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Strefy uspokojonego ruchu sg elementem zmiany filozofii planowania sieci
transportowych. Paradygmaty  planowania ruchu kotowego  zorientowanego
na maksymalizacje przepustowosci strumieni ruchu kotowego i predkos¢ przejazdu zostaty
poddane silnej krytyce juz pod koniec XX wieku. Do zmiany podejscia w planowaniu
transportu doszto w zwigzku z rosngcag presjg motoryzacyjng i koniecznoscig poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego wszystkich uzytkownikow. W szczegdlnosci waznym
wyzwaniem w miastach jest aktualnie poprawa bezpieczenstwa ruchu niezmotoryzowanych
i stabo chronionych uczestnikéw ruchu (pieszych oraz rowerzystéw) oraz dazenie
do poprawy jakosci zycia mieszkancow, poprzez bardziej sprawiedliwy podziat przestrzeni
pasa drogowego pomiedzy réznych uczestnikdw ruchu niz w planowaniu jakie miato miejsce
pod koniec ubiegtego stulecia. W wielu krajach Europy Zachodniej rozwijane sg réine
inicjatywy na rzecz zmniejszania liczby wypadkdéw i kolizji, przy réwnoczesnym
organizowaniu ruchu samochodowego w taki sposéb, by byt akceptowalny przez
mieszkancow. Zarzadcy drég w wysoko rozwinietych krajach Europy Zachodniej stosujg
w celu poprawy konkurencyjnosci miast i jakosci zycia ich mieszkarncéw coraz szerszy



wachlarz rozwigzan prawnych wprowadzajgc m.in. strefy ograniczonej predkosci
(m.in.tempo  30), podwdrce miejskie (nid. woonerf), strefy zamieszkania
(niem. Wohnstrasse), ulice rowerowe oraz przestrzenie wspoétdzielone (ang. shared space).
Umiejetne faczenie tych S$rodkéw zagospodarowania pasa drogowego potgczonych
z innowacyjnymi metodami organizacji ruchu prowadzi do nowych sposobdéw ksztattowania
przestrzeni ulicznej wysokiej jakos$ci. Ten model jest szczegdlnie uzyteczny w przeksztatcaniu
stref Srédmiejskich w miastach.

Juz przy realizacji strefowego ograniczenia ruchu do 30 km/h do gtéwnych korzysci,
poza znaczagcg poprawg bezpieczeAstwa, nalezy zaliczy¢é ograniczanie hatasu i emisji
zanieczyszczen powietrza. []

W zwigzku z ograniczeniem predkosci z 50 km/h do 30 km/h redukcja emisji hatasu
zmniejsza sie o blisko potowe (od 2 do 3 dB), w zaleznosci od sytuacji drogowej [°].

Nalezy zwrdci¢ uwage, ze idea ograniczenia ruchu samochodowego w centrach miast,
na starowkachi w niektérych innych obszarach aglomeracyjnych, narodzita sie
w Holandii na poczatku lat 70. XX w. (np. w Zoetermeer), cho¢ pierwszym miastem z tego
rodzaju rozwigzaniem byt Géteborg (koniec lat 60.). Chodzito o przywrdcenie miasta
pieszym, kosztem ograniczenia ruchu kotowego. Zapewni¢ ma to tzw. przestrzen
wspotuzytkowana, gdzie nie rozdziela sie jezdni i chodnikéw, ktére majg sie stac przestrzenia
spoteczng - miejscem spotkan i zabaw, a nie zadymiong, gtosng i niebezpieczng arterig. Tak
konstruowane przestrzenie okresla sie nazwg woonerf.

Podstawg uzyskania takiego efektu jest ograniczenie predkosci i ilosci pojazddw
do nieszkodliwych rozmiaréw (w praktyce do 30 km/h, stad czasem strefa nosi miano strefy
tempo 30). Ulic sie nie zamyka (w odrdznieniu od stref pieszych), ale zniecheca
do korzystania z nich pojazdami indywidualnymi, poprzez stosowanie: skomplikowanej
geometrii ulicy, zawezanie jezdni (najczesciej do jednego pasa), w tym na skrzyzowaniach,
gdzie stosuje sie ostre, ciasne tuki, tworzenie waskich gardet (zielen, wysepki tramwajowe,
barierki uniemozliwiajgce dzikie parkowanie, garby, pomniki, rzezby, fontanny),
likwidowanie pasow, Swiatet, ktadek i przej$é podziemnych. Celem jest umozliwienie pieszym
przekraczania jezdni w dowolnym miejscu poprzez zrdznicowanie nawierzchnina
niewygodng dla samochodow (najczesciej zroznicowane rodzaje kostki brukowej). Wszystko
to humanizuje przestrzed ulic, wptywa psychologicznie na kierowcéw i uniemozliwia
im szybka, agresywng jazde. Obszar uspokojonego ruchu dostosowuje miasto do percepcji

! M.Beim , Doswiadczenia krajéw niemieckojezycznych w zakresie strefowego uspakajania ruchu” —
Transport miejski i regionalny 04/2011

2. Nozon S., Mazur H., Lirmreduzierung auf innerstadtischen HauptverkehrsstraBen — Auswertung
eines Modellverursaches im Rahmen der Rostocker Lirmminderungsplanung, ,,StraRenver-
kehrstechnik”, 2003, nr 7.



pieszego.

Pozadang kategorig pojazdéw w strefach uspokojonego ruchu jest komunikacja
publiczna (tramwaj, trolejbus, autobus) oraz rower. Torowiska tramwajowe wkomponowane
sg w strukture strefy, tworzac z nig organiczng cato$é, a jednoczesnie zapewniajgc sprawny
dojazd z innych rejondw miasta, w miejsce samochodu. Komunikacja zbiorowa do stref
dojezdzaé¢ musi szybko i z duzg czestotliwoscig, tworzac most komunikacyjny, a przystanki
winny byé tu rozmieszczone bardzo gesto, aby nie zniecheca¢ do korzystania.

Zhumanizowane czes$ci miejscowosci stajg sie salonami miast lub dzielnic - miejscami
przyjaznymi atrakcyjnymi dla mieszkafcéw i turystdw, zatrzymujg procesy degradacji
i wptywajg bezposrednio na rozwéj budujgcych je miejscowosci. [3]

Strefa tempo 30 polega na zmniejszeniu réznic miedzy predkosciami poruszania
poszczegblnych uczestnikdw ruchu i zrownaniu szans z korzystania z przestrzeni miejskiej
przez pieszych, rowerzystdw i zmotoryzowanych. Limit predkosci 30 km/h zwieksza
bezpieczenstwo na ulicy, redukuje intensywnosé ruchu kotowego oraz stwarza korzystne
warunki do ksztattowania miejsc integracji mieszkancéw.

Ograniczenie predkosci samochoddw ponizej 50 km/h — to granica, ponizej ktorej
zaczyna sie szybki spadek liczby $miertelnych potrgcen. Przy 30 km/h ryzyko smierci jest
osiem razy nizsze niz w przypadku przepisowych w Polskich miastach 50 km/h.
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Rysunek 1 Ryzyko Smierci pieszego w zaleznosci od predkosci pojazdu w chwili zdarzenia. zrédto: World
Resources Institute.

Jednym z najbardziej efektywnych sposobdéw zarzadzania predkoscig w przestrzeni
miejskiej jest obszarowe strefowanie. Najskuteczniejsze jest wprowadzenie jednolitego
ograniczenia predkosci w obszarze uspokojenia ruchu kotowego — tak, jak to ma miejsce
w przypadku wyznaczania miejskich stref tempo 30. Zaleca sie przy tym, aby jednoczesnie
wprowadzi¢ zasade pierwszenstwa, przy zastosowaniu skrzyzowan réwnorzednych oraz



zastosowanie rdéznych urbanistycznych i architektonicznych form poprawy jakosci
zagospodarowania przestrzeni publicznej pasa drogowego.

Niestety pomimo wielu préb wprowadzania obszarowego zarzadzania predkoscig
przy uspokajaniu ruchu w centrach polskich miast, nadal rozwigzania te nie s3 powszechne.
W Polsce, jak zauwaza Beim [1] najwiekszym problemem sg nie tylko nieadekwatne
do potrzeb przepisy prawa o ruchu drogowym oraz przepisy wynikajace z prawa
budowlanego, ale réwniez praktyka ksztattowania przestrzeni ulicznej na obszarach
miejskich. Koncentruje sie ona na wypetnieniu litery prawa, pomijajgc zazwyczaj istote
miejskiej przestrzeni publicznej. Natomiast wysokiej jakosci design ma natomiast
niebagatelne oddziatywanie na uzytkownikéw drég. [*]

Skutecznos¢ strefowego uspokojenia ruchu (m.in. przy zastosowaniu strefy tempo 30)
jest duzo nizsza, gdy wraz z jej wprowadzeniem nie stosuje sie odpowiednich dziatan
wyjasniajacych i promocyjnych. Ma to szczegélne znaczenie wszedzie tam, gdzie zarzadca
drogi spodziewa sie braku spotecznego przekonania co do stusznosci ograniczania predkosci.
Jednoczesnie wprowadzanie stref ruchu uspokojonego bez poprawy jakosci przestrzeni
publicznej traktowane jest przez uzytkownika jako restrykcja i ograniczenie swobody ruchu,
gdyz nie niesie za sobg poczucia poprawy warunkow funkcjonowania i atrakcyjnosci ulicy,
przez co nie odczuwa sie poprawy jakosci zycia w przestrzeni miejskiej objetej strefowym
uspokojeniem ruchu. Dotychczasowe doswiadczenia wskazujg, ze brak dbatosci o poprawe
designu i wyposazenia ulic przy jednoczesnym wprowadzaniu ograniczen predkosci, jest
jedng z przyczyn braku akceptacji spotecznych dla tego typu dziatania pomimo znaczacej
poprawy BRD.

Jak podkresla Beim [1]: wyglad i nizsza jakos$¢ rozwigzan stosowanych strefach
w warunkach polskich wynika z jednej strony z niedopasowania przepisdw prawa, a z drugiej
— z czestego niedostatku wyczucia estetyki wsréd polskich projektantdw przestrzeni
publicznej i zleceniodawcéw (gtéwnie samorzaddow). Warto wiec zadbaé o stosowanie
roznorodnych form oddziatywania w strefach ruchu uspokojonego mieszajgc odpowiednio
modelowe rozwigzania takie jak aleja, woonerf, deptak, przestrzen wspotdzielona czy ulica
rowerowa i tworzgc na obrzezach tych stref ulice umozliwiajgce przemieszczanie sie
obwodowe lub $rednicowe w tempie 50 km/h, przez co uzyskuje sie funkcjonalny uktad
zbiorczo-rozprowadzajgcy w sasiedztwie wysokiej jakosci przestrzeni publicznej, gdzie
obowigzuje restrykcyjne ograniczenie predkosci wprowadzone nie tylko metodami inzynierii
ruchu (oznakowanie i modelowanie pierwszenstwa przejazdu), ale takze poprzez poprawe
atrakcyjnosci i uzytecznosci ulic. Przy czym uzyteczno$é nalezy rozumie¢ w trzech

3 Bertolini L., Binkhorst G.J., Burden D., Eind A., Huismans G., Immers B., Vuchic V.R., Walraad A.,
Urban design and traffic — a selection from Bach’s toolbox, CROW, Ede, 2006.



wymiarach: funkcjonalnym, racjonalnym i odczuwanym[*], co ma istotne znaczenie dla
uzyskania akceptacji uzytkownikédw przestrzeni miejskiej dla dziatan Jednostek Samorzadu
Terytorialnego, przy prowadzaniu strefowego uspokajania ruchu.

Definiujgc obszar strefy ruchu uspokojonego nie nalezy pomingé jednoznacznego
wyznaczenia jej granic sposobem zagospodarowania. W tym celu kazdy wjazd do strefy
tempo 30 nalezy sygnalizowac¢ tzw. “bramami” nie tylko w postaci znaku pionowego,
poziomego, ale takze odpowiednig zmiennoscig sposobu zagospodarowania przekroju pasa
drogowego. Najczesciej stosuje sie w tym celu przewezenia optyczne lub zastosowanie
infrastruktury drogowej wymuszajgcej zmniejszenie predkosci ruchu kotowego poprzez
odgiecie toru jazdy czy wprowadzenie elementu wyniesionego np. przejscia dla pieszych.
Efekt ten mozna wzmocni¢ poprzez zastosowanie zmiany koloru lub rodzaju nawierzchni
oraz odpowiednig kompozycje zieleni miejskiej i matej architektury. Na odcinkach ulic
wprowadzajgcych ruch do strefy tempo 30, stosuje sie takze sytuowanie parkingéw
naprzemiennie - na waskich drogach miejsca parkingowe lokuje sie raz przy jednej krawedzi,
a po kilkudziesieciu metrach przy drugiej, przez co wymusza sie ostrozniejszg jazde
i zakrzywia tor ruchu pojazdéw.

W podsumowaniu nalezy zwrécié uwage, ze prawidtowe wprowadzenie strefy tempo
30 pozwala zapewni¢ bezpieczedAstwo oraz pogodzi¢ interesy zmotoryzowanych
i niezmotoryzowanych uczestnikéw ruchu, poprawiajgc obszarowo estetyke i atrakcyjnos¢
miasta. Dlatego ten sposéb zarzadzania BRD i ruchem w miescie jest szczegdlnie zalecany
w obszarach $rédmiejskich, szczegdlnie w dzielnicach historycznych podkreslajgcych
tozsamos¢ miasta. Strefy tempo 30 stwarzajg szanse na uksztattowanie ,niewidzialnej
infrastruktury rowerowej”, gdyz w efekcie uspokojenia ruchu nie ma potrzeby stosowania
na wiekszosci ulic w strefie tempo 30 wydzielone] przestrzeni dla rowerzystéw a nawet
pieszych (shared space). Taka organizacja przestrzeni i ruchu umozliwia znaczacg redukcje
kosztéw, przy jednoczesnej efektywnej poprawie warunkdw ruchu rowerowego i pieszego.
Jak pokazujg dotychczasowe doswiadczenia wielu miast w Europie, obszarowe uspokojenie
ruchu pozwala osigga¢ kompleksowo cele BRD, promocji dzielnicy oraz stwarza warunki
rozwoju ustug i handlu, co podnosi atrakcyjno$é przestrzeni ruchu uspokojonego zaréwno
dla mieszkarnicéw miasta jak i turystéw. W tabeli 1 przedstawiono gtéwne, postulowane
zasady ksztattowania strefy tempo 30.

*. M.Btaszak ,jak podwyzszyé uzytecznosé¢ wspétczesnych miast zrédto:
http://www.designforall.pl/uzytecznosc_miast/ {dostep: 28.04.2017}



http://www.designforall.pl/uzytecznosc_miast/

Strefy skrzyzowan réwnorzednych

Wyniesione tarcze skrzyzowan

Dwukierunkowy ruch rowerowy
na ulicach jednokierunkowych dla
samochodéw

Szykany (rozwigzania wymuszajace zata-
manie toru jazdy)

Ograniczenie liczby przejs¢ dla pieszych
na rzecz mozliwosci przechodzenia w
dowolnym miejscu

Wyniesione przejscia dla pieszych, w tym
w poprzek wjazdéw do strefy (tzw. chod-
niki przechodnie)

Zwezanie przekrojéw jezdni (np. poprzez
wyznaczanie miejsc do parkowania lub

Szykany (zwezenia jezdni do szerokosci

paséw rowerowych) jednego samochodu)

Mate i mini ronda

Progi wyspowe oraz azyle dla pieszych,
w tym zwlaszcza azyle potaczone

z progami usytuowanymi bezposrednio
przed przej$ciem

Tabela 1 Zasady ksztattowania stref tempo 30 [Zrédto: “Bezpieczeristwo i zréwnowazona mobilnos¢” - praca
zbiorowa pod redakcjg dra Macieja Sulmickiego ; Stowarzyszenie Zielone Mazowsze Warszawa 2015; ISBN: 978-
83-940381-9-9]

Oprdcz zastosowania metod uspokojenia ruchu (por. tabela 1), nalezy stosowac
takze urbanistyczno-architektoniczne metody zmiany wygladu i sposobu uzytkowania
przestrzeni miejskiej, stosujgc zielen miejskg, elementy matej architektury miejskiej (tzw.
meble ulicy) oraz zréznicowang forme nawierzchni. Jednoczesnie stosowanie obszarowego
uspokojenia ruchu, stwarza mozliwos¢ stopniowej rezygnacji ze sterowania ruchem przy
pomocy sygnalizacji Swietlnej oraz stosowania wydzielonych drég dla roweréw. Oba
rozwigzania pociggajg za sobg wysokie koszty inwestycyjne i utrzymania, zas wewnatrz stref
ruchu uspokojonego wykonanych z zastosowaniem $rodkéw wskazanych w tabeli 1 — stajg
sie zbedne. Jak wskazujg doswiadczenia miast stosujgcych skutecznie te metode, poprawy
BRD - jaka jest obszarowe uspokojenie ruchu, zastgpienie sygnalizacji s$wietlnej
uspokojeniem ruchu - skrécito czas oczekiwania na przejsciach dla pieszych od 70 do 85 %
i znaczaco ograniczyto liczbe kolizji i wypadkdow.

W niniejszym opracowaniu przeprowadzono na podstawie wczes$niejszych analiz
i dziatan podjetych przez Urzad Miasta Olsztyna, uszczegétowienie wraz ze wskazaniem
postulowanych dziatan, na rzecz skutecznego wprowadzenia strefy tempo 30 w srédmiesciu
Olsztyna. Takie dziatanie z pewnoscig poprawi atrakcyjnos¢ gospodarczg i turystyczng tej
czesci miasta, jak rowniez wpisze sie w szeroko rozumiany program dziatan na rzecz jego
ozywienia, stwarzajgc jednoczesnie szanse na znaczacg poprawe BRD i zwiekszajac



skutecznos¢ dziatan na rzecz zréwnowazonej mobilnosci w Olsztynie. Bedzie to mozliwe
gtownie dzieki obszarowemu uspokojeniu ruchu, przy zastosowaniu strefy tempo 30, jako
metody inzynierskiej i zmiany sposobu zagospodarowania czesci ulic $rédmiescia, jako
urbanistyczno-architektonicznej metody wspomagajgcej poprawe atrakcyjnosci obszaru
strefy tempo 30. Takie dziatania w horyzoncie dtugoterminowym, przyczynig sie takze
z jednej strony do likwidacji wielu barier, takich jak uskoki na przejsciach przez jezdnie,
przejScia podziemne czy $wiatfa nie zmieniajace sie na zielone bez nacisniecia przycisku.
Z drugiej strony umozliwig skuteczne wprowadzenie takich udogodnien dla uzytkownikdw,
jak obustronne dojscia do przystankéw, ulice dwukierunkowe dla rowerdw, czy potaczenia
wydzielonych drég dla roweréow ze zwyktymi drogami, a takie strefy wspodtdzielone
z priorytetem dla ruchu pieszego i przestrzenie dla rozwoju handlu, ustug i wzbogacenia
ogolnodostepnej oferty spedzania czasu wolnego w $rédmiesciu. Docelowo skuteczne
wprowadzenie strefy tempo 30 w Olsztynie, nie tylko wptynie na poprawe wizerunku miasta
poprzez dziatania na rzecz BRD i zréwnowazonej mobilnosci, ale takze umozliwi trwata
zmiane niekorzystnych nawykéw komunikacyjnych, przez co moze wptyngé na poprawe
podziatu modalnego, z wiekszym udziatem ruchu rowerowego, pieszego i publicznego
transportu zbiorowego niz dotychczas. Dziatania systemowe na rzecz wdrazania strefy tempo
30 w Olsztynie wg zaproponowanej koncepcji i zbioru dobrych praktyk, przy odpowiednim
sukcesywnym wdrazaniu poszczegdlnych metod uspokojenia ruchu zalecanych w niniejszym
opracowaniu, mogg przyczynic¢ sie do znaczacej poprawy jakosci zycia mieszkarncéw miasta
Olsztyna.

,Wspieraj rozwdj osrodkow lokalnych na osiedlach i w obrebie spotecznosci, a takze pomiedzy
nimi, na obszarach granicznych:

28. Ekscentryczne jgdro

29. Pierscienie gestosci

30. Wezty aktywnosci

31. Promenada

32. Ulica handlowa

33. Zycie nocne

34. Przesiadki”

,Pozwdl na niezaplanowany, stopniowy rozwdj sieci lokalnych drdg i ciggéw pieszych
pomiedzy grupami domow i wspdlnotami pracy:

49. Zapetlone drogi lokalne
50. Potgczenia w ksztafcie litery T
51. Zielone ulice

52. Sie¢ ciggdw pieszych a samochody



53. Gtéwne bramy

54. Przekraczanie jezdni

55. Podwyzszony chodnik

56. Sciezki i stojaki rowerowe
57. Dzieci w miescie”

Christopher Alexander ,, Jezyk wzorcow”

Jest to dominujacy srodek transportu w srédmiesciu i to jemu podporzagdkowana jest
organizacja ruchu w centrum. Nie liczagc wyjatkéw, jak Stare Miasto, gdzie ruch
samochodowy zostat ograniczony, niemal caty obszar opracowania jest dostepny dla
kierowcdéw, zas poza strefami zamieszkania przy osiedlach, srédmiescie obejmuje strefa
tempo 40 i 50 (Plansza nr 4 Stan istniejacy - strefy predkosci). Brak konsekwentnej strategii
ograniczania parkowania w miescie skutkuje wypetnianiem sie zaréwno matych ulic
dojazdowych, jak i duzych reprezentacyjnych przez pozostawione pojazdy.

Sie¢ tras rowerowych w Srédmiesciu jest na dopuszczalnym poziomie, pokrywajac
najczesciej uczeszczane szlaki pieszo-rowerowe oraz pofgczenia miedzy strategicznymi
punktami Olsztyna (Plansza nr 5 Stan istniejgcy - ruch pieszy, rowerowy oraz transport
publiczny). Zastrzezenia budzi jednak jakos¢ i sposdb wdrozenia komunikacji rowerowej,
brak wystarczajgcej ilosci wydzielonych S$ciezek lub szerokich traktéw pieszych
z dopuszczeniem ruchu rowerowego. Nagminnie zmusza sie rowerzystow do korzystania
z jezdni o duzych natezeniach ruchu samochodowego, narazajgc uczestnikdw na niewygody
i niebezpieczenstwo.

Najwieksza intensywnos¢ ruchu pieszego wystepuje na trasie od Dolnego
Przedmiescia do stacji Olsztyn Gtéwny, przez Stare Miasto, ulice 11 Listopada
i Dgbrowszczakdow (Plansza nr 5 Stan istniejgcy - ruch pieszy, rowerowy oraz transport
publiczny). Przeszkodg na tej trasie jest Aleja Marsz. J. Pitsudskiego, ktora przez swoj przekrgj
drogi 2x1, mimo zastosowania pewnych urzadzen spowalniajgcych ruch, niekorzystnie



wptywa na ptynnosc¢ i komfort korzystania z przestrzeni miejskiej . Trasa wzdtuz Alei jest
nieurzagdzona i nieatrakcyjna dla pieszych, poza okolica Wysokiej Bramy i ulicy
Dabrowszczakéw ilos¢ urzadzonej przestrzeni miejskiej jest niewystarczajgca. Przez szerokie
przekroje jezdni trakty piesze zostaty zepchniete na margines ulic i nie oferujg mieszkaricom
innej funkcji poza przemieszczaniem sie z punktu A do B.

Sie¢ komunikacji autobusowej pokrywa w zadowalajgcym stopniu obszar srddmiescia,
obstugujgc gtéwne arterie obszaru. Wprowadzona niedawno linia tramwajowa uzupetnia
dodatkowo sie¢ powigzan, a zintegrowanie przystankdw tramwajowo-autobusowych
umozliwia fatwe przesiadki pasazeréw (Plansza nr 5 Stan istniejgcy - ruch pieszy, rowerowy
oraz transport publiczny). Sugeruje sie dalsze rozbudowywanie systemu komunikacji
publicznej (autobus, tramwaj), wprowadzanie udogodnien dla uzytkownikéw
na przystankach.

Centrum aktywnosci miejskiej skupia sie w strefie Starego Miasta z przylegajgcymi
terenami zielonymi (Park Podzamcze oraz Park Centralny) oraz na ulicy 11 Listopada
i zachodnim odcinku Alei Marsz. J. Pitsudskiego. Obszar ten zawiera w sobie zaréwno tkanke
historyczng, przestrzen handlu drobnego i wielkopowierzchniowego jak i atrakcyjne tereny
parkowe. W dobrym stanie sg przestrzenie na Placu Jana Pawta Il oraz pod Wysokg Brama,
w zauwazalny sposéb przyciggajagc mieszkancéw. Gtéwne kierunki ruchu pieszego, przede
wszystkim w kierunku stacji Olsztyn Gtéwny (Plansza nr 5 Stan istniejacy - ruch pieszy,
rowerowy oraz transport publiczny), stwarzajg duzy potencjat do przeksztatcenia ulic
Dabrowszczakéw i Mickiewicza na atrakcyjne przestrzenie publiczne, stanowigce wizytéwke
miasta oraz zapewniajgce szerokg oferte ustug i atrakcji dla mieszkancéw. Obecnie jednak
ulica Dagbrowszczakéw jest zdominowana przez ruch kotowy i miejsca parkingowe, spychajac
pieszych na wschodnig strone ulicy. Ponadto nalezy podkreslié, ze brakuje na nigj
odpowiedniego wyposazenia m.in. w matg architekture. Problem stanowi takze stan
techniczny nawierzchni. Niewykorzystany potencjat takich miejsc jak Plac Putaskiego czy
wschodnia czes¢ Alei Marsz. J. Pitsudskiego spowodowany jest priorytetem ruchu kotowego
i niewystarczajgca ofertg dla rowerzystéw i pieszych.

Rozwigzania poprawiajgce bezpieczenstwo pieszych zostaty zastosowane
w obszarach nowych inwestycji (np. Aleja Marsz. J. Pitsudskiego, Plac Jana Pawtfa II).
W pozostatej czesci srodmiescia brakuje prawidtowego wyposazenia przejs¢ dla pieszych -



braki w oznakowaniu krawedzi, brak pdl uwagi, linii kierunkowych dla ludzi
z niepetnosprawnosciami wzrokowymi czy brak wyniesionych tarcz skrzyzowan. Ograniczenie
predkosci do 50 i 40 km/h w potaczeniu z dtugimi prostymi odcinkami jezdni, szerokimi
pasami ruchu oraz tagodnymi tukami skretéw, zacheca kierowcow do rozwijania
niebezpiecznych predkosci (na ulicach takich jak: 1 Maja, Kopernika, KosSciuszki czy
Pienieznego).

Obszarowe uspokojenie ruchu, wprowadzenie priorytetu dla ruchu ekomobilnego
(rower, ruch pieszy i publiczny transport zbiorowy), a takze w wyniku obnizenia predkosci
w ruchu kotowego znaczgco moze wptyngé na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego
w Srddmiesciu Olsztyna w granicach strefy tempo 30). Z zaleceniem dostosowania podziatu
przestrzeni pasa drogowego do nowej roli, bezpiecznego oraz sprawiedliwego rozdziatu
przestrzeni, czyli takiego ktdéry udostepnia przestrzen réinym typom uzytkownikéw
w podziale uzaleznionym od gestosci i natezenia ruchu

Funkcjonalnos¢ istniejgcego uktadu drogowego w s$rddmiesciu Olsztyna zostata
podporzgdkowana przenoszeniu duzych potokéw ruchu kotowego. Ulice takie jak: Kosciuszki,
1 Maja, Pienieznego czy Aleja Marsz. J. Pitsudskiego, nie tylko sg niedostosowane do funkgji
jakie powinny petnic¢ ulice w centrum miasta, ale rowniez czesto ze wzgledu na przenoszenie
ruchu tranzytowego stanowig bariere przestrzenng rozdzielajgcg obszar miasta. Z kolei ulice
przebiegajagce wewnatrz $rédmiescia (m.in. Dabrowszczakéw, Mickiewicza, Kopernika,
Warminska czy Mazurska) zamiast przenosi¢ jedynie ruch wewnetrzny, stanowig czeste
skréty dla ruchu kotowego oraz gtéwng przestrzen parkingowa centrum, spychajgc tym
samym pozostatych uczestnikdéw ruchu na dalszy plan (Plansza nr 1 Stan istniejacy - podziat
funkcjonalny). Z punktu widzenia funkcji jakie powinno petni¢ srédmiescie (reprezentacyjna,
gtéwna przestrzen publicznej integrujacej lokalng spotecznos¢), zasadnym wydaje sie byé
wprowadzanie ograniczenia ruchu kotowego oraz strefy tempo 30 na ulicach
zlokalizowanych na obszarze opracowania.

Zaleca sie wprowadzenie strefy tempo 30 w zakresie opracowania obejmujgcym
Srodmiescie, jako obszaru miastotwoérczego, skupiajgcego w sobie m.in. funkcje kulturalne,
uzytkowe i turystyczne jako wizytéwka Olsztyna. Zawiera sie w nim obszar Starego Miasta
i Scistego centrum z dwiema najwazniejszymi stacjami kolejowymi.

Granice obszaru opracowania wg zatgcznikéw graficznych (plansze urbanistyczne).



Istniejgce klasy techniczne drég sg zawyzone i nie odpowiadajg funkcji, jaka
w uktadzie komunikacyjnym powinny petni¢. W zwigzku z wprowadzenie strefy tempo 30
w obszarze srddmiescia nalezatoby dokonac¢ korekty klas technicznych, polegajacej
na obnizenie klasy czesci drég. Szczegdty proponowanych zmian zostaty zawarte na Planszy
nr 3 Stan istniejgcy — klasy drég oraz Plansza nr 8 Stan projektowany — klasy drog.

Zycie miejskie skupia sie w przestrzeniach kojarzonym z handlem- ulice Seweryna
Pienieznego, 11 Listopada, Aleja Marsz. J. Pitsudskiego, oraz w obszarze Starego Miasta,
gdzie ograniczenie ruchu kotowego sprzyja organizacji wydarzen i integracji ludzi. Podobne
miejsce probowano wykreowaé pod ratuszem, jednak blisko$¢ ulicy o duzym natezeniu
ruchu nie sprzyja tworzeniu korzystnej atmosfery. Uspokojone place i skwery znajdujg sie
miedzy ulicami o mniejszej dostepnosci dla kierowcéw, co moze by¢ wskazéwkg dla
projektowania przestrzeni miejskich w przysztosci. W srédmiesciu wystepuje duza ilosé
miejsc z potencjatem na skwery, parklety i strefy shared space, jednak przy obecnym stanie
matej architektury i zbytniej dominacji samochoddw, nie mozna ich efektywnie wykorzystaé -
parking miedzy centrum handlowym a Urzedem Marszatkowskim, poétnocna cze$é ulicy
Seweryna Pienieznego czy okolice Starostwa Powiatowego.

Studium wskazuje zakres opracowania jako obszar koncentracji ustug
ponadlokalnych, szkolnictwa wyzszego, zdrowia, administracji i kultury oraz
czesciowo jako obszar historyczny- atrakcyjny pod katem turystyki.

Dokument, jako cel strategiczny wymienia podniesienie atrakcyjnosci ciggdéw
przestrzeni publicznych, a jednym z celdw operacyjnych wskazat uspokojenie ruchu
samochodowego w srédmiesciu.

Program wsrdd kierunkdw rozwoju wskazuje promocje ruchu rowerowego,
zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego, podkreslajagc nieprzystosowanie
historycznego uktadu urbanistycznego do nowoczesnego natezenia transportu
zmotoryzowanego. Zmniejszenia intensywnosci ruchu samochoddéw ma przyczynic sie



nie tylko do zmniejszenia iloéci wypadkéw, ale réwniez redukcji emisji CO? i hatasu
w Srédmiesciu.

Gtéwnym celem wprowadzenia strefy tempo 30 jest uspokojonego ruchu kotowego,
podwyzszajgc bezpieczenstwo wzgledem innych uczestnikdéw ruchu. Réwnoczesnie jednak
wspierana jest sie¢ potaczen rowerowych, promowanie tego Srodka transportu i tym samym
zdrowego tryby zycia. Efektem uspokojenia ruchu w tej strefie jest jednak ogdlne
poprawienie jakosci przestrzeni miejskiej, w stopniu nieosiggalnym w przypadku dominacji
samochoddéw. Ulica o mniejszym natezeniu ruchu, o mniejszym natezeniu hatasu przyciaga
mieszkancow, za$ mniejszy udziat kierowcéw w przekroju ulicy daje okazje
by zagospodarowac ,,odzyskane” miejsce, jako miejsce spotkan i integracji pieszych. Wiekszy
udziat zieleni i urzgdzenie za pomocg matej architektury stref dla mieszkancéw pozytywnie
wptywa na odczuwalnos$é¢ i poczucie bezpieczeristwa mieszkancow, a tym samym
na aktywizacje tkanki miejskiej. Usuniecie fizycznych barier pozwala korzystaé z tych
przestrzeni ludziom z niepetnosprawnosciami, starszym jak i dzieciom, integrujac
i wzmacniajac wiezi spoteczne mieszkancéw Olsztyna.

W stanie istniejgcym ruch tranzytowy odbywa sie przez srdodmiescie Olsztyna,
stwarzajgc wrazenie podporzgdkowania tej czesci miasta ruchu kotowemu. Negatywnie
wptywa to na odbidr tej przestrzeni, ktéra powinna stanowi¢ wizytdwke miasta. W zwigzku
zczym, gtdwnym zatozeniem koncepcji jest uspokojenie ruchu wewnatrz $rédmiescia
Olsztyna poprzez poprowadzenie ruchu tranzytowego zewnetrznym ringiem. Rozwigzanie
to jest réwniez wskazywane w Strategii Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego dla Olsztyna
na lata 2014 — 2020, w czesci uwarunkowan lokalnych pojawia sie cel ,,Ochrona miasta
przed hatasem, zanieczyszczeniem i postepujgcq degradacjq fizyczng”, ktérego realizacja
ma sie odbywaé przede wszystkim poprzez wyprowadzenie ruchu tranzytowego
ze srédmiescia Olsztyna.

Ulice oznaczone w opracowaniu jako rozprowadzajgce ruch (m.in. Kosciuszki, 1 Maja,
Pienieznego czy Aleja Marsz. J. Pitsudskiego), stanowi¢ bedg szkielet dla ruchu
wewnetrznego, ktérego punktem docelowym podrozy jest Srédmiescie Olsztyna. Dodatkowo
dzieki wskazaniu ulic Kosciuszki, Pitsudskiego i Partyzantéw, jako petnigcych funkcje
rozprowadzajacg ruch, powstanie swego rodzaju lokalna “obwodnica”, ktéra odcigzytaby
komunikacyjnie najbardziej reprezentacyjny (obok Starego Miasta) obszar Olsztyna, gdzie
zlokalizowana jest XIX wieczna zabudowa oraz skoncentrowane sg ustugi. Ulice takie jak
Dabrowszczakéw, Kopernika czy Mickiewicza petnityby wdweczas role jedynie dojazdowych,



co pozwolitoby na przeksztatcenie ich w przestrzenie publiczne o wysokim standardzie
z priorytetem dla ruchu pieszego i rowerowego.

Ze wzgledu na projektowang strefe Tempo 30 przewiduje sie przede wszystkim ruch
rowerowy w obrebie jezdni. Jest to zgodne z Program Budowy Drég Rowerowych w Olsztynie
Przy przebudowie czy nowej organizacji jezdni zaleca sie wprowadzanie dodatkowej
infrastruktury rowerowej w postaci przestrzeni dedykowanej rowerzystom (m.in. drogi
rowerowe czy pasy rowerowe).

Przedstawiona na planszy koncepcja ukazuje docelowa forme zagospodarowania
poszczegdblnych ulic, a takze potencjalne przestrzenie do realizacji skwerdw oraz przestrzeni
publicznych w postaci placow badz realizowane w koncepcji shared space.

Do zagospodarowania w formie bulwaru zostaty wytypowane ulice, ktére w koncepcji
maja petni¢ funkcje tranzytowa (Plansza nr 6 Stan projektowany - podziat funkcjonalny).
W celu poprawy ich estetyki postulowane jest dokonanie nasadzen zieleni niskiej i wysokiej
np. w postacie szpaleréw drzew. Nasadzenia drzew wzdtuz ciggdw komunikacyjnych, petnig
nie tylko funkcje estetyczng i ksztattujgcag krajobraz, ale stanowig ochrone przed ulicznym
hatasem oraz odgrywajg wazng role w redukcji zanieczyszczel. Ponadto, dajg cien, obnizajg
temperature a tym samym wptywajg na utrzymanie dobrego stanu nawierzchni.

Forma zagospodarowania w przypadku ulic klasycznych podyktowana jest
w wiekszosci przypadkdéw parametrami, ktore nie pozwalajg na dokonanie nasadzen zieleni
wysokiej. Wprowadzenie nasadzein wymagatoby przebudowy ulicy wraz z zawezeniem
przestrzeni jezdni. Jednak w opinii autoréw takie rozwigzanie nie powinno by¢ traktowane
priorytetowo ze wzgledu na niewielkg wartosé¢, jako przestrzeni publicznej. Jednoczesnie
zielen nalezy traktowac jako element podstawowy w przypadku przebudowy kazdej ulicy oraz
przestrzeni publicznych.

Inng przestanka do zaklasyfikowania ulic takich jak: 22 Stycznia czy Nowowiejskiego
jest obecno$é w bezposrednim sasiedztwie duzych terendéw zielonych. W zwigzku z zielonym
otoczeniem w stanie istniejgcym, w ocenie autoréw opracowania dodatkowe nasadzenia nie
sg niezbedne.

Aleje jako miejsca charakterystyczne sprawdzajg sie w przestrzeniach ulicznych
wymagajacych ozywienia. Ograniczenie ruchu samochodowego i stworzenie przestrzeni
bardziej przyjaznej dla pieszych i rowerzystéw wsrdd zieleni, wptywa na ozywienie



fragmentow miast i przylegtej zabudowy. Rozwigzanie to Swietnie sie sprawdza, jako forma
zagospodarowania reprezentacyjnych ulic miasta takich jak m.in. ulica Kopernika, ulica
Kosciuszki, ulica Gtowackiego czy ulica Kotobrzeska. Forma zagospodarowania sprawdza sie
zaréwno w przypadku ulic petnigcych funkcje dojazdowe jak i tych rozprowadzajgcych ruch
(Plansza nr 6 Stan projektowany - podziat funkcjonalny).

Przyktadowe rozwigzania ulic o formie zagospodarowania ALEJA mozna znalezé
w Zatgczniku 1 Typ ulicy: Aleja, Zataczniku 2 Typ ulicy: Aleja, Zataczniku 5 Typ ulicy: Aleja.

Ulice zakwalifikowane jako Promenada charakteryzuja sie wiekszym znaczeniem
w uktadzie komunikacyjnym niz Aleje. Ulice Partyzantéw, 1 Maja oraz Aleja Pitsudskiego
w zaproponowanej koncepcji petnig funkcje rozprowadzania ruchu wewnetrznego
srédmiescia (Plansza nr 6 Stan projektowany - podziat funkcjonalny). Funkcja komunikacyjna
nie powinna by¢ jednak dominujaca, priorytetowo powinna by¢ traktowany transport
publiczny. W zwigzku z czym w przypadku ulic o duzych parametrach (1 Maja) zaleca sie
zawezenie jezdni do dwdch paséw (po jednym w kazdym kierunku) - pozostate pasy powinny
zostac przeksztatcone w buspasy. Ze wzgledu na potozenie tych ulic w obszarze srédmiescia
powinien zosta¢ rowniez podkreslonych ich reprezentacyjny charakter poprzez nasadzenia
zieleni oraz wyposazenie w ujednolicone meble miejskie.

Ulice realizowane w formie deptaku zostaly utrzymane zgodnie ze stanem
istniejgcym. Jednoczesnie autorzy opracowania sugerujg, by historyczna Staréwka docelowo
w catosci funkcjonowata jako deptak.

Pod terminem woonerf rozumie sie sposéb projektowania ulic w strefie
zurbanizowanej, z naciskiem na poprawe bezpieczenstwa oraz waloréw estetycznych przy
zachowaniu i rozwijaniu jej podstawowych funkcji. Na woonerfach priorytetem jest
stworzenie przestrzeni przyjaznej pieszym i rowerzystom. Taka ulica staje sie wysokiej jakosci
przestrzenig publiczng, ktéra pomimo niezbednej komunikacji, jakg musi zapewniaé, oferuje
znaczng ilos¢ atrakcyjnych rozwigzan: zwieksza ilos¢ zieleni oraz elementéw matej
architektury.

Na woonerfach stosowany jest znak “D-40"” - ,strefa zamieszkania”. Predkos¢
pojazdéw zostaje ograniczona do 20 km/h, parkowanie jest mozliwe jedynie
w wyznaczonych do tego miejscach, a piesi i rowerzysci uzyskujg pierwszenstwo.



Sugerowane jest rowniez stosowanie elementéw spowalniajgcych w dowolnej formie bez
znakéw ostrzegawczych. Na woonerfach z powodzeniem moze funkcjonowac réwniez
komunikacja zbiorowa.

Rozwigzanie typu woonerf najlepiej sprawdzajg sie na ulicach, ktére petnig niewielkg
funkcje w uktadzie komunikacyjnym miasta (Plansza nr 6 Stan projektowany - podziat
funkcjonalny). W zwigzku z tym, jako potencjalne ulice do przeksztatcenia w woonerf
wskazuje sie ulice: Mrongowiusza, Warminskg, Mazurska Ratuszowa, Sktodowskiej-Curie.
W stanie istniejgcym ulice te, przede wszystkim wykorzystywane sg jako parkingi, jednak
ze wzgledu na ich lokalizacje w obszarze srédmiejskim autorzy opracowania dostrzegajg
w nich potencjat na wykreowanie atrakcyjnej, a zarazem kameralnej przestrzeni publiczne;.

Przyktadowe rozwigzanie ulicy o formie zagospodarowania WOONERF mozna znalez¢
w Zatgczniku 3 Typ ulicy: Woonerf.

Jako strefy zamieszkania w koncepcji zostaty wskazane ulice zlokalizowane przede
wszystkim na obszarach zabudowy mieszkaniowej jedno- i wielorodzinnej. Rowniez jako
strefa zamieszkania zostat wskazany obszar Starego Miasta, gdzie ze wzgledu na walory tego
obszaru priorytetowo traktowany powinien by¢ ruch pieszy (rozwigzanie to jest réwniez
przewidziane w Zintegrowanym Programie Rozwoju Przestrzennego Srédmiescia Olsztyna).

Ulice zaklasyfikowane jako “Salon Miasta” to Dabrowszczakéw, Mickiewicza oraz
Jednosci Stowianskiej i 11 Listopada. Zostaty one wytypowane w oparciu o analize gtéwnych
kierunkéw ruchu pieszego (Plansza nr 5 - Stan istniejacy - ruch pieszy, rowerowy oraz
transport publiczny) - najwieksza intensywnos$é ruchu pieszego wystepuje na trasie
od Dolnego Przedmiescia do stacji Olsztyn Gtéwny, przez Stare Miasto, ulice 11 Listopada
i Dgbrowszczakéow. Dodatkowo ich lokalizacja stanowita istotne kryterium - ulica Jednosci
Stowianskiej potozona przy Staréwce, ulica 11 Listopada przy Ratuszu, a ulice
Dabrowszczakow i Mickiewicza w centrum XIX wiecznej zabudowy. Wszystkie zlokalizowane
sg w sgsiedztwie waznych przestrzeni Olsztyna. W zwigzku z tym wymagajg indywidualnego
podejscia projektowego, w celu wydobycia ich potencjatu i stworzenia atrakcyjnych
przestrzeni publicznych. Zagospodarowanie tych ulic powinno sie charakteryzowa¢ wysokim
standardem i podkreslaé reprezentacyjnosc tych ulic. Postulowane jest réwniez ograniczanie
na nich ruchu kotowego, na rzecz podwyzszania jakosci przestrzeni dla ruchu pieszego oraz
rowerowego oraz transportu publicznego w przypadku ulic 11 Listopada i Jednosci
Stowianskiej.



Na podstawie dokonanych analiz zauwazony zostat niedostatek przestrzeni
publicznych, a takze brak powigzan pomiedzy nimi. Ponadto istniejgce przestrzenie publiczne
charakteryzujg sie niskg jakoscig przez co nie spetniajg swojej podstawowej funkcji -
integracji spotecznej. W zwigzku z tym zaproponowane zostaty nowe lokalizacje dla
wykreowania przestrzeni publicznych. Na potencjalne nowe lokalizacje zostaty wybrane
przestrzenie, ktdre zlokalizowane sg na gtdwnych trasach ruchu pieszego (Plansza nr 5 - Stan
istniejgcy - ruch pieszy, rowerowy oraz transport publiczny), posiadajgce forme placu lecz nie
uzytkowane w ten sposéb lub takie zlokalizowane w poblizu waznych funkcji (teren pod
dworcem czy Ratuszem).

W zwigzku z uspokojeniem ruchu na terenie srédmiescia mozliwe réwniez jest

wykreowanie atrakcyjnych przestrzeni publicznych w formie shared space (Zatacznik 4 Typ
ulicy: Shared space). Shared space to tzw. przestrzen wspodtdzielona. Rezygnuje sie w niej
z tradycyjnego podziatu na chodnik i jezdnie oraz z systemu zarzadzania pierwszenstwem,
awraz z nim réwniez z kraweznikdw oraz oznaczen drogowych takich jak linie, zebry czy
znaki drogowe. Mimo, iz w polskim prawie takie rozwigzanie nie funkcjonuje, mozna
je wprowadzi¢ dzieki uzyciu strefy zamieszkania oraz odpowiedniego zagospodarowania
przestrzeni. Projekt Shared space musi zawieraé takie rozwigzania, ktére narzucajg predkosé
nie wiekszg niz 30 km/h. Efekt ten mozna osiggna¢ m.in. poprzez optyczne zwezenie ulicy.
Do odpowiedniego uksztattowania ruchu i parkowania wykorzysta¢ mozna meble miejskie,
matg architekture czy zieleA. Ponadto shared space powinno zosta¢ dodatkowo czytelnie
zaakcentowane w przestrzeni (np. poprzez zmiane nawierzchni).
Zaproponowane lokalizacje przestrzeni publicznych wraz terenami zieleni pozwolg
na utworzenie systemu powigzanych przestrzeni publicznych. Dzieki czemu poprawiony
zostanie odbiér obszaru Srédmiescia wsréd ich uzytkownikéw, a co za tym idzie wptynie
na ozywienie obszaru.

Zaproponowana korekta klas drég w srédmiesciu Olsztyna w stosunku do stanu
istniejgcego (Plansza nr 3 Stan istniejgcy - klasy drdg) zaktada obnizenia klas czesci ulic
zlokalizowanych w s$réddmiesciu Olsztyna. Rozwigzanie to ma stuzy¢ uporzadkowaniu
i dostosowaniu klasy do roli, jakg petni¢ ma dana droga w systemie komunikacyjnym miasta
(Plansza nr 6 Stan projektowany — podziat funkcjonalny). Dzieki obnizeniu klas drég mozliwe
bedzie réwniez zawezenie szerokosci pasa ruchu (dla drég dojazdowych nawet do 2,5 m),
wykorzystywanego jako fizyczne ograniczenie predkosci ruchu na danej ulicy. Jest
to standardowe rozwigzanie w strefach tempo 30, ktére pozwala na dostosowanie
Dodatkowo “odzyskana” w ten sposdb przestrzen, moze zosta¢ przeznaczona
na wyznaczenie parkowania przyulicznego, paséw rowerowych czy w przypadku przebudowy
danej ulicy na poszerzenie przestrzeni dla pieszych lub wprowadzenie dodatkowej zieleni



przyulicznej. Zaproponowana korekta klas drog jest spdjna z dokumentem Zintegrowanym
Programem Rozwoju Przestrzennego Srédmiescia Olsztyna opracowanym przez miasto.

Koncepcja zaktada wprowadzenie strefy tempo 30 w granicach opracowania.
Uspokojenie ruchu zostato wprowadzone obszarowo, czyli obejmujac swym zasiegiem zespot
ulic zlokalizowanych na danym obszarze. Nalezy podkresli¢, ze postulowana maksymalna
dopuszczalna predkosé do 30 km/h powinna stanowi¢ podstawowg w obszarze srodmiescia
Olsztyna i by¢ uzupetniania strefami zamieszkania (maksymalna dopuszczalna predkosé
20 km/h). W zwigzku z czym postulowane jest utrzymanie bgdZ wprowadzenie stref
zamieszkania w obszarach zabudowy mieszkaniowej (osiedla mieszkaniowe jedno-
i wielorodzinne) a takze na ulicach dla ktérych chcemy ustali¢ priorytet dla ruchu pieszego,
czyli przeksztatcanych na zasadach woonerfu (Zatgcznik 3 Typ ulicy: Woonerf) lub shared
space (Zatgcznik 4 Typ ulicy: Shared Space). Rowniez jako strefa zamieszkania zostat
wskazany obszar Starego Miasta, gdzie ze wzgledu na walory tego obszaru priorytetowo
traktowany powinien by¢ ruch pieszy (rozwigzanie to jest réwniez przewidziane
w Zintegrowanym Programie Rozwoju Przestrzennego Srédmiescia Olsztyna). Postulowana
strefa tempo 30 zostata oparta o drogi o dopuszczalnej predkosci do 50 km/h stanowigce
zewnetrzny ring, ktére majg przenosic ruch tranzytowy.

Wprowadzenie strefy tempo 30 w takim zakresie jest podyktowane zapewnieniem
mozliwosci dojazdu na terenie srddmiescia, przy jednoczesnym zmniejszeniu atrakcyjnosc
tych drég jako potencjalnego skrétu. W zwigzku z czym ruch tranzytowy, takze
miedzydzielnicowy, bedzie prowadzony ulicami ringu. Uptynniony zostanie réwniez ruch
samochodéw dojezdzajgcych docelowo do $rdédmiescia oraz wzrosnie atrakcyjnosc
i znaczenie transportu publicznego w obstudze ruchu na obszarze. Ponadto strefa tempo
30 zwiekszy bezpieczenstwo i komfort uzytkowania przestrzeni wsrdd wszystkich
uzytkownikdéw ruch.

Wprowadzenie strefy tempo 30 jest zgodne z zapisami Zintegrowanego Programy
Rozwoju Przestrzennego Srédmiescia Olsztyna, gdzie tranzyt $rédmiejski jest upatrywany
jako gtéwny problem obszaru, w zwigzku z czym zaktada sie modernizacje ulic srédmiescia
poprzez wprowadzanie rozwigzan inzynieryjnych oraz organizacyjnych.

W tej czesci opracowania zostaty przedstawione wymagane przeksztatcenia
poszczegdlnych ulic w kontekscie stopnia jakich wymaga osiggniecie docelowej formy
zagospodarowania i charakteru ulicy.

Jako ulice o charakterze uspokojonego ruchu z wysokim wskaznikiem przeksztatcen
zostaty wskazane ulice zlokalizowane w czworoboku ulic Kosciuszki, Pitsudskiego oraz



Partyzantow. Ulice te ze wzgledu na swdj potencjat powinny charakteryzowa¢ sie wysokim
standardem istanowic istotniejsze w tkance Olsztyna przestrzenie publiczne (“salon
miasta”). Sq wiec to przestrzenie, ktére powinno sie traktowac priorytetowo. W zwigzku
z czym docelowo ulice te wymagajg przebudowy ich na przestrzenie o indywidualnym
charakterze dedykowane przede wszystkim pieszym oraz rowerzystom, gdzie toczytoby sie
zycie Olsztyna.

Przyktadowe propozycje typowych rozwigzan o takim charakterze wraz
z kosztorysami wskaznikowymi ukazana zostaty w Zatgcznikach (Zatacznik 1 Typ ulicy: Aleja,
Zatgcznik 2 Typ ulicy: Aleja, Zatacznik 3 Typ ulicy: Woonerf, Zatgcznik 4 Typ ulicy: Shared
Space, Zatacznik 1 Typ ulicy: Aleja). Rozwigzania te stanowig jedynie jedno z mozliwych
rozwigzan, ostateczny projekt ulicy powinien zostaé przygotowany wedtug indywidualnego
projektu.

Jako ulice z niskim wskaznikiem przeksztatcen w zakresie ruchu pieszego zostaty
wskazane ulice, ktore zostaty juz przebudowane przez Miasto, w zwigzku z czym ich jakos¢
znaczgco wzrosfa. Przede wszystkim w kontekscie udogodnien dla transportu publicznego
(ulica Kosciuszki i Aleja Pitsudskiego) oraz ruchu rowerowego (ul. Kromera). Jednak w opinii
autoréw opracowania wskazane ulice mogtyby wiele zyskac jezeli zostataby zrealizowane
dodatkowe inwestycje o charakterze poprawy jakosci przestrzeni dla pieszych. Przyktadowe
rozwigzania to: poszerzenie przestrzeni pieszej poprzez znalezienie alternatywnej lokalizacji
dla miejsc postojowych wyznaczonych na chodniku (ul. Kosciuszki), wprowadzenie miejsc
do siedzenia w statych odlegtosciach (w szczegdlnosci istotne w kontekscie zapewnienia
komfortu korzystania z przestrzeni przez osoby starsze i z niepetnosprawnosciami),
wprowadzenie dodatkowych mebli miejskich uatrakcyjniajgcych przestrzen (ulica
Wyzwolenia), ograniczenie ruchu samochodowego (ulica 11 Listopada) wprowadzenie
wyniesionych skrzyzowan (ul. Kromera) czy dodatkowej zieleni.

Jako ulice o charakterze uspokojonego ruchu z niskim wskaznikiem przeksztatcen
zostaty wskazane te ulice, ktére dzieki wprowadzeniu niewielkich przeksztatcen mogg
uzyska¢ docelowy charakter wskazany na planszy nr 7 Stan projektowany — forma
zagospodarowania. Jednoczesnie ulice te (poza zlokalizowanymi na terenie Starego Miasta)
charakteryzujg sie mniejszym znaczeniem w kontekscie przestrzeni publicznych miasta
Olsztyna. Zmiany, o ktérych mowa nie wymagajg przebudowy catej ulica, a jedynie zmiany
organizacji ruchu badz uzupetnienia o elementy takie jak meble miejskie czy zieleA.

Na planszy ponadto przedstawione zostaty propozycje potencjalnych lokalizacji
wyniesionych skrzyzowan. Zostaty one wyznaczone przede wszystkim na ulicach z wysokim
wskaznikiem przeksztatcen ( wewnatrz czworoboku ulic Kosciuszki, Pitsudskiego oraz
Partyzantéw) w celu wzmocnienia ich uspokojonego charakteru, a takze poprawy
bezpieczenstwa. Rozwigzanie to sugerowane jest do wprowadzania na skrzyzowaniach na
granicach stref o odmiennej organizacji ruchu (m.in. 1 Maja / Mrongowiusza / Ratuszowa,
Mochnackiego / Grunwaldzka / Prosta czy Pienieznego / Staszica) jako elementu
poprawiajgcego bezpieczenstwo na styku réznych stref.



Ponadto proponowane lokalizacje wyniesionych skrzyzowan znajdujg uzasadnienie
rowniez w Programie Budowy Drég Rowerowych w Olsztynie, gdzie wskazane zostaty jako
priorytetowe do realizacji skrzyzowania z ulica Mickiewicza (Mickiewicza / Kopernika,
Mickiewicza / Dabrowszczakdéw, Mickiewicza / Warminska) oraz skrzyzowanie
Dabrowszczakéw / Mazurska.

Wskazane zostaty réwniez lokalizacje tzw. “bram” wjazdowych do stref tempo 30 i
tempo 20, Powinny one zosta¢ oznaczone znakiem poziomy informujgcym o strefie oraz
dodatkowym elementem infrastruktury drogowej. W tym celu zaleca sie stosowanie
zawezenia wlotu skrzyzowania lub wprowadzenia elementu wyniesionego w postaci
przejscia dla pieszych. Dodatkowo warto réwniez podkresli¢ wjazd poprzez zmiane koloru
badz rodzaju nawierzchni.

Uzupetnieniem opracowania jest koncepcja przeksztatcen niskokosztowych, ktére
mogg zosta¢ wprowadzone w krétkim czasie i przy niewielkim nakfadzie srodkéw.
Proponowane rozwigzania mozna wprowadzi¢ za pomocg znakdéw pionowych i poziomych
oraz elementéw z prefabrykatu. Dodatkowq zaletg takiego rozwigzania jest mozliwosc
przetestowania pewnych rozwigzan i przyzwyczajenia uzytkownikdw do nowej organizacji
ruchu.

Wijazd do strefy TEMPO 30 oznaczony w widoczny sposdb, np. zawezeniem wjazdu,
wyniesionym fragmentem ulicy, namalowanym na drodze duzym znakiem ,30” lub
podkreslony innym rodzajem badz kolorem nawierzchni. Celem jest zwrdcenie uwagi
kierowcy na zmiane organizacji ruchu.

Zawezenie szerokosci pasa ruchu do minimalnych wartosci (dla drogi dojazdowej
2,5 m), mozna uzyska¢ poprzez wymalowanie znakdéw poziomych lub wprowadzenie wysp
z prefabrykatu. Dzieki temu rozwigzaniu optycznie zawezona zostanie przestrzen jezdni,
co wptywa na odbidr przestrzeni przez kierowcéw jako mniej komfortowej, w zwigzku z czym
sg mniej sktonni do rozwijania duzych predkosci. ,0dzyskang” w ten sposdb czes¢ jezdni
mozna w zaleznos$ci od parametrow przeznaczy¢ na miejsca parkingowe badZz pasy dla
rowerow. Dodatkowo poprzez naprzemienne lokalizowanie miejsc parkingowych (miejsca
parkingowe organizuje sie raz przy jednej krawedzi, a po kilkudziesieciu metrach przy
drugiej) lub wytaczen z ruchu uzyska¢ mozina efekt esowania toru jazdy, co wplywa
na zmniejszenie predkosci przez kierowcow i wieksze ich skupienie na sytuacji na drodze.
Jednoczesnie naprzemienne lokalizowanie miejsc parkingowych w przestrzeni jezdni pozwoli
na uporzadkowanie parkowania w tej przestrzeni.

Dla wzmocnienia efektu strefy tempo 30 zaleca sie lokalizowanie progow
zwalniajgcych w postaci poduszek berlinskich lub progéw pinezkowych, ktére pozwalajg



skuteczne na ograniczenie predkosci. Przejazd przez taki prég jest mozliwy z predkoscia
do 30 km/h. W zwigzku z czym réwniez z punktu widzenia kierowcéw jest lepsze rozwigzanie
niz typowe progi zwalniajace (tzw. “lezgcy policjant”), gdyz przejazd po takim progu jest
zdecydowanie tagodniejszy i nie powoduje podrzucania pojazdu.

Integralnym elementem strefy tempo 30 powinna by¢ rédwniez strefa skrzyzowan
rownorzednych, czyli zlikwidowanie pierwszeAstwa na wszystkich skrzyzowaniach
zlokalizowanych w strefie (obowigzuje pierwszenstwo pojazdéw jadgcych z prawej strony).
Rozwigzanie to wptywa na zachowanie wiekszej czujnosci wséréd kierowcéw, gdyz nie jest
mozliwe przejechanie przez takie skrzyzowanie bez obserwacji sytuacji na drodze. Poprawia
sie tym samym bezpieczenstwo na tych skrzyzowaniach. Dodatkowo wprowadzenie tego
rozwigzania obszarowo, pozwala na unikniecie zaskoczenia kierowcy odmienng organizacja
ruchu. Wprowadzanie skrzyzowan réwnorzednych jest ponadto wskazane w Zintegrowanym
Programie Rozwoju Przestrzennego Srédmiescia Olsztyna, jako jeden z elementéw stuzacych
uspokajaniu ruchu w srodmiesciu Olsztyna.

Zaproponowane na Planszy nr 11 Stan projektowany - etap posredni rozwigzania
zostaty dopasowane do parametrow (szerokosci) poszczegdlnych ulic. Dzieki zastosowaniu
proponowanych rozwigzan mozliwe jest stworzenie o charakterze uspokojonego ruchu.

Przywrdcenie ulicy mieszkaricom osigga sie poprzez zmniejszenie jej znaczenia
transportowego, a zwiekszenie pieszo - rekreacyjnego. Aby wykorzysta¢ urok drzewostanu,
zdecydowano sie przesungé parkingi dla samochoddéw w kierunku osi ulicy. Dzieki temu
zabiegowi po podtnocnej stronie jezdni tworzy sie szeroka przestrzen z duzym udziatem
zieleni, dedykowana dla pieszych. Wyposazona zostanie w wygodne elementy matej
architektury oraz obiekty sprzyjajgce integracji mieszkancéw, jak np. stoliki szachowe czy
hustawki. tawki bedg rozlokowane wsrdéd drzew, ktére stanowig ochrone przed wiatrem
i storicem oraz zapewniajg mozliwo$¢ odpoczynku od miejskiego zgietku. Strefa zamieszkania
pozwoli pieszym na swobodne przemieszczanie sie w kazdym kierunku, co znacznie zwiekszy
komfort i poczucie bezpieczedstwa niechronionych uczestnikdw ruchu. Dla najmtodszych
natomiast stworzy miejsce, gdzie bedg mogty wspdlnie z réwiesnikami spedzaé czas wolny.

Zmniejszenie intensywnosci ruchu samochodowego spowoduje nie tylko obnizenie
hatasu, ale réwniez ilosci zanieczyszczen, dzieki czemu uzytkownicy bedg sie czuli bardziej
komfortowo i chetniej bedg korzysta¢ z atrakcji ulicy. Dlatego, oprdcz uspokojenia ruchu
kotowego, réwnie istotne jest wykreowanie na niej miejsc, ktére bedg tworzyty ciekawa
oferte spedzania wolnego czasu oraz wzmocnig interakcje spoteczne. Przestrzen ulicy bedzie
rowniez przyjazna dla oséb o zmniejszonej sprawnosci ruchowej, dzieki obnizeniu
kraweznikow, uspokojeniu ruchu samochodowego oraz wyznaczeniu kilku szerokich miejsc
parkingowych.



Opracowana ulica stanowi wazny cigg komunikacji pieszej, taczacy tereny zielone
i osrodki kultury, po wschodniej stronie srodmiescia, z dwiema przestrzeniami o duzym
udziale zieleni. Tym samym aleja stanowi zielony tgcznik, dla ktérego na dwdch przecznicach
przewidziano forme alei spacerowej po $rodku ulicy. Nowa organizacja ruchu rozbijajgca
ruch na dwa pasy jednokierunkowe skraca dtugos$é i czas przejscia przez ulice, miejsca
te zostaty dodatkowo wzniesione w nawierzchni jezdni, przyczyniajac sie do wzrostu
bezpieczenstwa pieszych. Jedno z przejs¢ zostato zaprojektowane w formie chodnika
poprzecznego - przecina on jezdnie pasem wytozonym materiatem uzytym na chodniku,
jasno akcentujac priorytet uzytkownikéw pieszych w strefie tempo 30. Nawierzchnie jezdni
stanowi¢ ma bruk zachowany pod warstwg $cieralng obecnej ulicy, chodniki wykonane bedg
z rownych ptyt kamiennych lub betonowych, a aleja spacerowa z klinkieru utozonego
w jodetke - materiat ten to subtelne nawigzanie do historii miasta.

Aleja z dwdch stron prowadzi do strefy zamieszkania - shared space. Swobodny plan
i duza ilo$¢ zieleni kreuje przestrzen idealng dla przechodniéw dajac im miejsce do rekreacji.
Takie kreowanie miejsc powigzanych bezposrednio z waznymi funkcjami miejskimi tworzy
dobry wizerunek catego miasta.

Dodatkowa atrakcjg alei sg znajdujace sie na poczatku i korcu, kazdej przecznicy
elementy matej architektury i wyposazenia ulicy, takie jak poidetka, mapy miasta, infokioski.
Kolejnymi punktami uwagi mogg by¢ makiety, fontanny czy miejsca gier miejskich.

Inaczej ,ulica do mieszkania”, woonerf oferuje kameralng, przyjazng atmosfere
sprzyjajacyg integracji mieszkarnicow. Uspokojenie ruchu kotowego do minimum m.in. poprzez
parkingi buforowe oddaje te przestrzen ludziom na wypoczynek i spotkania. Z obu stron
zastosowano ,bramy” wjazdowe do ulic z podwyzszeniem i zawezeniem przekroju jezdni.
Droga dla samochodéw na dtugosci woonerfu zostata celowo zaktdécona, zmuszajac
kierowcéw do wolnej jazdy i ustepowania pieszym.

Mimo ze caty przekrdj ulicy dostepny jest dla mieszkarncédw, na drodze ruchu
kotowego zaprojektowano chodniki poprzeczne, stanowigce dodatkowe rozwigzanie
ostrzegawcze. Przecinajgce w poprzek ulicy pasy chodnikdéw optycznie stanowig bariere dla
kierowcy, a dla pieszego stanowi naturalng kontynuacje traktu.

Parklety miejskie stanowig wielofunkcyjne uliczne umeblowanie - miejsce
dosiedzenia, lezenia, odstawienie roweru czy zjedzeniu positku, zrdznicowane formy
parkletéw pozwalajg na korzystanie z nich zaréwno przez dzieci jak i osoby
z niepetnosprawnosciami. Dowolnos¢ adaptacji parkletéw potgczona ze swobodnym planem
,podwdrka” otwiera nieograniczone mozliwosci w kreowaniu przestrzeni wedtug czasowych
potrzeb mieszkancéw np. w sezonie letnim mogg by¢ rozbudowywane o wiekszg ilo$é
markiz, a na czas festynu udostepni¢ wiekszg przestrzen wystawcom. Oferte ulicy poszerzajg



stupy multimedialne pozwalajgce postucha¢ muzyki, dotadowaé telefon czy korzystac
z internetu.

W przypadku ulic gdzie stosowanie wiekszych nasadzen jest ktopotliwe lub wrecz
niewykonalne, rozwigzaniem tymczasowym jak i docelowym moze by¢ wprowadzenie zieleni
w drewnianych donicach, stanowigce przedtuzenie form mebli miejskich.

Przeistoczenie istniejgcego placu badz ulicy w przestrzen wspoétdzielong (shared
space), rozpoczyna sie od uspokojenia transportu kotowego. Wezszy przekrdj ulicy oraz
wyniesienia jezdni przed przejSciami dla pieszych wymuszajg wolniejszg i uwazniejszg jazde,
a ukfad jednokierunkowy sprawia, ze sposdOb poruszania sie pojazdéw jest bardziej
przewidywalny dla pozostatych uzytkownikéw. Organizacja ruchu nadal pozwala na obstuge
okolicznych obszaréw, jednak ograniczenie w swobodzie jazdy skfania kierowcow
do wybrania innej drogi, o wyzszej klasie.

Duza, otwarta przestrzen uatrakcyjniona zielenig stanowi sprzyjajgce miejsce dla
spotkan towarzyskich i spontanicznych wydarzen lokalnych - koliscie utozone, spietrzone
tawki moga stac sie amfiteatrem, a jego wewnetrzna przestrzen przeistoczyé sie w zielony
skwerek zabaw dla dzieci. Zastana kubatura moze by¢ wykorzystana i przeznaczona pod
nowg funkcje, stuzgcy szerszemu gronu odbiorcow - kawiarnie, lodziarnie czy matg galerie
sztuki. Mata architektura zacheca nie tylko do wypoczynku, ale oferuje miejsca postojowe
dla rowerzystéw i spetnia role urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (stupki).

Przejscia dla pieszych zaprojektowano na wyniesieniach w jezdni, skfaniajgce
kierowcéw do redukcji predkosci przed zblizeniem sie do paséw. Aby zminimalizowac
dtugos¢ drogi jakg piesi muszg pokonaé¢ by dostaé sie na drugg strone drogi, jezdnie
dwukierunkowe rozbito na dwie jezdnie jednokierunkowe lub pasy przedzielone wyspg.
Krawedzie przejs¢ dla pieszych poprzedzono polami uwagi o ostrzegawczej fakturze,
podobne rozwigzanie zastosowano u stdp i u szczytéw schoddéw terenowych.

Zaproponowana zielen jest nie tylko atrakcyjna dla mieszkanncéw, ale spetnia tez
funkcje przynoszace konkretne korzysci - niskie drzewa na ptycie placu zapewniajg
zacienienie i ochrone przed wiatrem tworzac sprzyjajacy klimat do wypoczynku. Wyzsza
zielen moze tez ostania¢ przed niekorzystnym kontekstem urbanistycznym - w opisywane;j
koncepcji projektowane drzewa petnig funkcje wydzielenia przed parkingiem, tworzac
jednoczesnie czytelniejszg, ortagonalng przestrzen. W podobny sposdb organizujg przestrzen
dwa rzedy drzew przecinajgce diagonalne plac, wyznaczajgce gtéwny trakt komunikacyjny.

Mozliwe jest rowniez przystosowanie terenu przestrzeni wspoétdzielonej do obstugi
komunikacji miejskiej. W zwigzku z tym zaproponowano lokalizacje przystankdw, ktore
zostaty wyposazone w wiaty, tawki, kosze na odpady oraz stupki informacyjne. W mysl zasad
wspodfczesnego, Swiadomego projektowania, zrezygnowano z zatok, co uptynnia ruch
autobusowy i pozwala przeznaczy¢ wiekszg czes¢ powierzchni na chodnik przy przystanku.



Cigg zieleni miejskiej nie tylko dodaje atrakcyjnosci ciggom komunikacyjnym, ale
odpowiednio zagospodarowany moze by¢ miejscem samym w sobie, zamiast jedynie
prowadzi¢ mieszkarica od punktu A do punktu B. Zmiana sposobu parkowania i organizacji
ruchu rowerowego pozwolity na wyznaczenie szerokiego traktu pieszego, ktéry dzieki
modufowym rozwigzaniom matej architektury, na catej swojej dtugosci moze byé
aranzowany wedle rytmu miasta. Od odcinkéw wypoczynkowych, przez zabawy miejskie,
po przestrzed gastronomiczng, ze zwienczeniem na pdétnocnym kraficu w postaci skweru.
Uzupetnienie zieleni o nowe zasadzenia stwarza zacieniony, parkowy klimat, ze wszystkimi
udogodnieniami i atrakcjami miejskiego deptaku.

Trakt pieszo-rowerowy mimo pozornie prostego przebiegu wzdtuz alei, zostat
urzgdzony nieregularnie, urozmaicajgc dtugi odcinek miasta, zachowujac jednak intuicyjno$é
obstugi i bezpieczenstwo. Strefa dla pieszych i rowerzystow zostata odseparowana od ulicy
rzedem stupkéw, zas sam chodnik wyposazony jest w system prowadzenie tgsis. W
potaczeniu z polami uwagi przy przejsciach dla pieszych i wyniesionymi tarczami skrzyzowan
tworzy ulice bezpieczng réwniez dla 0séb starszych i z niepetnosprawnosciami. Podstawowa
oferta matej architektury - kosze na $mieci, o$wietlenie czy tawki zostata rozszerzona o zegar,
stupki multimedialne i szachy miejskie.

Dtuzsze odcinki prostej jezdni sktaniajg kierowcodw do zwiekszenia predkosci, by
zachowac uspokojony ruch kotowy w strefie tempo 30, celowo zaktécono geometrie drogi
wprowadzajgc esowanie ulicy. Kierujacy pojazdem zmuszony do manewru zwalnia przez
przejsciem dla pieszych, a powstata zatoka stanowi doskonate miejsce na ulokowanie
parkingu rowerowego.



