 min, pieszy moze pokonaé w tym czasie maks. 1,5 km,
podczas gdy rowerzysta typowo 4 km. Przeliczajge pole powierzehni o takich promieniach
rowerzysta w swoim zasiegu ma ponad 7 km?, a rowerzysta ponad 50 km?2,
72 http://blogs.denmark.dk/Malene/2009/06/11/cycling-is-healthy-for-the-economy/
73 http://ibikekrakow.com/2012/11/19/premie-rowerowe-w-krakowskiej-firmie/
74 http://copenhagenize.eu/dox/Commerce_and_Bicycles-Thomas_Krag.pdf
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9. W 2008 roku badania przeprowadzone w Kopenhadze dowiodly, ze kazdy kilo-
metr przejechany przez rowerzyste w miesdcie generuje przychéd w wysokoéci 0,68
PLN netto a z kolei ten sam kilometr przejechany samochodem generuje 0,38 PLN
netto straty dla spoleczenistwa™. Co wiecej zysk dla samego rowerzysty jest zdecy-
dowanie wigkszy i wynosi 1,96 PLN netto. W badaniu uwzgledniono czynniki takie
jak koszty transportu, bezpieczenstwo, komfort, marke miasta, rozwdj turystyki, czas
transportu i zdrowie’®,

Transport tadunkéw

Przy pomocy roweru mozliwy jest takze transport fadunkéw. Na co dzien korzystamy
z roznego rodzaju rozwigzan w postaci sakw lub koszykéw, w ktérym mozemy prze-
wiezé np. zakupy. Istniejg jednak rozwigzania do transportu duzych tadunkéw i stajg
sie one dostepne takze w Polsce. W krajach o duzym udziale ruchu rowerowego
rowery towarowe (cargo) sg powszechne i mozna je spotkaé na ulicach wszystkich
miast Danii, Holandii czy Niemiec.

Rower cargo moze by¢ wykorzystywany w obszarach o ograniczonym ruchu samo-
chodowym. Rowery transportowe udostepnia mieszkaricom Warszawa™ (obecnie
ok. 10 szt.), ktére dostepne sg nieodptatnie w wyznaczonych punktach miasta.
Opole’ w budzecie partycypacyjnym zaplanowato takze zakup 10 szt. takich rowe-
réw, ktére zamierza udostepniaé mieszkaicom. Natomiast Krakéw’™ planuje stwo-
rzenie sieci punktow przetadunkowych wokét écistego historycznego centrum®.
W punktach przetadunkowych dostawcy bedg mieli mozliwo$é przetadowania to-
waru z samochodu na rower towarowy w celu dostarczenia go do odbiorcy. Rozwig-
zanie takie ma na celu ograniczenie ruchu towarowego w obrebie Starego Miasta,
a takze umozliwienie dostaw przez calg dabe.

Wprowadzenie podobnego rozwigzania na obszarze Starego Miasta w Zorach moze
spowodowaé zmiane postrzegania transportu rowerowego przez uzytkownikéw sa-
mochodow i ma ogromne znaczenie promocyjne. Przewoz wiekszych towaréw ro-
werem cargo jest pozytywng promocjg wykorzystywania roweréw. Obala tez podsta-
wowy mit, Ze rower nie nadaje sie do wykonania duzych zakupow, przewozu dzieci
czy transportu fadunkéw przez przedsiebiorcéw.

TShttp:/libikekrakow.com/2013/03/11/spoleczenstwo-zyskuje-068-pInkm-przejechany-na-
rowerze/
"Shttp://www.cycling-embassy.dk/wp-content/uploads/2011/05/Bicycle-account-2010-Copen-
hagen.pdf

7 http:/frowery.um.warszawa.pl/irowery-towarowe

78 http:/fiwww.opole.pl/wyniki-glosowania-na-zadania-do-budzetu-obywatelskiego/ - projekt
maty nr 25 (wniosek nr 38)

Shttp://zikit krakow.pllogolne/198351,1787 komunikat,dostawey_na_rowe-
rach__czyli_nowy_pomysl_na_transport_w_rynku.html

80 Dostawy samochodem w strefie A mogg byé realizowane tylko w godz 6:00 - 10:00.

Strona | 48



1t Rowery towarowe udostepniane prze a.'zad Transportu ejsiégb w War-
szawie (Zrédlo: hitp./frowery.um.warszawa.pl/).

4.2 Transport rowerowy w dokumentach
strategicznych

Miedzynarodowe dokumenty strategiczne

Transport rowerowy i turystyka rowerowa wpisujg sie w polityke zréwnowazonego
rozwoju przyjeta na Szczycie Ziemi w Rio de Janeiro w 1992 roku oraz zapisy Kon-
stytucji RP. W Rio de Janeiro przyjeto dokument AGENDA 21, ktéra postanawia, ze
wszystkie sektory ludzkiej aktywnosci powinny sie odbywac zgodnie ze zréwnowa-
zonym rozwojem. AGENDA 21 postuluje rozwijanie i popieranie tanszych, mniegj
szkodliwych i bezpieczniejszych dla srodowiska systeméw transportu, AGENDA 21
oraz dokumenty: OECD, ECMT, WHO stawiajg wobec wladz réznych szczebli na-
stepujgce wymagania:

zintegrowa¢ zagospodarowanie terenu i planowanie transportu w taki sposéb, aby
zmniejszy¢ zapotrzebowanie na transport i umozliwi¢ rozwdj alternatywnych wobec
samochodoéw form transportu,

zachecac do korzystania z niesilnikowych $rodkéw transportu poprzez tworzenie
sieci tras dla roweroéw,

tak ksztattowac przestrzen, aby ulatwi¢ dostepnosé dla rowerzystéw: obszardw
mieszkalnych, miejsc pracy, obszaréw handlu, turystyki i wypoczynku,

kreowaé dogodne warunki $rodowiskowe, sposoby osadnictwa oraz infrastrukture
transportu zbiorowego o dobrych standardach obstugi, ktére dopuszczg i bedg sty-
mulowaé istotny wzrost liczby podrdzy rowerowych,

szeroko promowac codzienne (regularne ¢wiczenia fizyczne) i bezpieczne uzywanie
roweru (fizycznie aktywny rodzaj transportu) dla poprawy zdrowotnoéci spoteczern-
stwa, szczegdlnie w zakresie choréb ukiadu krazenia i choréb serca,

zacheca¢ do rozwoju intermodalnosci transportu publicznego z rowerowym,
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— promowac proekologiczne postawy w dziedzinie transportu, takie jak: ograniczenie
uzytkowania samochoddw, zmiana zachowan komunikacyjnych na rzecz podrozy
rowerowych.

Z kolei Karta Transportu Srodowiska i Zdrowia WHO proponuje zwigkszenie wy-
korzystania roweru jako sposobu poprawy zdrowotnosci spoteczenstwa. Spowoduje
to rownoczesnie korzystne zmiany w podziale zadan przewozowych, ktore przyczy-
nig sie do ograniczenia emisji zanieczyszczen powietrza i gazéw cieplarnianych oraz
zahamowania zmian klimatycznych na kuli ziemskiej. Stworzenie warunkow dla roz-
woju transportu i turystyki rowerowej przyczyni sie takze do podniesienia jakosci
przestrzeni publicznej.

Dokumenty Komisji Europejskiej

W 1992 roku ukazata sie Zielona i Biala Ksiega, wspdlna polityka transportowa
na rzecz zrébwnowazonej mobilnoéci, ktéra proponuje usprawnienie procesu plano-
wania przestrzennego (zwtaszcza uzytkowania terenu) tak, aby ograniczy¢ zapo-
trzebowanie na przewozy (potrzebe ruchliwoéci) i umozliwi¢ rozwdj alternatywnych
wobec samochodow form transportu. Polityka ta upatruje te mozliwosci przede
wszystkim w rozwoju i podnoszeniu konkurencyjnosci mniej ucigzliwych dla érodo-
wiska rodzajow transportu, takich jalk: kolej, transport komhinowany, transport zbio-
rowy, transport niesilnikowy (np. rower).

Kolejny dokument tzw. Biala Ksigga z 2001 roku®' zacheca wladze réznych szcze-
bli do adaptacii transportu publicznego do przewozenia roweréw i poprawy bezpie-
czenstwa rowerzystow, Powinno sie tworzy¢ alternatywe dla samochodu, zaréwno
w zakresie infrastruktury (miedzy innymi trasy rowerowe), jak i wysokich standardéw
ustug (jakosc, informacja).

Krajowe dokumenty strategiczne

Strategia Rozwoju Kraju 2020°2 (§SRK) — jest elementem nowego systemu zarza-
dzania rozwojem kraju, ktérego fundamenty zostaly okreslone w znowelizowanej
ustawie z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju (Dz.U.
z 2009 r. Nr 84, poz. 712, z pdzn. zm.) oraz w przyjetym przez Rade Ministrow 27
kwietnia 2009 r. dokumencie Zatozenia systemu zarzadzania rozwojem Polski.
Dokument powstat w zwigzku z koniecznosécig dostosowania Strategii Rozwoju Kraju
2007-2015, przyjetej 29 listopada 2006 r., do nowych uwarunkowan spoteczno-go-
spodarczych oraz do wyzwan wewnetrznych i zewnetrznych, a takze wymogow
wprowadzanego systemu zarzadzania polityka rozwoju, podjeto decyzje o jej aktua-
lizacji oraz o wydtuzeniu horyzontu czasowego do 2020 roku.

Jest to najwazniejszy dokument w perspektywie sredniookresowej, okreslajgcy cele
strategiczne rozwoju kraju do 2020 r., kluczowy dla okreslenia dziatar rozwojowych,
w tym mozliwych do sfinansowania w ramach perspektywy finansowej UE na lata
2014-2020.

Nalezy do niego 9 zintegrowanych strategii, stuzgcych realizacji zatozonych celow
rozwojowych; Strategia Innowacyjnoséci i Efektywnosci Gospodarki, Strategia Roz-
woju Kapitatu Ludzkiego, Strategia Rozwoju Transportu, Bezpieczeristwo Energe-
tyczne i Srodowisko, Sprawne Parstwo, Strategia Rozwoju Kapitatu Spofecznego,
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020: Regiony, Miasta, Obszary
wiejskie, Strategia Rozwoju Systemu Bezpieczeristwa Narodowego RP, Strategia
Zréwnowazonego Rozwoju Wsi, Rolnictwa i Rybactwa.

Wéréd wskazanych priorytetéw strategicznych SSRK, istotnymi z punktu widzenia
niniejszej koncepciji jest:

81 White Paper: European Transport Policy for 2010: time to decide — 2001
82 Dokument przyjety uchwatg Rady Ministréw w dniu 25 wrzeénia 2012 r.
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Cel Il.6. Bezpieczensiwo energetyczne i Srodowisko.

11.6.4. Poprawa stanu srodowiska

Poprawie jakosci powietrza stuzy¢ bedg diugoterminowe dziatania na rzecz ograni-
czenia emisji pytow i innych zanieczyszczen powietrza, zwlaszcza z sektoréw naj-
bardziej emisyjnych (energetyka, transport).

Istotng role w procesie transformacji gospodarki na zielong sciezke odgrywac bedzie
zréwnowazona infrastruktura. Priorytetowo fraktowane bedzie rowniez ksztattowa-
nie wysokiej jakosci przestrzeni miejskiej. Zwiekszajgca sie rola duzych osrodkow
miejskich wymaga stworzenia standardéw zréwnowazonego rozwoju na obszarach
miejskich i zmiany podejscia do achrony srodowiska na tych terenach. Realizowane
bedg dziatania na rzecz zrownowazonego planowania przestrzennego miast stuza-
cego wzrostowi jako$ci zycia miejskiego, m.in. poprzez kreowanie przestrzeni pu-
blicznej, zielonej infrastruktury miejskich obszaréw funkcjonalnych, stref napowie-
trzania miast, stref cichych. Miasta, jako aglomeracje zurbanizowane, przemystowe,
duze skupiska ludnosciowe, znacznie oddzialujg na srodowisko nie tylko w swoich
granicach, ale i w szerokim sasiedztwie.

Cel Il.7. Zwiekszenie efektywnosci transportu

1.7.3. Udroznienie obszarow miejskich

Biorgc pod uwage ograniczone zasoby paliw kopalnych oraz rosngce obcigzenie te-
renéw intensywnie zurbanizowanych zanieczyszczeniami pochodzgcymi z ich spa-
lania, konieczny jest rozwoj niskoemisyjnych, alternatywnych technologii zasilania
pojazdéw. W ten cel wpisuje sie takze wykorzystanie roweru jako najbardziej efek-
tywnego srodka transportu w obszarach miejskich.

Polityka transportowa panstwa na lata 2006 — 20253

Dokument jest kontynuacjg wyzej omdwionej ,Polityki transportowej panstwa na lata
2001 — 2015 dla zréwnowazonego rozwoju kraju”. Uwzgledniono w nim warunki wy-
nikajace z przystapienia Polski do UE, a takze sformutowania polityki UE ,Europej-
ska polityka transportowa do 2010 roku — czas na decyzje” (wrzesief 2001).

Koncepcja bezposrednio wpisuje sie w czwarty sposréd 10 priorytetéw dokumentu
— okreslony jako poprawa warunkéw ruchu rowerowego.

W rozdziale , Trendy" zwraca sige uwage na rosnace zapotrzebowanie uzytkownikéw
na rozwdj transportu rowerowego i paprawe warunkéw ruchu pieszego, w tym przez
tworzenie wydzielonych stref ruchu pieszego. W rozdziale ,Prognozy ruchliwosci
i przewozdw" przewiduje sie wzrost udzialu transportu intermodalnego, a ruch rowe-
rowy jest jednym z elementow tego transportu. Wprost do ruchu rowerowego mozna
odnies¢ narzedzia, jakimi panstwo bedzie wspieralo te srodki, ktére charakteryzujg
sie mniejszym zuzyciem energii, mniejszym zapotrzebowaniem terenu i mniejszym
wplywem na $rodowisko | warunki zycia. W rozdziale ,Cele polityki transportowej”
w aspekcie spolecznym zwraca sig¢ uwage na dgzenie do réwnoprawnosci w doste-
pie do $rodkow transportu (w celu utatwienia dostepu do miejsc pracy, szkdt, ustug
oraz rekreacji i turystyki), dazenie do zmniejszenia zagrozenia spoleczeristwa wy-
padkami oraz do ograniczenia ucigzliwosci transportu dla mieszkancéw. Natomiast
w aspekcie ekologicznym podkresla sie dazenie do zachowania rownowagi miedzy
zaspokajaniem potrzeb czlowieka i troskg o jego bezpieczeristwo a zachowaniem
waloréw $rodowiska oraz jego nieodnawialnych zasobow z zabezpieczeniem intere-
sow przysziych pokolen.

W rozdziale ,Zasady polityki transportowej” wymieniono zasade wspierania energo-
oszczednych i mniej obcigzajacych srodowisko gatezi i form transportu: roweru i ru-
chu pieszego. W rozdziale ,Priorytety” wymienia sie koniecznoéé poprawy jakosci

8 Polityka transportowa panstwa na lata 2006 — 2025. Ministerstwo Infrastruktury, czerwiec 2005
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transportu w miastach, w tym poprawe warunkéw ruchu pieszego i rowerowego.
W rozdziale ,Bezpieczenstwo w transporcie” podkresla sie konieczno$é ochrony pie-
szych, rowerzystow i dzieci. Niechronieni uczestnicy ruchu drogowego sg grupg wy-
magajaca specjalnej ochrony, gdyz stanowig prawie polowe ofiar wypadkéw drogo-
wych, a w obszarach miejskich — jeszcze wiecej. Cel ten bedzie osiggnigty przez
zmiany prawne i budowe wydzielonych tras rowerowych.

W rozdziale ,Transport w miastach” akcentuje sie koniecznos¢ promowania roweru
jako ekologicznego $rodka transportu, miedzy innymi poprzez wspieranie rozwoju
sieci tras rowerowych, a takze poprzez edukacje spoleczng, w tym kampanig infor-
macyjno — reklamowg ,kultury mobilnosci’, promujgcg postawy skianiajgce do ko-
rzystania z rowerdw oraz postawy odpowiedzialnego, samoograniczajgcego si¢ ko-
rzystania z samochodu osobowego.

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku (z perspektywa do 2030 roku)®*

Promowanie komunikacji rowerowej. Upowszechnianie nowych form mobilnosci
spoleczenstwa poprzez: wydzielanie obszaréw zamieszkania bez dostepu dla sa-
mochodéw, promowanie ruchu rowerowego i pieszego; promowanie rozwigzan
ograniczajacych popyt na transport. Zmniejszenie kongestii transportu, poprzez:
zwiekszanie udziatu transportu zbiorowego w przewozie oséb, zintegrowanie trans-
portu w miastach (igcznie z dojazdami podmiejskimi), optymalizacje i integracje
przewozow miejskich oraz regionalnych systemoéw transportu osob, promocjeg ruchu
pieszego, rowerowego, oddziatywanie na réwnomierny rozkiad przewozow miej-
skich redukujgcy zjawisko szczytu transportowego.

Polityka ekologiczna panstwa

W maju 1991 roku Sejm RP przyjat dokument ,Polityka ekologiczna paristwa™. W jej
ramach ustalono podstawowe zasady rozwoju gospodarczego, okreslone mianem
zrownowazonego rozwoju. Jego istotg jest to, Zze ochrona $rodowiska odbywa sie
poprzez wiaéciwy, a wiec proekologiczny rozwdj spoteczny i gospodarczy. W zakre-
sie transportu nalezy m. in. wprowadzié siec tras dla rowerow. W przediozonym Sej-
mowi RP przez Rade Ministrow (13 lipca 2000 roku) dokumencie — Il Polityka Eko-
logiczna Panstwa i nastepnych dokumentach — podtrzymano zalecenie promocii
transportu rowerowego.

Wojewoddzkie dokumenty strategiczne

Strategia Rozwoju Wojewodztwa Slgskiego ,,Slaskie 20207

Dokument przewiduje tworzenie, budowe i rozbudowe $ciezek pieszo-rowerowych
w zakresie kierunku dziatan B.1.2: Upowszechnienie oraz promocja aktywnego
i zdrowego stylu zycia, a takze tworzenie punktow i weziéw przesiadkowych
oraz miejsc typu ,park and ride" na obrzezach miast i ,park and walk" na obrzezach
centréw miast zintegrowanych z transportem publicznym oraz systemem $ciezek ro-
werowych w zakresie kierunku dziatari B.3.4: Rozwdj i modernizacja komunikacji
publicznej obszarow migjskich.

W ramach kierunkéw dziatan C.1.2: Rozbudowa i integracja systemu transporto-
wego Strategia zalicza rozw¢j infrastruktury systemu transportu rowerowego, po-
przez tworzenie drég dla rowerdw w obrebie pasa drogowego, przystosowywanie
ulic do wspélnego ruchu pieszych, rowerzystow i pojazdéw samochodowych, bu-
dowe samodzielnych drég rowerowych.

8 Ministerstwo Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej. Warszawa 2013.
85 Katowice, luty 2010 roku.
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Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego®

Ustalenia planu w zakresie przeciwdzialania najwigkszym zagrozeniom i poprawie
bezpieczenstwa publicznego méwig o dzialaniach na rzecz poprawy bezpieczen-
stwa ruchu drogowego, obejmujace m.in. budowe ciggdw rowerowych.

Natomiast kierunek 2. Ksztaltowanie struktur przestrzennych sprzyjajacych tworze-
niu alternatywnych sposobdw, planuje dzialania, ktére bedg sprzyjaty rozwojowi ru-
chu rowerowego, a mianowicie:

rozwdj miast i osiedli skoncentrowanych w weziach transportu zbiorowego;

rozwoj osiedli o ,skali czlowieka”, obejmujgcy miedzy innymi zagadnienia zmniejsza-
nia dystansu pomigedzy miejscami zamieszkania, pracy i wypoczynku oraz budowy
ulic i ciggdw ruchu pieszego i rowerowego;

promowanie transportu zbiorowego w miastach i na obszarach aglomeracji, obejmu-
jace miedzy innymi zagadnienia preferencji dla transportu szynowego;
organizowanie zintegrowanego systemu transportowego, szczegdlnie w obszarach
aglomeracji.

Ponadto Plan wskazuje szerokie dziatania na rzecz rozwoju turystyki rowerowej.

4.3 Monitoring rozwoju podsystemu rowe-
rowego

Warunkiem osiggniecia celéw rozwoju ruchu rowerowegao na terenie gminy bedzie
konsekwentne egzekwowanie Koncepcji na wszystkich etapach planowania strate-
gicznego, inwestycyjnego i przestrzennego, a takze monitorowanie skutkéw tych
dziatan, w szczegolnosci w zakresie tempa zblizania sie do osiggniecia zaktadanej
rozbudowy sieci tras rowerowych. Monitorowanie powinno polega¢ na okresowych
analizach dziatan stuzgcych osigganiu celéw, z wykorzystaniem rekomendowanych
w Unii Europejskiej standardéw audytu polityki rowerowej. Czynniki bedgce przed-
miotem analiz to:

wielkoé¢ ruchu rowerowego w wybranych punktach sieci tras rowerowych (pomiary
przeprowadzane najlepiej raz w roku),

dtugos¢ wykonanych lub zmodernizowanych adcinkow tras rowerowych, zgodnie
z przyjetymi standardami,

liczba nowych miejsc postojowych dla rowerdw,

roczne nakiady na infrastrukture rowerows,

liczba wypadkéw rowerowych (na podstawie danych z SEWIK®),

% Katowice, 21 czerwca 2004, uchwalony w 2004 roku

87 System Ewidencji Wypadkow i Kolizji Drogowych (SEWIK) - w systemie rejestrowane sq
zdarzenia zgloszone Policji, zaistniate lub majace poczatek na drodze publicznej, w strefie
ruchu lub w strefie zamieszkania, w zwigzku z ruchem przynajmniegj jednego pojazdu.
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5. Spis pojec i skrotow uzytych
W opracowaniu

Ciag pieszo-rowerowy (CPR) — droga dla rowerow i pieszych. Wspolna przestrzen
po ktorej mogg sie poruszaé zardéwno piesi jak i rowerzyéci przy czym rowerzysci
muszg ustepowac pieszym.

Droga dla rowerow (DDR) - zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym, art. 2
punkt 5 oznacza ,droge lub jej czes¢ przeznaczong do ruchu rowerdw, 0znaczong
odpowiednimi znakami drogowymi; droga dla rowerow jest oddzielona od innych
drog lub jezdni te] samej drogi konstrukeyjnie lub za pomocg urzadzen bezpieczen-
stwa ruchu drogowego”.

Kontrapas - pas ruchu dla rowerdw dla kierunku przeciwnego niz ogdélna organiza-
cja ruchu w jezdni jednokierunkowej wyznaczany przy lewej krawedzi jezdni patrzac
zgodnie z kierunkiem ogdlnej organizacji ruchu.

Pas ruchu dla roweréw - zgodnie z ustawa Prawo o Ruchu Drogowym, art. 2 punkt
5a jest to ,cze$¢ jezdni przeznaczona do ruchu roweréw w jednym kierunku, ozna-
czona odpowiednimi znakami drogowymi". Pasy ruchu dla roweréw mozna wyzna-
czaé zgodnie z ogdlnym kierunkiem ruchu lub — w przypadku jezdni jednokierunko-
wych — takze dla kierunku przeciwnego (kontrapas).

Pas filtrujacy - pas ruchu dla roweréw wyznaczony na odcinku jezdni przed skrzy-
zowaniem w celu umozliwienia rowerzystom ominigcia zatrzymanych na sygnale
czerwonym pojazdoéw i dojazdu bezposrednio do skrzyzowania, np. do $luzy rowe-
rowej na wlocie. Pas filtrujgcy moze byé kontynuacjg pasa ruchu dla rowerdw
na wczesniejszym odcinku jezdni lub wystepowaé samodzielnie.

Parking rowerowy — stojak rowerowy lub zespét takich stojakéw wraz z przyleglym
terenem, zajmowanym przez pozostawione w stojakach rowery.

Przejazd dla rowerzystéw - zgodnie z art. 2 pkt. 12 ustawy Prawo o Ruchu Drogo-
wym ,powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania przez ro-
werzystdw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”. Przejazd dla rowerzy-
stéw jest rodzajem skrzyzowania lub jego czescia. Wyznacza sie go w przediuzeniu
drogi dla roweréw lub pasa ruchu dla roweréw.

Rower - zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym, art. 2 punkt 47 ,pojazd o sze-
rokosci nieprzekraczajgcej 0,9 m poruszany sita migsni osoby jadacej tym pojazdem;
rower moze byé wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaly pomocniczy na-
ped elektryczny zasilany prgdem o napieciu nie wyzszym niz 48 VV o znamionowej
mocy ciagtej nie wiekszej niz 250 W, ktérego moc wyjsciowa zmnigjsza sie stop-
niowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h".

Ruch na zasadach ogdlnych - ruch roweréw odbywajacy sie w jezdni ogdélnodo-
stepnej bez rozwigzan z ktérych rowerzysta ma obowigzek korzystac, rowerzysta
musi stosowacé sie do wszystkich przepiséw ruchu drogowego, znakéw i sygnatow
obowigzujgcych w ruchu pojazdow.

Skrajnia - wolna przestrzen nad niweletg jezdni lub innej czeséci drogi i obok jej kra-
wedzi, w ktorej nie wolno umieszczac budowli, urzadzen ani innych obiektow (np.
barier, podpér znakéw drogowych, zadaszen itp.).
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Stojak rowerowy - urzadzenie techniczne umozliwiajgce oparcie roweru i przypiecie
go zapieciem przez uzytkownika roweru.

Sluza dla roweréw - zgodnie z ustawg Prawo o Ruchu Drogowym, art. 2 pkt 5b
.CZes¢ jezdni na wlacie skrzyzowania na calej szerokosci jezdni lub wybranego pasa
ruchu przeznaczona do zatrzymania roweréw w celu zmiany kierunku jazdy lub ustg-
pienia pierwszenstwa, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”,

Trasa rowerowa - cigg roznych liniowych rozwigzan technicznych ulatwiajgcych
ruch rowerowy lub zapewniajgcych jego bezpieczenstwo takich jak pas ruchu dla ro-
werdw czy droga dla rowerdw o przebiegu faczgcym grupy istotnych Zrédet i celow
podrdzy rowerem, patrz tez pas ruchu dla rowerdw, kontrapas, droga dla rowerdw.

U-lock - kiodka szeklowa, zapiecie dla roweréw skiadajgce sie ze sztywnej szekli
(pataka ze stalowego preta wygietego w ksztalt litery U) tworzacej zamkniety obwad
z nakiadanym na jej koniec zamkiem ukrytym w stalowej obudowie.
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6. Zataczniki

Zatgeznik nr 1 - Mapa hierarchizacji tras rowerowych na obszarze
miasta Zory

Zatgeznik nr 2 - Mapa wariantow technicznych prowadzenia tras ro-
werowych na obszarze miasta Zory

Zatgcznik nr 3 - Szacunkowy kosztorys wdrozenia koncepcji
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Rodzaj infrastrukiury:

jednokierunkowe drogi dla roweréw
dwukierunkowe drogi dla rowerdw
ciqgi plegzo—rowerowe_(szer. 3m)
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ciggi pieszo-rowerowe (szer, 2,6m)

dopuszczony ruch rowerowy
na chodniku (kembinacja znaldw
C-16/T-22)

numeracja odcinkdw (opis kazdego
odcinka znajduje sie w tresci Koncepcji)

kontrapas rowerowy
pasy ruchu dla roweréw

ruch rowerowy w jezdni na zasadach
ogdlnych

ruch rowerowy w jezdni na zasadach
ogdlnych wraz z wprowadzeniem
kontraruchu rowerowego
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