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1.
PRZEDMOWA

Dominacja indywidualnego transportu zmotoryzowanego w planowaniu komunikacyjnym, urbanistycznym i przestrzennym
przyczynita sie do pojawienia sie wielu powaznych wyzwan takich jak: zanieczyszczenia powietrza i hafas, zta kondycja
zdrowotna spoteczenstwa, wysokie koszty budowy i utrzymania infrastruktury, zagrozenia drogowe, paralize komunikacyjne,
znieksztatcenie przestrzeni publicznej, separacja form uzytkowania gruntéw, czy uzaleznienie sektora transportu od paliw
kopalnych. Jest to réwniez jedna z przyczyn postepujacej katastrofy klimatycznej i ekologicznej.

Przeformutowanie polityki transportowej opartej na paliwach kopalnych i zachecanie ludzi do zmiany przyzwyczajer oraz
przyjecia innego modelu zycia w tym zakresie jest obecnie koniecznoscig cywilizacyjna. To, co jeszcze niedawno jawito
sie jako niepowazna alternatywa (rower), wsparcie socjalne (komunikacja publiczna), albo fantazja (pojazdy elektryczne
i autonomiczne) musi dzi$ zosta¢ potraktowane priorytetowo i bez zbednej zwioki, gtéwnie z uwagi na szybko postepujaca
degradacje ekosysteméw podtrzymujacych zycie na Ziemi. Réwnie istotne jawig sie dzi$ tez czynniki geopolityczne wynikajace
z uzaleznienia od ropy i gazu.

Dokonanie przeobrazen w sektorze transportu wymaga zmiany dotychczasowego paradygmatu w zakresie budowy
infrastruktury oraz redystrybucji przestrzeni na potrzeby przemieszczania sie. Konieczne jest stworzenie warunkéw dajacych
realng przewage zeroemisyjnym $rodkom transportu, a takze wykorzystanie synergii ptynacej ze sprzezenia z komunikacja
zbiorowa.

Mobilnos¢ zeroemisyjna to przede wszystkim sposéb przemieszczania ludzi i towaréw niegenerujacy gazéw cieplarnianych
w procesie spalania paliw kopalnych. Skutkiem ubocznym jest tu takze zmniejszenie uzaleznienia i zapotrzebowania na energie,
surowce', czy polepszenie jakosci powietrza. Dolny Slask nie jest wolny od zmian klimatycznych orazwysokich stezer szkodliwych
substancji w atmosferze. Ich gtéwnym zrédtem, obok emisji zindywidualnego ogrzewania budynkdw, jest transport drogowy.

Niniejsza Koncepcja transportu zeroemisyjnego w wojewoédztwie dolnoslaskim,bedacajednymzelementéw Dolnoslaskiej
Polityki Rowerowej stanowi probe sprostania tym problemom. To takze odpowiedz na europejskie plany neutralnosci
klimatycznej do 2050 roku.

' Co jest zgodne z ideg postwzrostu: redukcja zuzycia materiatéw i energii bez pogorszenia jakosci zycia ludzi jako sposéb na wyjscie z kryzysow
ekologicznego i spotecznego, zob. Hickel J., Mniej znaczy lepiej, 2021
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2.
StOWNIK

» Mobilnosé¢ zeroemisyjna / transport zeroemisyjny — sposdb przemieszczania ludzi i towaréw niegenerujacy gazéw
cieplarnianych w procesie spalania paliw kopalnych. W niniejszym opracowaniu rozumiany jako ruch p» pojazdéw
zeroemisyjnych oraz ruch pieszy.

 Trasy transportu zeroemisyjnego — trasy do prowadzenia ruchu » pojazdéw zeroemisyjnych. Szczegélnym przypadkiem
takich tras sg > velostrady.

« Pojazdyzeroemisyjne/zeroemisyjnesrodkitransportu-pojazdy napedzanessitamiesni,lub za pomocaenergiielektrycznej,

ktore nie emituja bezposrednio zanieczyszczen powietrza (z pominieciem emisji ze $cierania opon, czy klockéw hamulcowych)
oraz gazow cieplarnianych do atmosfery. W niniejszym opracowaniu pojecie obejmuje: » rowery, » wozki rowerowe,
b urzadzenia transportu osobistego, » hulajnogi, w tym elektryczne, nie obejmuje zas: autobuséw zeroemisyjnych
oraz pojazddéw elektrycznych i hybrydowych w rozumieniu ustawy z dnia 11 stycznia 2018 r. o elektromobilnosci i paliwach
alternatywnych. Stad ilekro¢ tutaj mowa o pojazdach zeroemisyjnych, nalezy wyklucza¢: autobusy, samochody, motory
i skutery elektryczne. Wyjatkiem sa tu pojazdy autonomiczne komunikacji zbiorowej (AV), ktére zostaty potraktowane
odrebnie.

 (Zintegrowany) wezel przesiadkowy - zgodnie z zapisami ustawy z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym: ,miejsce umozliwiajagce dogodna zmiane $rodka transportu wyposazone w niezbedng dla obstugi podréznych
infrastrukture, w szczegdlnosci: miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletéw, systemy
informacyjne umozliwiajace zapoznanie sie zwtaszcza z rozktadem jazdy, linig komunikacyjna lub siecig komunikacyjna”
W niniejszym opracowaniu miejsce wyposazone dodatkowo w » stacje B+R.

« Stacja B+R (ang. Bike and Ride) — parking zlokalizowany przy stacji / przystanku komunikacji zbiorowej, przeznaczony do
pozostawiania roweru w celu skorzystania w dalszej podrézy z transportu zbiorowego. W zaleznosci od typu stacji B+R,
dobiera sie wyposazenie i ustugi towarzyszace na stacji (punkt napraw, zadaszenie, monitoring, zamykane szafki, toalety itp.).

 Velostrada - trasa szybkiego ruchu dla p» pojazdéw zeroemisyjnych, tj.: b rowerdw, p woézkéw rowerowych, » urzadzen
transportu osobistego (UTO), » hulajnég elektrycznych, a po spetnieniu okres$lonych wymagan réwniez dla » pojazdéw
autonomicznych komunikacji zbiorowej (AV). Stuzy gtéwnie do codziennych dojazdéw, jej wysokie parametry techniczne
pozwalaja na efektywne przenoszenie duzych potokéw ruchu. Velostrady sa czescig systemu transportu rowerowego,
cho¢ same nie musza tworzy¢ sieci (powiazanej sieci velostrad). Petnia role gtéwnej arterii w sieci tras rowerowych, taczac
jednostki osadnicze, przedmiescia (zwtaszcza w aglomeracjach) z miastami, stanowiac potaczenia miedzydzielnicowe
o duzym natezeniu ruchu, taczac najwazniejsze generatory ruchu takie jak: obszary mieszkaniowe, wieksze zaktady pracy,
> wezty przesiadkowe, uczelnie i inne wazne atraktory ruchu w codziennych podrézach.

« Urzadzenie transportu osobistego (UTO) - zgodnie z definicjg zawarta w ustawie z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy
Prawo o ruchu drogowym: ,pojazd napedzany elektrycznie, z wytaczeniem hulajnogi elektrycznej, bez siedzenia i pedatéw,
konstrukcyjnie przeznaczony do poruszania sie wylacznie przez kierujgcego znajdujacego sie na tym pojezdzie”

« Urzadzenie wspomagajace ruch (UWR) - zgodnie z definicjg zawarta w ustawie z dnia 30 marca 2021 r. o zmianie
ustawy Prawo o ruchu drogowym: to ,urzadzenie lub sprzet sportowo-rekreacyjny, przeznaczone do poruszania sie osoby
w pozycji stojacej, napedzane sita miesni” (np. hulajnoga, rolki, wrotki, deskorolka). Osoba korzystajaca z tych urzadzer moze
poruszac sie po drodze dla roweréw lub po chodniku i drodze dla pieszych, z zachowaniem nastepujacych zasad: jazda
z predkoscia zblizong do predkosci pieszego, zachowanie szczegdlnej ostroznosci, ustepowanie pierwszenstwa pieszemu
oraz nieutrudnianie ruchu pieszemu.
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» Hulajnoga elektryczna (e-hulajnoga) - zgodnie z definicjg zawartg w ustawie z dnia 2 grudnia 2021 r. o zmianie ustawy
Prawo o ruchu drogowym:, pojazd napedzany elektrycznie, dwuosiowy, z kierownica, bez siedzenia i pedatéw, konstrukcyjnie

przeznaczony do poruszania sie wytacznie przez kierujacego znajdujacego sie na tym pojezdzie”

« Pojazd autonomiczny (ang. autonomous vehicle - AV) — zgodnie z definicja zawarta w Ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r.
Prawo o ruchu drogowym: ,pojazd samochodowy, wyposazony w systemy sprawujace kontrole nad ruchem tego pojazdu
i umozliwiajace jego ruch bez ingerencji kierujacego, ktéry w kazdej chwili moze przeja¢ kontrole nad tym pojazdem”. Na

potrzeby niniejszego opracowania okreslenie dotyczy tylko pojazdéw autonomicznych komunikacji zbiorowej.

« Rower / rower wspomagany elektrycznie (rower elektryczny) — na potrzeby tego opracowania nie wprowadza sie
rozréznienia na rowery bez i ze wspomaganiem elektrycznym (ang. pedelec). Zgodnie z definicja roweru zawartg w Ustawie
z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym:,to pojazd o szerokosci nieprzekraczajacej 0,9 m, poruszany sita miesni
osoby jadacejtym pojazdem; rower moze by¢ wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped elektryczny
zasilany pradem o napieciu nie wyzszym niz 48 V o znamionowej mocy ciggtej nie wiekszej niz 250 W, ktérego moc wyjsciowa
zmniejsza sie stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h”. Rower ze wspomaganiem elektrycznym, ktére

nie wymaga pedatowania - moze poruszac sie samoczynnie (ang. e-bike), nie spetnia ustawowych wymogoéw.

« Wozek rowerowy — zgodnie z definicjg zawartg w Ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym: ,wézek
rowerowy — pojazd o szerokosci powyzej 0,9 m przeznaczony do przewozu oséb lub rzeczy poruszany sitag miesni osoby
jadacej tym pojazdem; wdzek rowerowy moze by¢ wyposazony w uruchamiany naciskiem na pedaty pomocniczy naped
elektryczny zasilany pradem o napieciu nie wyzszym niz 48V o znamionowej mocy ciagtej nie wiekszej niz 250 W, ktérego moc

wyjéciowa zmniejsza sie stopniowo i spada do zera po przekroczeniu predkosci 25 km/h". =
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3.
PODSTAWY OPRACOWANIA

U podstaw opracowania lezy potrzeba nakres$lenia wymagan technicznych dla tras szybkiego transportu zeroemisyjnego oraz
wskazania potencjatéw i kierunkéw rozwoju mobilnosci zeroemisyjnej (gtéwnie rowerowej) w codziennych podrézach na terenie
Dolnego Slaska. Z uwagi na obszar zainteresowania, gtéwny nacisk potozony jest na integracje transportu zeroemisyjnego
z efektywna komunikacja zbiorowa, zwtaszcza kolejowa.

Uwarunkowania i wytyczne kierunkowe dla ksztattowania
transportu zeroemisyjnego w wojewddztwie dolnoslaskim -
mobilnos¢ rowerowa w codziennych dojazdach nie wskazuja
= lkonkretnych przebiegoéw tras szybkiego ruchu dla pojazdéw
2 P o = ) zeroemisyjnych, kresla natomiast warunki, jakie winny by¢
b . spetnione na poziomie ich planowania i projektowania. Wraz
z Koncepcja sieci gtéwnych tras rowerowych wojewddztwa
dolnoslgskiego — Dolnoslaska Cyklostrada oraz Standardami
projektowymi i wykonawczymi dla infrastruktury rowerowej
wojewddztwa dolnoslaskiego opracowanie stanowi podstawe
do rozwoju mobilno$ci rowerowej w regionie.

PAEBIS CAHLAT I CTRCTAASY
R S 1AEC) DUERNTEN TRAR REWERCWPCH il
WENEWODZTIA DOLNGALASIECO (PAIDOER 2021):

SIEC GLOWNYCH TRAS ROWEROWYCH WOJEWODZTWA DOLNOSLASKIEGO -
DOLNOSLSKA CYKLOSTRADA

Korzysci ptynace z rozwoju z mobilnosci zeroemisyjnej sg wielorakie. Dla unaocznienia pozytywnych efektéw mozna przytoczy¢
dane na temat wptywu rozwoju ruchu rowerowego*

m klimat i Srodowisko:
- zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza (warte, w skali UE, ok. 435 min € rocznie),
- zmniejszenie emisji CO2 (o ponad 16 min ton rocznie w UE),
- redukcje hatasu komunikacyjnego (warta, w skali UE, ok. 300 mIn € rocznie),
- oszczedno$¢ paliwa (przekraczajaca 3 mld litréw rocznie, wartych ok. 4 mld €),
- oszczedno$¢ przestrzeni publicznej (jezdnie i parkingi);

m zdrowie - fizyczne i psychiczne:
- wptyw na lepsza kondycje zdrowotng (pracownicy regularnie dojezdzajacy rowerem do pracy maja o 1,3 dnia mniej
absencji chorobowej rocznie - zysk w wysokosci ok 5 mld € rocznie w UE),
- zmniejszanie ryzyka choréb, m.in.: sercowo - naczyniowych, cukrzycy, osteoporozy, choroby Alzheimera o 29%
i depresji 0 17%, ponadto jazda rowerem korzystnie wptywa na stres,
- zwiekszanie poziomu koncentracji o0 8% (u dzieci dojezdzajacych do szkoty rowerem lub podazajacych pieszo),
zapobiega ponad 18 tys. przedwczesnym zgonom rocznie;

2 The benefits of cycling. Unlocking their potential for Europe, ECF, 2018
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m rozwdj biznesu:

- wartosc¢ rynku zwigzanego z produkcjg rowerdw i branzami pokrewnymi w Europie dynamicznie rosnie (w 2016 roku
oszacowano go na 13,2 mld €, przewiduje sie, ze do 2022 r. bedzie rosna¢ w tempie 5,5% rocznie),

- dynamiczny rozwdj branzy turystyki rowerowej, ktéra zapewnia ok. 525 000 miejsc pracy i ktérej wartos¢ ekonomiczng
w Europie juz w 2017 r. oszacowano na 44 mld € rocznie,

- rozwdj transportu towaréw w miastach w oparciu o logistyke rowerowa,

- staty wzrost sprzedazy roweréw elektrycznych (od 2006 r. sprzedaz w Europie wzrosta dwudziestokrotnie, roczna stopa
wzrostu od 2006 do 2017 r. wyniosta 30%);

m wsparcie mobilnosci:

- ztagodzenie zatoréw komunikacyjnych (oszacowane w UE na warto$¢ 6,8 mld € rocznie),

- sie¢ autostrad rowerowych zmniejsza zapotrzebowanie na 50 tys. przejazdéw samochodem dziennie (Zagtebie Ruhry,
Niemcy),

- rozwdj systemu roweréw miejskich, wykorzystywanego w codziennych dojazdach do pracy, szkoty, ustug stanowi
uzupetnienie transportu zbiorowego oraz umozliwia zmniejszenie ruchu samochodowego (w 2021 r. w wojewddztwie
dolnoslaskim — Wroctaw, Legnica, Bolestawiec, Jawor, Strzegom, Scinawa, Zmigréd, Olesnica, Jedlina-Zdroj, Swieradéw-
Zdréj i Duszniki-Zdrgj);

= odpornos¢ na sytuacje kryzysowe:
- mobilno$¢ rowerowa jako opcja transportu indywidualnego odporna na braki paliwa,
- utatwia niezaleznos$¢ transportowa w sytuacjach kryzysowych.

Majacnauwadze kwestie Srodowiskoweiwynikajaca znich koniczno$¢ minimalizacjizuzyciaenergiiw systemach transportowych,
nalezy podkresli¢ bardzo niska energochtonnos¢ roweru w poréwnaniu do innych srodkéw transportu w miescie (patrz rys. 2).

Energochtonno$¢ rocznego zuzycia energii wedtug podstawowych srodkéw

transportu miejskiego [MJ/pas.km]

Samochdéd osobowy 2,45
Autobus (diesel) 1,05
Kolej metropolitalna 0,61
Metro 0,46
Tramwaj 0,52
Rower 0,06
Pieszy 0,16

RYSUNEK 2. ENERGOCHLONNOSC TRANSPORTU ROWEROWEGO NA TLE INNYCH SRODKOW TRANSPORTU?

Rower to pojazd stanowigcy w miescie realng konkurencje dla samochodéw na krétkich dystansach - do ok. 5 kilometréw*.
Rozwdj technologii rowerdw elektrycznych, e-hulajndg oraz urzadzen transportu osobistego (UTO i UWR) umozliwia w coraz
wiekszym stopniu mobilnos¢ wolng od samochodu. Gdy w faricuch podrézy wpieta zostanie dodatkowo szybka i niezawodna
komunikacja zbiorowa, dystans ktéry mozna pokonaé z wykorzystaniem pojazddéw zeroemisyjnych ulega znacznemu
wydtuzeniu - dzieki czemu mozliwe jest zaproponowanie konkurencyjnej oferty przewozowej w dojazdach codziennych.

Co istotne, rosnie réwniez znaczenie mobilnosci zeroemisyjnej w przewozach towaréw w miastach. Logistyka oparta o wozki
i rowery towarowe, korzystajace takze ze wsparcia lekkich silnikow elektrycznych, realizuje dostawy (w tym ,,ostatniej mili”)
przede wszystkim w obszarach srédmiejskich — dostosowujac sie do coraz liczniej wprowadzanych ograniczen w centrach miast®,
rosnacych kosztéw utrzymania i paliw oraz wykorzystujac przewage rowerdw na zattoczonych drogach. Rozwdj logistyki
opartej o pojazdy zeroemisyjne w przewozie towaréw wymaga tworzenia baz transportowych/weztéw przetadunkowych,
zlokalizowanych na obrzezach obszaréw centralnych i przy weztach transporotowych®.

* Na podstawie: A. Krych, Energochfonnosc jako kryterium optymalizacji miejskiego transportu publicznego, Transport Miejski i Regionalny, 06/2019
4 Miasta rowerowe miastami przysztosci, Wspoélnoty Europejskie, 2000
® Dotyczy gtéwnie stref czystego transportu (ang. low emission zones), tworzonych w centrach duzych miast na Swiecie.

¢ Kwestia ta wymaga odrebnej analizy i nie znajduje dalszego omdwienia w niniejszym opracowaniu.
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Obserwowany w ostatnich latach dynamiczny rozwdj rynku roweréw elektrycznych zostat dodatkowo przyspieszony
na skutek pandemii COVID-19 oraz rosnace ceny paliw kopalnych. Prognozujac i projektujac przysztosciowe trendy
transportowe nie sposéb poming¢ réwniez pojawienia sie na rynku szerokiej palety urzadzen transportu osobistego (UTO),
ktdre najczesciej zasilane sg energig elektryczna i wykorzystuja infrastrukture dedykowana rowerom. Nalezy takze zauwazy¢,
iz pandemia spowodowata takze znaczny wzrost handlu internetowego, a co za tym idzie transportu towaréw przez firmy
kurierskie’. Dlatego tez juz dzi$ nalezy tworzy¢ ramy techniczne, legislacyjne oraz finansowe dla wsparcia zeroemisyjnych
form przemieszczania sie i przewozu towardéw.

Potencjat w rozwoju UTO oraz rowerdw elektrycznych niesie ze soba takze wiele innych implikacji:

« zwieksza putap wiekowy oraz profil uzytkownikéw - z uwagi na wspomaganie elektryczne pozwalajace na
uzytkowanie osobom o zmniejszonej sprawnosci fizycznej (seniorzy, osoby o stabszej kondycji itp.);

zwieksza mobilnosc w terenach gérskich / pagérkowatych - z tego samego wzgledu;

wydtuza ,sezon rowerowy”, czyli okres w roku, kiedy obserwowany jest zwiekszony ruch rowerowy — dzieki
wspomaganiu elektrycznemu mniej uciazliwa jest jazda pod wiatr, szybciej mozna tez pokonac droge w czasie ztej pogody;

modyfikuje rynek dostaw towarow i ustug - wiele firm kurierskich wprowadza pojazdy zeroemisyjne do swoich flot,
miasta tworzg strefy, w ktérych preferowane sg dostawy tego typu pojazdami itp.;

stwarza nowe wyzwania, zaréwno infrastrukturalne, edukacyjne, jak i sprzetowe; pojazdy wspomagane silnikami
elektrycznymi (ktére pracuja bezgtosnie w poréwnaniu do silnikéw spalinowych) osiagaja znacznie wieksze predkosci,
maja wieksze przyspieszenie i wiekszg mase (co wptywa wydatnie na bezpieczenstwo), wymagaja czestego fadowania
(co generuje potrzebe tworzenia stacji), do ich prowadzenia czesto trzeba przeszkolenia, czy specjalnych akcesoriow;

zmienia sposoby przemieszczania sie w miastach, a takze na wieksze odlegtosci, przy uzyciu szybkiego transportu
zbiorowego, co wptywa z kolei na strukture osadnicza oraz rozwdj gospodarczy.

7 https://www.gov.pl/web/oecd/e-commerce-w-czasie-pandemii-covid-19
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4.

CEL, ZAKRES | ADRESACI
OPRACOWANIA

Celem opracowania jest wskazanie uwarunkowan i kryteriéw jakie winny spetnia¢ trasy transportu zeroemisyjnego
i ruchu pieszego w podrézach codziennych, jak réwniez uwypuklenie potencjatu drzemigcego w integracji mobilnosci
zeroemisyjnej z komunikacja zbiorowa.

Niniejsze opracowanie nie wskazuje konkretnych przebiegéw i korytarzy, w ktérych nalezy lokalizowa¢ trasy dla pojazdéw
zeroemisyjnych, w tym trasy szybkiego ruchu. Okreslone tutaj zostaty warunki, jakie winny by¢ spetnione na poziomie
planowania (lokalizacja) i projektowania (dobor srodkéw technicznych) tras. Spetnienie tych warunkéw winno skutkowac
wskazaniem najbardziej optymalnych tras, wdrozeniem i efektywnym ich wykorzystywaniem.

Opisane tutaj metody i narzedzia maja za cel:

» bezposrednio - spowodowa¢, aby korzystanie z pojazdéw zeroemisyjnych oraz ruchu pieszego (w tym w potaczeniu
z komunikacja zbiorowg) byto bardziej atrakcyjne, niz uzytkowanie wtasnego samochodu;

« posrednio - zmniejszy¢ chfonno$¢ energetyczng uktadéw komunikacyjnych i osadniczych oraz zredukowac ich
negatywny wptyw na srodowisko naturalne.

Dziatanie to wpisuje sie w polityke Unii Europejskiej, ktéra zaktada neutralnos¢ klimatyczna do 2050 r,, a takze do obnizenia
zapotrzebowania na energie systemu transportowego. Realizacja tego celu ma przetozenie na przyszta perspektywe finansowa
i alokacje srodkéw na mobilnos¢ zréwnowazona.

A zatem nie dazy sie tu do zwiekszenia ogdlnej mobilnosci, tylko do zastapienia podrézy wykonywanych autami na catlym
dystansie, jak i przeniesienie na transport zeroemisyjny pasazeréw dojezdzajacych do weztéw przesiadkowych samochodami.

Zakres tematyczny opracowania obejmuje zagadnienia problemowe zwigzane z transportem zeroemisyjnym, rozpoczynajac
od przegladu uwarunkowan prawnych, poprzez analize potencjatu korytarzy, hierarchizacje powigzan transportu rowerowego,
po identyfikacje dwdch typow powiagzan transportu zeroemisyjnego w codziennych dojazdach. Rozpoznano dla nich potencjat
rozwojowy i okre$lono zasady prowadzenia tras transportu zeroemisyjnego w podrézach codziennych, a takze okreslono
wymagania techniczne.

Dokument kierowany jest gtéwnie do inwestoréw, w tym m.in. do jednostek samorzadu terytorialnego i zarzagdcow transportu
publicznego, a takze do planistéw, projektantow i wykonawcow infrastruktury transportu zeroemisyjnego.
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5.
UWARUNKOWANIA PRAWNE

Dziatania na rzecz zréwnowazonej i zeroemisyjnej mobilnosci znajdujg wsparcie w wielu politykach na réznych szczeblach.
Ich realizacja jest swego rodzaju wymogiem formalnoprawnym, ale tez koniecznoscig wynikajaca ze zrozumienia kryzysu
klimatycznego i wynikajacych z niego potrzeb cywilizacyjnych.

5.1. POLITYKA UNIJNA

= Fit for 55”7 (2021) - pakiet legislacyjny dotyczacy klimatu i energii, bedacy elementem ,Europejskiego zielonego fadu’,
zgodnie z ktérym do 2030 r. emisje gazéw cieplarnianych maja by¢ zmniejszone o 55% wzgledem roku 1990, natomiast do
2050 r. majg osiggna¢ poziom zerowy.

B Europejskie Prawo o klimacie” - European Climate Law (2020) - cel: osiggniecie neutralnosci klimatycznej Europy do 2050).

® Europejski Pakt na rzecz Klimatu” - European Climate Pact (2020) - cel: zaangazowanie obywateli i spotecznosci
w dziatania na rzecz klimatu i srodowiska w réznych obszarach, w tym w obszarze mobilnosci — np. poprzez wspieranie
miast i miejscowosci dzieki udostepnianiu wiedzy, podnoszeniu $wiadomosci i oferowaniu ewentualnej ukierunkowanej
pomocy finansowej na realizacje planéw zréwnowazonej mobilnosci w miastach oraz sadzenia drzew, odnawiania przyrody
i zazieleniania obszaréw miejskich).

= ,Zalecenia Rady dla Polski” — Country Specific Recommendations (2020) - cel: przyspieszenie realizacji gotowych
projektéw w zakresie inwestycji publicznych, zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych, wsparcie inwestycji w zrbwnowazong
infrastrukture transportowa m.in. w celu poprawy sieci potaczen pomiedzy obszarami peryferyjnymi a osrodkami dziatalnosci
gospodarczej, ukierunkowanie inwestycji na transformacje ekologiczng, zréwnowazony transport.

® ,Strategia na rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci” — Sustainable and Smart Mobility Strategy (2020) — wraz
z Planem dziatan, cel: osiggniecie 90% redukcji emisji gazéw cieplarnianych zwigzanych z transportem do 2050 r. poprzez
uczynienie europejskiego systemu transportowego zréwnowazonym, inteligentnym i odpornym na kryzysy. Strategia
wyznacza kamienie milowe na lata 2030, 2035 i 2050, w tym do 2030 r. planuje sprawi¢ by mobilnos¢ miedzymiastowa
i miejska byta zdrowa oraz zrbwnowazona, m.in. poprzez podwojenie ruchu kolei duzych predkosci i rozwéj dodatkowej
infrastruktury rowerowe;j.

= Europejski zielony lad” - European Green Deal (2019) — cel: zerowy poziom emisji gazéw cieplarnianych do 2050,
przy$pieszenie przejscia na zrbwnowazong i inteligentna mobilnos¢.

m Biala Ksiega - Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu - dazenie do osiagniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu” — WHITE PAPER Roadmap to a Single European Transport
Area - Towards a competitive and resource efficient transport system (2011) — mobilno$¢ rowerowa postrzegana jest jako
ekologiczny i pozadany element zréwnowazonego systemu transportu.

=, Strategia Europa 2020” — Europe 2020 Strategy (2010) - strategia na rzecz inteligentnego i zrbwnowazonego rozwoju
sprzyjajacego wigczeniu spotecznemu (w zakresie zmniejszenia ilosci gazéw cieplarnianych réwniez w sektorze transportu).
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5.2. POLITYKA KRAJOWA

= Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju” (2017) - cel: zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa
warunkdéw swiadczenia ustug zwigzanych z przewozem towaréw i pasazeréw: rozwaj infrastruktury rowerowej na obszarach
miejskich i wiejskich.

= ,Narodowy program bezpieczenstwa ruchu drogowego 2021-2030” (2021) - cel: poprawa bezpieczenstwa
niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego - pieszych i rowerzystow.

" Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030" (wersja przekazana w 2019 r. do KE) - cel: obnizenie
emisyjnosci transportu, rozwdj transportu efektywnego energetycznie.

= Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030” (2019) - cel: rozwdj infrastruktury transportowej oraz wzmacnianie
wspétpracy i zintegrowanego podejscia do rozwoju na poziomie lokalnym, regionalnym i ponadregionalnym.

5.3. POLITYKA REGIONALNA

= Strategia Rozwoju Wojewodztwa Dolnoélagskiego 2030” (2018) - zgodnos¢ z: 5.1.10. Rozwdj sieci drég rowerowych,
5.1.8. Wsparcie dziatai na rzecz zwiekszenia efektywnosci transportu w ujeciu proekologicznym (elektromobilnos¢), 4.1.1.
Dziatania w zakresie zwalczania zrédet niskiej emisji, szczegdlnie w uzdrowiskach, 3.6.4. Dziatania w zakresie zwalczania
zrédet niskiej emisji, szczegdlnie w uzdrowiskach, 3.6.5. Wspieranie dziatar na rzecz ksztaltowania postaw prozdrowotnych.

= Dolnoélgska Polityka Rowerowa” (2017) - cel gtéwny: wzrost udziatu ruchu rowerowego w transporcie wojewoédztwa
dolnoslaskiego; cele szczegoétowe: (1) rozwdj systemu transportu rowerowego, (2) poprawa bezpieczenstwa i wzrost
spotecznej akceptacji dla transportu rowerowego.

= Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa dolnoslaskiego” (2020) - zgodnos¢ z: Cel 1. Zapewnienie
warunkdéw zréwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego oraz dostepu do ustug i rynku pracy dzieki hierarchicznej
strukturze sieci osadniczej; Kierunek 1.1. Wzmocnienie potencjatu osrodka wojewddzkiego i osrodkéw regionalnych poprzez
integracje z ich obszarami funkcjonalnymi; Kierunek 1.2. Zapobieganie peryferyzacji osrodkéw i obszaréw zagrozonych
marginalizacjg; kierunek E.4.1 Zwiekszenie sprawnosci systemu komunikacyjnego i transportu zbiorowego we WrOF.

= Plan rozwoju infrastruktury transportowej z perspektywag do 2030 r” (projekt). Dokument bedacy spetnieniem
warunku podstawowego na poziomie regionalnym zgodnie z wytycznymi Parlamentu Europejskiego i Rady, okresla kierunki
rozwoju sieci transportowej na poziomie regionalnym, uwzgledniajace na réwni z transportem drogowym i kolejowym,
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b.

POTENCJALNE KORYTARZE
TRANSPORTU ZEROEMISYINEGO

Aby codzienne podrdze za pomoca pojazddw zeroemisyjnych staty sie konkurencyjne wzgledem podrézy samochodowych?®
nalezy przede wszystkim zadbac¢ o skrdcenie czasu podrézy. Stad interwencje winny skupia¢ sie przede wszystkim na
minimalizacji czasu przejazdu - w konsekwencji tyczeniu tras dla transportu zeroemisyjnego oferujacych szybkie
przemieszczenia (na dystansach do ok. 25 kilometréw?®). Wymaganie to w duzej mierze predestynuje do prowadzenia ich wzdtuz
szlakéw komunikacyjnych (kolejowych, wodnych i samochodowych), ktére zwykle tacza cele w sposéb bezposredni, a takze do
korzystania ze skrotéw, redukujacych czas i wspdtczynnik wydtuzenia drogi.

Skroty - przy prowadzeniu tras dla transportu zeroemisyjnego bardzo wazne jest wykorzystywanie wszelakich mozliwych
skrétéw: przez tereny niedostepne dla ruchu samochodowego, drogami z ograniczeniami dla poruszania sie samochodem (np.:
ulicami jednokierunkowymi,pod prad”, ulicami z rozcietym tranzytem samochodowym?), czy tez z wykorzystaniem obiektéw
inzynierskich takich jak kfadki pieszo-rowerowe i tunele', zapewniajacych czasowa przewage mobilnosci zeroemisyjnej nad
ruchem samochodowym.

Korytarze rzeczne moga by¢ w wielu przypadkach wykorzystywane do zapewniania szybkich potaczen dla transportu
zeroemisyjnego. Ponadto na terenach goérskich i pagérkowatych, zapewniaja najmniejsze mozliwe nachylenia, co ma istotne
znaczenie dla pojazdéw napedzanych sita miesni lub wspomaganych lekkimi silnikami elektrycznymi. Prowadzenie ruchu
zeroemisyjnego na watach przeciwpowodziowych, czy tez drogach serwisowych do obstugi watéw gwarantuje odseparowanie
od ruchu zmotoryzowanego i bezkolizyjny przebieg (w zaleznosci od udogodnien - np. przejazdy pod mostami) na terenach
mocno zurbanizowanych, co wptywa na czas przejazdu. Nie bez znaczenia jest réwniez ochrona przed hatasem i jakos¢
powietrza, wynikajaca z oddalenia od drég samochodowych i obecno$¢ korytarzy napowietrzajacych.

Korytarze drogowe réwniez moga dawac¢ dogodne warunki do prowadzenia tras transportu zeroemisyjnego (m.in. velostrad),
gdyz ich przebieg odpowiada najczestszym kierunkom podrézy, posiadaja spdjny uktad i obstugujg wazne zrédta oraz cele
podrézy. Ponadto, realizacja tych tras w korytarzach drég pozwala na wykorzystanie istniejacych obiektéw inzynierskich (mosty,
wiadukty itp.) do przeprowadzenia bezkolizyjnie ruchu. Jednoczesnie nalezy zapewniac, aby trasy transportu zeroemisyjnego
oferowaty krétsze i szybsze potaczenia niz drogi dla zmotoryzowanych'.

Korytarze kolejowe oferuja dogodne warunki do prowadzenia tras transportu zeroemisyjnego. Przebieg linii kolejowych
najczesciej odpowiada gtéwnym kierunkom podrézy, zas trasy lokowane w ich sasiedztwie dodatkowo doprowadzaja
bezposrednio do weztéw przesiadkowych (dworcdw kolejowych, stacji B+R). Analogicznie jak w korytarzach drogowych,
prowadzenie ,w cieniu” linii kolejowych implikuje adaptacje istniejacych obiektéw inzynierskich do bezkolizyjnego
przeprowadzenia ruchu. Korytarze kolejowe, podobnie jak rzeczne, oferujg odseparowanie od ruchu zmotoryzowanego, matg
réznice nachylen i fagodne tuki.

& 66,4% Dolnoslazakéw dojezdza do pracy i uczelni samochodem, za$ $redni czas trwania takiej podrézy to 25 min. Srednia odlegtoé¢ przewozu samochodem
osobowym jednej osoby w woj. dolnoslaskim wynosi 19,3 km; za: Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce, Centrum Badan
i Edukacji Statystycznej GUS, 2015

? Poradnik https://cyclehighways.eu/about/what-is-a-cycle-highway.html podaje dystans dla velostrad w przedziale: 5-30 km

1% https://cyclehighways.eu/design-and-build/infrastructure/filtered-permeability.html
" https://cyclehighways.eu/design-and-build/infrastructure/tunnels-and-bridges.htmi
2 https://cyclehighways.eu/design-and-build/design-principles/directness.html



https://cyclehighways.eu/about/what-is-a-cycle-highway.html
https://cyclehighways.eu/design-and-build/infrastructure/filtered-permeability.html
https://cyclehighways.eu/design-and-build/infrastructure/tunnels-and-bridges.html
https://cyclehighways.eu/design-and-build/design-principles/directness.html

& UWARUNKOWANIA | WYTYCZNE KIERUNKOWE DLA KSZTALTOWANIA TRANSPORTU ZEROEMISYJNEGO W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM -
mobilno$¢ rowerowa w codziennych dojazdach Dolnoslazakéw

Korytarze pokolejowe stanowiag szczegdlny przypadek korytarzy kolejowych — wykorzystuja przebieg zlikwidowanych
linii kolejowych na cele transportu zeroemisyjnego. Zabezpiecza to pas terenu wraz z budowlami inzynierskimi w uktadzie
liniowym do dalszego wykorzystania dla potrzeb transportowych (obecnie w ruchu rowerowym, w przysztosci - takze w ruchu
autonomicznych pojazdéw komunikacji zbiorowej, czy w razie potrzeby — do odbudowy nawierzchni kolejowej). Z racji tego,
ze Dolny Slask historycznie posiadat bardzo rozlegty sie¢ kolejowa i potencjat wykorzystania korytarzy kolejowych na cele
mobilnosci zeroemisyjnej jest duzy, zagadnieniu temu poswiecono wiecej uwagi (rozdz. 6.1. - 6.3).

6.1. POTENCJAL KORYTARZY POKOLEJOWYCH

Obecnie nie wszystkie potaczenia kolejowe funkcjonujace historycznie na Dolnym Slasku s3 eksploatowane - niektére
linie pozostaja nieczynne, cze$¢ zostata rozebrana. Ze wzgledu na parametry techniczne budowy linii kolejowych
(fagodne tuki i pochylenia, petne odseparowanie od ruchu zmotoryzowanego, czesto bezkolizyjne skrzyzowania z drogami
i innymi przeszkodami), szlaki te idealnie nadaja sie do wykorzystania przez rowerzystéw i uzytkownikéw pojazdéw
zeroemisyjnych.

Slad przestrzenny pozostaty po zlikwidowanej linii kolejowej obejmuje szeroki, ptaski pas terenu zajety wczeéniej przez
torowisko oraz jego otoczenie, czyli budowle ziemne (np. skarpy nasypow i przekopoéw). Szerokos¢ takiego sladu (w przypadku
linii jednotorowej - a te najczesciej byly likwidowane) zazwyczaj jest zbyt mata, aby mogta tam by¢ zrealizowana droga dla
ruchu samochodowego. Nic nie stoi natomiast na przeszkodzie, aby zmiescita sie tam bardzo wygodna trasa dla rowerzystow /
UTO / UWR (szerokos$¢ wagonodw kolejowych, ktére z tych tras korzystaty, wynosita ponad 3 metry).

Nalezy podkredli¢, ze ten sposéb zagospodarowania dawnych linii kolejowych moze by¢ stosowany na odcinkach o praktycznie
dowolnej dtugosci - od bardzo kroétkich fragmentdw na terenach miejskich po dtugie odcinki regionalne. W miastach przejazd
$ladem kolejowym stanowi¢ moze znaczacy i wygodny skrot, umozliwiajacy spokojna jazde w oddaleniu od ruchliwych arterii.
W regionie - daje powazna alternatywe dla drég ogdélnodostepnych, na ktérych poza terenem zabudowanym dopuszczalne
predkosci sa rowerzystom nieprzyjazne. Slad kolejowy oferuje réwniez doprowadzenie do weztéw komunikacyjnych
(dworce) i czesto konkurencyjne pod wzgledem odleglosci przebiegi. Biorgc pod uwage charakter wojewddztwa, nie
sposodb pomina¢ najwiekszej zalety sladéw kolejowych w terenie gérskim i podgérskim: nachylenia. Pfasko wytrasowane
linie kolejowe stanowia tam wrecz wymarzony przebieg dla rowerzystéw, niezaleznie od ich kondycji. Wszystko to sprawia, ze
trasy rowerowe zrealizowane na zlikwidowanych liniach kolejowych charakteryzuja sie duzym zainteresowaniem - tak w ruchu
dojazdowym, jak i rekreacyjnym.

6.2. POTENCJAL KORYTARZY POKOLEJOWYCH

Przebieg linii kolejowej w terenie, ze wzgledu na wymagania tagodnych tukéw i pochylen, jest bardzo cennym dobrem,
w odniesieniu do ktérego zasadnym jest utrzymywanie ochrony pasa gruntu dla celow transportowych. Wartos¢ takich
szlakoéw jest jeszcze wieksza w terenie podgdrskim i gérskim, gdzie trwatos¢ wykonanych robét ziemnych i poniesione
koszty stanowity w przesztosci znaczacy wysitek inwestycyjny. Warto przy tym zauwazyc¢, ze w przypadku potrzeby utworzenia
pofaczenia komunikacyjnego, nawet czesciowo zabudowany pas terenu po linii kolejowej umozliwia odtworzenie infrastruktury
mniejszym kosztem, anizeli lokalizacja zupetnie nowej inwestycji, potagczona z wykupem wszystkich dziatek i wyburzeniami
istniejacej zabudowy.

Problem ochrony nie sprowadza sie przy tym do planistycznej ochrony pasa terenu przed zabudowa. Na nieuzytkowanych
liniach kolejowych znajduja sie obiekty i budowle inzynierskie, ktére wymagaja dozorowania. Najlepszym rozwigzaniem
w tym zakresie jest udostepnienie infrastruktury nowym uzytkownikom, ktérzy beda jej potrzebowac - i beda zainteresowani
utrzymaniem jej we wiasciwym stanie. Pozwoli to na ograniczenie kosztéw dozoru i napraw do minimum, ze wzgledu na
biezgce zgtoszenia uzytkownikéw oraz mozliwos¢ podjecia profilaktycznych prac naprawczych jeszcze przed wystgpieniem
znaczacych uszkodzen. Dla poréwnania: dozorowanie nieczynnej linii kolejowej i jej ochrona przed kradziezami na terenie mato
uczeszczanym sg praktycznie nierealne (w ostatnich latach odnotowano w takich sytuacjach na terenie kraju nawet kradzieze
obiektéw mostowych).

Podsumowujac, nalezy podkresli¢, ze ksztatt sieci kolejowej nie jest staty, z biegiem lat zachodzi konieczno$¢ dostosowywania
go do biezacych potrzeb i realiéw ekonomicznych — kosztownos¢ zwigzanych z tym inwestycji jest jednak na tyle wysoka, ze raz
wyznaczony w terenie $lad powinien pozostac trwale zarezerwowany do celéw transportowych — w czym bardzo pomocne jest
tworzenie w ich przebiegu tras dla transportu zeroemisyjnego.




UWARUNKOWANIA | WYTYCZNE KIERUNKOWE DLA KSZTALTOWANIA TRANSPORTU ZEROEMISYJNEGO W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM - &
mobilno$¢ rowerowa w codziennych dojazdach Dolnoslazakéw

6.3. DROGI ROWEROWE A REWITALIZACJA LINII KOLEJOWYCH

Sie¢ kolejowa na Dolnym Slasku sktada sie obecnie z 1718 km eksploatowanych linii, zréznicowanego znaczenia: od korytarzy
miedzynarodowych i linii tranzytu uprzywilejowanego, przez sie¢ znaczenia panstwowego i regionalnego, po pofaczenia
lokalne. Siecig zarzadzaja dwa podstawowe podmioty: PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w Warszawie oraz Dolnoslaska Stuzba
Drég i Kolei we Wroctawiu. Oprécz tego istnieje szereg zarzagdcéw o znaczeniu lokalnym. Gruntami po zlikwidowanych liniach
kolejowych zarzadza natomiast w duzym stopniu PKP S.A.

Niezaleznie od znaczenia linii, pozostaja one na réznym poziomie udostepniania. Obok odcinkéw czynnych, na ktére zarzadcy
przyjmuja wnioski przewoznikéw dotyczace przejazdu pociggéw, wskaza¢ mozna takie fragmenty sieci, na ktérych ruch obecnie
nie jest prowadzony i wnioski o dostep nie sg przyjmowane. Odcinki nieudostepniane, w odniesieniu do ktérych nie zapadty
decyzje o rewitalizacji, moga by¢ rozpatrywane pod katem czasowego wykorzystania na trasy transportu zeroemisyjnego.

Przeanalizowa¢ nalezy réwniez odcinki, ktorych rewitalizacja jest zalozona, ale prace moga ze wzgledéw finansowych
odsungc sie w czasie. Ze wzgledu na ochrone majatku, w takim przypadku celowym jawi sie podziat prac na dwa postepowania,
z ktérych:

- pierwsze dotyczy¢ bedzie uporzadkowania terenu po przejeciu przez nowego zarzadce (wykonywane niezwtocznie),
« drugie dotyczy¢ bedzie odbudowy linii kolejowej celem umozliwienia przewozdéw (wykonywane w pézniejszym terminie,
w miare posiadanych srodkéw i zgtaszanych potrzeb).

Zakres prac w pierwszej czesci powinien obejmowa¢ przygotowanie na $ladzie torowiska drogi technologicznej wraz
z dojazdami. Dzieki temu, najpdzniej po zakonczeniu pierwszego etapu robét, powinna zostac zapewniona (w ramach przyjetej
organizacji ruchu zastepczego) mozliwos¢ przejazdu dla rowerzystéw / UTO / UWR. Takie podejscie umozliwia petnienie przez
nich funkcji dozorujgco-ochronnych, ktére omoéwiono wczesniej. Obecnie, przy dtugim okresie realizacji inwestycji, na obiektach
oddawanych z wyprzedzeniem odnotowuje sie dewastacje, ktérych zakres w ten sposéb ulegtby naturalnemu ograniczeniu.

Warto wspomnie¢ réwniez o liniach, ktorych rewitalizacja juz sie zakonczyta. Dla whasciwego utrzymania, zasadne jest
wykonanie réwnolegtych do linii drég dojazdowych/serwisowych. Drogi takie powinny by¢ niedostepne dla ruchu publicznego
pojazdéw samochodowych, ale udostepniane - zomdwionych wyzej wzgledéw - dla mobilnosci zeroemisyjnej. Nalezy jedynie
zaznaczy¢, ze wyznaczenie takich drég wzdtuz linii kolejowej moze nie by¢ mozliwe ze wzgledu na szerokos¢ pasa dostepnego
pasa terenu. Problem ten musi by¢ przeanalizowany na etapie projektu budowlanego.

Ostatnigkategorie obejmuja zlikwidowanelinie kolejowe, ktére moga mie¢wdokumentach planistycznych przyznany oficjalnie
status rezerwy terenowej. W terenie linie takie moga mie¢ bardzo rézny stan: poczawszy od intensywnie wykorzystywanych
bocznic, poprzez rozkradane pozostatosci torowiska, w wiekszosci niezabudowany pas terenu, az po przebieg na dnie zbiornika
wody badz odpaddéw. Ze wzgledéw przedstawionych wczesniej, réwniez w takich przypadkach (poza dnem zbiornikéw)
ochrona czesci trasy niewykorzystywanej przez pojazdy kolejowe znajduje uzasadnienie — i moze by¢ realizowana poprzez
dostosowanie jej do prowadzenia ruchu rowerowego / UTO / UWR.

Doktadne okreslenie mozliwosci realizacji trasy transportu zeroemisyjnego na (badz wzdtuz) linii kolejowej mozna okresli¢
wylacznie w ramach szczegétowego opracowania, poswieconego konkretnemu odcinkowi. Orientacyjna mapa stanu obecnego
(2022 r.) dolnoslaskiej sieci kolejowej znajduje sie na rysunku 3.
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Stan sieci kolejowej na Dolnym $lasku w 2022

Linie kolejowe:
Pozostate oznaczenia
= = & ] CZ"'nnE
[ ) o
wwmw  zaplanowane do uruchomienia L oirodki miejskie
mwmw  nowoprojektowane === autostrada
——— droga ekspresowa
=wmm  pieudostepniane d krai
——— droga krajowa
— o ———— droga wojewddzka
———— granica pafistwa
2 stacje i przystanki kolejowe

———  granica wojewdédztwa

RYSUNEK 3. STAN SIECI KOLEJOWEJ NA DOLNYM SLASKU W 2022 ROKU
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/.

HIERARCHIZACJA POWIAZAN
ROWEROWYCH

Ustalenie hierarchii pofaczen jest warunkiem koniecznym dla prawidtowego funkcjonowania
sieci tras transportu zeroemisyjnego. Zgodnie z przyjetym podziatem funkcjonalnym™
wyrézniamy:

VELOSTRADY
« trasy gtéwne (podstawowe), w tym velostrady
- trasy pozostate (uzupetniajace)

Zgodnie z t3 hierarchia, wprowadzono podziat tras na podstawie prognozowanych natezen
ruchu pojazdéw zeroemisyjnych.
TRASY POZOSTALE

Nalezy podkresli¢, iz zaproponowana hierarchia odnosi sie do tras stuzacych komunikacji (codziennym dojazdom) i nie nalezy
jej myli¢ z gtéwnymi trasami rowerowymi Dolnego Slaska' majacymi przede wszystkim funkcje turystyczng i rekreacyjna,
lokalnie mogacymi petni¢ rowniez role potgczer komunikacyjnych.

13 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego (tom 1), Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021 oraz
Wytyczne projektowania infrastruktury dla roweréw, Ministerstwo Infrastruktury, 2020

* Koncepdja sieci gtownych tras rowerowych wojewddztwa dolnoslaskiego - Dolnoslaska Cyklostrada, Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021
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8.

MOZLIWOSCI ZWIEKSZENIA

UDZIAtU TRANSPORTU

ZEROEMISYJNEGO
W DOJAZDACH CODZIENNYCH

Indywidualnytransportsamochodowy napotykanacorazwieksze ograniczenia,zwtaszcza naterenach wysoko zurbanizowanych.
Jest to spowodowane réznorakimi czynnikami, przewaznie wygenerowanymi przez wiasnie te forme przemieszczania sie:
kongestig, zanieczyszczeniem Srodowiska (gtéwnie atmosfery), zajeciem przestrzeni, czy niekorzystnym wptywem na zdrowie.
Dziatania ukierunkowane na polepszenie przepustowosci drég w coraz mniejszym stopniu stajg sie skuteczne, za$ ich koszty
(w tym srodowiskowe, ,zewnetrzne”) rosng bardzo znaczaco.

W sSwietle przywotywanych w niniejszym opracowaniu argumentéw (patrz rozdz. 4), sposobédw na polepszenie mobilnosci
mieszkarncdw Dolnego Slaska nalezy szuka¢ przede wszystkim w transporcie zbiorowym, zeroemisyjnym, jak i ruchu pieszym.
Zwiekszenie udziatu tych form przemieszczania sie w strukturze dojazdéw codziennych wymaga stworzenia warunkéw dajacych
realng przewage nad transportem samochodowym, a takze wykorzystania synergii ptynacej ze sprzezenia z efektywna
komunikacjg zbiorowa. Kluczowym czynnikiem jest konkurencyjny czas podrézy. Najwiekszy potencjat wykorzystania
transportu zeroemisyjnego w codziennych dojazdach identyfikuje sie na:

« dtuzszych dystansach - z wykorzystaniem weztéw przesiadkowych, gdzie kluczowym warunkiem jest efektywnie
funkcjonujacy system transportu zbiorowego (patrz rozdz. 8.1),

« krotkich dystansach — w relacjach pomiedzy blisko potozonymi miejscowosciami, miedzy przedmiesciami (zwtaszcza
w aglomeracjach) a centami miast, czy tez na potagczeniach miedzydzielnicowych wewnatrz miast — gdzie kluczowa role
odgrywaja lokalne generatory ruchu, takie jak: wieksze zaktady pracy (skupiska miejsc pracy), szkoty i uczelnie, czy tez
centra handlowo-ustugowe (patrz rozdz. 8.2).

W obu przypadkach analizuje sie potencjat rozwojowy i definiuje warunki oraz zasady konieczne dla bezpiecznej i skutecznie
rozwijanej mobilnosci zeroemisyjne;j.

8.1. MULTIMODALNOSC W OPARCIU O TRANSPORT ZEROEMISYJNY

Typowy zasieg podrézy wykonywanej za pomocg roweru, urzadzen transportu osobistego, czy na pieszo moze by¢ znaczaco
powiekszony przy wykorzystaniu efektywnej (tj. konkurencyjnej wobec aut) komunikacji zbiorowej - na terenach
pozamiejskich przede wszystkim z wykorzystaniem kolei. Jest to warunek wyjsciowy, ktérego spetnienie warunkuje osiggniecie
konkurencyjnosci wobec podrézy samochodowych. Integracja mobilnosci zeroemisyjnej z publicznym transportem zbiorowym
stanowi istotny potencjat w codziennych podrézach, gdyz wcigz':

'> Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce, Centrum Badan i Edukacji Statystycznej GUS, 2015
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- przewazajaca liczba podrézy realizowana jest transportem zmotoryzowanym (ok. 74%), z czego:
- az 56,1% stanowia dojazdy samochodem osobowym,
- jedynie 18,2% zapewnia publiczny transport zbiorowy;
* 66,4% mieszkancow regionu dojezdza do pracy i uczelni samochodem,
« na transport niezmotoryzowany (tj. pieszo, rower) przypada 25,1% w strukturze przewozéw pasazerskich.

Gléwnym powodem wyboru samochodu osobowego w dojazdach codziennych jest zbyt duza odleglosc do przystanku
lub stacji komunikacji zbiorowej, a takze brak odpowiednich polaczen w jej rozkladzie jazdy. Na terenach miejskich
gtéwnym czynnikiem wptywajacym na akceptowalny czas dojscia pasazera do przystanku jest czas podrézy' - im dtuzsza
podréz, tym dtuzsza droge do przystanku pasazerowie sa w stanie pokona¢. Warto zaznaczy¢, ze odpowiedzig na problem
odlegtosci od przystanku czy stacji przesiadkowej moze by¢ utatwienie dojécia i dojazdu za pomoca zeroemisyjnych srodkéw
transportu. Kluczowa jednak jest oferta transportu zbiorowego, mogaca konkurowa¢ z komunikacja samochodowa na
dtuzszych dystansach. Wzorcowe dowigzanie tras rowerowych oraz najlepsze wyposazenie taboru i stacji, z ktérej odjezdza
niewystarczajaca liczba pojazdéw na dobe, nie przyniesie sukcesu.

Niniejsze opracowanie koncentruje sie na wskazaniu elementdw poprawiajacych warunki jazdy z punktu widzenia rowerzystéw,
uzytkownikéw UTO / UWR, czy e-hulajndg, a takze pieszych, skorych korzystac z istniejacej oferty kolejowej. Potrzebne dziatania
w zakresie ulepszenia / rozbudowy siatki potaczen, taryf, taboru, jak i rozkladéw jazdy komunikacji zbiorowej winny zostac
poddane odrebnej analizie.

Sposréd wielu sposobdéw integracji wspdlnych podrézy rowerem i transportem zbiorowym, wyrézniaja sie dwa z nich, najbardziej
popularne:

1. dojazd rowerem do przystanku » przejazd szybka komunikacja zbiorowa P> dotarcie do celu pieszo lub lokalnym
transportem publicznym (w tym: rowerem publicznym) - ten model wykorzystywany jest przede wszystkim w codziennych
dojazdach do miejsca pracy czy nauki;

2. dojazd rowerem do przystanku P transport roweru w pojezdzie » dojazd rowerem do celu podrézy - ten model
wykorzystywany jest zaréwno w rekreacji i turystyce rowerowej, jak i podrézach codziennych.

Wiekszos¢ pasazeréw jest sktonna poswieca¢ do ok. 10 min. na dotarcie do przystanku komunikacji zbiorowej'” (dla stacji
kolejowych pozamiejskich czas ten jest nieco dtuzszy) — co odpowiada zasiegowi do ok. 800 metréw na pieszo'®. W przypadku
pasazerow dojezdzajacych rowerem stanowi to dystans od 2,5 km (przy zatozonej Sredniej predkosci w miescie wynoszacej ok.
15 km/h') do 3 km (przy $redniej predkosci dla roweréw elektrycznych ze wspomaganiem do 25 km/h, wynoszacej od ok. 17
km/h?°,2"). W przypadku e-rowerdw, dla ktérych srednia predkos¢ wynosi ok. 23 km/h, jak wskazuja inne badania??, dystans ten
wzrasta do 3,8 km.Warto wspomnie¢, ze dla roweréw ze wspomaganiem do 45 km/h (ang. s-pedelec) zasiegi sa jeszcze wieksze,
lecz niniejsze opracowanie nie bierze ich pod uwage z racji uwarunkowan prawnych (definicja roweru).

Dla obszaréw pozamiejskich, pozbawionych licznych miejsc zatrzyman (skrzyzowania, sygnalizacja), o ptaskim uksztattowaniu,
racjonalnym wydaje sie przyjecie wyzszej Sredniej predkosci podrézy rowerowej, uwzgledniajacej osiagi rowerdw elektrycznych
(ok. 21 km/h) — a w efekcie dystansu do 3,5 km dla podrézy do stacji / przystanku komunikacji zbiorowej.

Dla obszaréw pagorkowatych i gorskich wartosci te beda mniejsze - z uwagi na koniecznos¢ pokonywania wzniesien,
co wymaga wiekszego wydatkowania energii, zmniejsza predkosc¢ i w efekcie wydtuza czas podrézy. Stad zasieg dla weztéw
potozonych na tych obszarach nalezy oblicza¢ indywidualnie.

Poréwnujac zasieg oddziatywania przystanku nalezy zauwazy¢, iz w przypadku dojazdu na rowerze (okreg o promieniu 3,5 km
obejmuje powierzchnie 38 km2), jest on 19 razy wiekszy, niz przy dojsciu na piechote (koto o promieniu 800 m i powierzchni
2 km?). Dodatkowo nalezy zauwazy¢, iz czes¢ rowerzystow jest sktonna poswieci¢ wiecej czasu na dojazd do przystanku, niz
piesi — zwlaszcza na terenach pozamiejskich.

16 P. Soczdéwka, R. Zochowska, A. Sobota, M. Ktos, Wptyw czynnikéw zwigzanych z podréza na czas dojscia do przystanku publicznego transportu zbiorowego,
Transport miejski i regionalny 02/2020

7S, Krygsman, M. Dijst, T. Arentze, Multimodal public transport: an analysis of travel time elements and the interconnectivity ratio, Transport Policy 11, 2004

'8 Marrying cycling and public transport, factsheet, European Cyclists’ Federation

' Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016

20K Schleinitz, T.Petzoldta, L.Franke-Bartholdta, J.Kremsa, T.Gehlertb, The German Naturalistic Cycling Study — Comparing cycling speed of riders of different
e-bikes and conventional bicycles, 2017

2 M.Dozza, G.F.B.Piccinini, J.Werneke, Using naturalistic data to assess e-cyclist behawior, 2016
2 https://trec.pdx.edu/blog/are-e-bikes-faster-conventional-bicycles (Dozza, Werneke & Mackenzie, e-BikeSAFE: a naturalistic cycling study to understand
how electrical bicycles change cycling behaviour and influence safety, 2013)


https://trec.pdx.edu/blog/are-e-bikes-faster-conventional-bicycles

& UWARUNKOWANIA | WYTYCZNE KIERUNKOWE DLA KSZTALTOWANIA TRANSPORTU ZEROEMISYJNEGO W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM -

mobilno$¢ rowerowa w codziennych dojazdach Dolnoslazakéw

Z powyzszego wynika potrzeba zapewnienia odpowiednich warunkéw dla dojazdéw na rowerze do stacji i przystankow
komunikacji zbiorowej w izochronie 10 minut (co odpowiada odlegtosci do ok. 3,5 km - w zaleznosci od uwarunkowan
terenowych). Poniewaz codzienne podréze zwigzane sg gtdéwnie z dojazdami do miejsca pracy lub nauki, za dominujacy
sposéb podrézowania uznaje sie pozostawianie roweru przy stacji czy przystanku (jest to réwniez najbardziej pozadang opcja
z punktu widzenia przewoznikéw). Stad nalezy wskaza¢ na wymaég zapewnienia nalezytego wyposazenia przystankow, stacji
i dworcow w infrastrukture do przechowywania roweréw.

Pofaczenia kolejowe wykorzystywane chetnie w rekreacji i turystyce rowerowej nalezy réwniez wyposaza¢ lub doposazyc
w udogodnienia do przewozu roweru w pociggach.

W przypadku UTO, UWR oraz e-hulajnég przyjmuje sie, iz uzytkownicy nie pozostawiajg tych pojazdéw na stacjach
i przystankach komunikacji zbiorowej, zabierajac je ze soba?’. Stad wynika koniecznos¢ dostosowania taboru (i regulaminéw)
przewoznikéw do przewozu tych urzadzen wewnatrz pojazdéw.

8.1.1. POTENCJAL DOSTEPNOSCI KOLEJOWEJ

Dolny Slask moze pochwali¢ sie dobra dostepnoscia sieci kolejowej a takze statym wzrostem wykorzystania kolei w regionalnym
ruchu pasazerskim (wyjatkiem byt jedynie rok 2020 i 2021, kiedy to zanotowano spadek wynikajacy z sytuacji pandemicznej —
wykres 4). Tym samym stanowi to ogromny potencjat integracji kolei z transportem rowerowym, ktéry moze by¢ konkurencja
dla samochodowych dojazdéw do stacji i przystankéw kolejowych, ale takze - dla podrézy samochodowych realizowanych na
dtuzszych dystansach.

Liczba podrézujacych kolejag w wojewddztwie dolnoslgskim 2010-
2021 w min
(Przewozy Regionalne, Koleje Dolnoslgskie)
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WYKRES 1. LICZBA PODROZUJACYCH KOLEJA W WOJEWDZTWIE DOLNOSLASKIM
W LATACH 2010-2021%

Gestos¢ sieci kolejowej, o dtugosci 1718 km, wynosi 8,6 km/100 km2, co plasuje region na 2 miejscu w kraju. Znajduje sie
na niej 249 czynnych stacji i przystankéw kolejowych, z ktérych wiekszos¢ funkcjonuje w ruchu codziennym (242), 3 tylko
w dni robocze (Kopalina, Minkowice Otawskie oraz Biskupice Otawskie w gminie Jelcz-Laskowice), 1 w weekendy (Doboszowice
w gminie Kamieniec Zabkowicki) a takze 3 sezonowo (Studzianka w gminie Gromadka, Unistaw Slaski i Mieroszéw w gminie
Mieroszéw) — rys. 3.

Najwiekszy udziat (ponad 50% - rys. 4) w odprawie podréznych maja stacje i przystanki w obrebie miasta Wroctawia®. Dzieje
sie tak ze wzgledu na bardzo dobra dostepnos¢ celéw podrézy, zte warunki ruchu drogowego (czas wjazdu koleja do aglomeracji
jest nieosiggalny dla samochodéw) oraz duza liczbe realizowanych potaczen.

2 Z uwagi, iz jest to relatywnie nowa forma przemieszczania sig, nalezy monitorowac zachowania uzytkownikéw UTO, UWR i e-hulajnég - i w miare potrzeb
korygowac przyjete zatozenia.

24 7zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z Departamentu Infrastruktury UMWD

2 Dane Urzedu Transportu Kolejowego uniemozliwiaja podania dokfadnych wartosci dla poszczegélnych przystankéw w miescie. Przyczyna jest przyjety
sposob gromadzenia danych, oparty na relacjach podrézy drukowanych na biletach kolejowych: tymczasem, w obrebie miasta, przejazdy pociggami byty
czestokroc realizowane na podstawie biletéw okresowych na komunikacje miejska.
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Poza dominacjg Wroctawia, wsrod stacji i przystankéw kolejowych prym wiedzie Legnica (6400 odprawionych podréznych) oraz
Oborniki Slaskie (3000 oséb). Na pozostate 244 stacje i przystanki kolejowe (rys. 4):

w 25 lokalizacjach odprawia sie dobowo od 1000 do 2999 pasazeréw,
w 28 — od 500 do 999 pasazerdw,

w 65 — od 100 do 499 pasazerdw,

w 90 - od 10 do 90 pasazerow.

O Rl B

oAl

¥
o 75 =
Stacje i proystanki kolejowe - zatrrymanie pociqgiw: ' E s
®  codiiennie re, . Lot J‘:‘J
®  tylo wdniroboce 2 i o %’
- Byl w weekendy e -S Of ;
®  seronowo ol sk L Potostale cinactenia

Stacje | preystank kolejowe - ratrrymanie pociygdow
w raleinoio od kategori pociagiw!

*  odrodu miejskie

sutostrada

i~ ——— droga ekspresowa
D) (pellecra . Sapuk, droga krajowa
O cispresowe ,I. droga wojewddrka
e linie kolejowe w ruchu pasaterskim — GrANKE PAfiitwa
——— granica wojewodztwa

s inie planowane do uruchomienis w 2022 .

RYSUNEK 4. DOSTEPNOSC PRZYSTANKOW | STACI KOLEJOWYCH W 2022 NA DOLNYM SLASKU

Dob youl ka na stacjach
| praystankach kolejowych w 2019 r.
(lhcrbia ouob)

* 3000- 6400

®  1000-2099

®  500-999

& 100-499

10-99

e linie kolejowe w ruchu pasaterskim

RYSUNEK 5. DOBOWA WYMIANA PASAZERSKA NA STACJACH | PRZYSTANKACH KOLEJOWYCH W 2019 ROKU 2

2 Przy zobrazowaniu zjawiska wykorzystano dane z 2019 roku, poniewaz dane z 2020 i 2021 roku sg niemiarodajne - wyraznie skazone pandemiag Covid-19
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Nalezy w tym miejscu zaznaczy¢, ze Samorzad Wojewddztwa Dolnoslaskiego prowadzi aktywna polityke transportowa na
rynku kolejowych przewozoéw regionalnych. Oprécz zarzagdzania istniejagcymi potgczeniami, przejmowane i przygotowywane do
reaktywacji potaczen pasazerskich sa kolejne linie kolejowe. W zwiagzku z tym, w przysztosci obstugiwane beda réwniez kolejne
stacje i przystanki kolejowe.

Liczba odprawianych pasazeréw stanowi utamek potencjatu ludnosciowego Dolnego Slaska, znajdujacego sie w zasiegu
pieszym i rowerowym do stacji kolejowych (zasieg 10 minut). Stanowi on ok. 12% mieszkancéw regionu dla ruchu pieszego
i prawie 58% mieszkarcéw regionu dla ruchu rowerowego 7,
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POTENCJAL LUDNOSCIOWY REGIONU W ZASIEGU PIESZYM | ROWEROWYM DO STACI KOLEJOWYCHW 2021R.

Przygladajac sie danym w skali wojewddztwa, stuprocentowa dostepnoscia rowerowa?® w 10-minutowym zasiegu rowerowym
do stacji lub przystankéw kolejowych (o dostepie w dni robocze) moze pochwali¢ sie gmina miejska Jawor, zaraz za nig plasuje
sie Szklarska Poreba (99,3%), Boguszéw Gorce (98,9%), Bielawa (98,6%) i Jedlina Zdrdj (94,8%). Dziesie¢ gmin przekracza 90%,
a az 60 gmin przekracza 50% udziatu swoich mieszkancéw w analizowanym czasowym zasiegu rowerowym. Rekordzista
w dostepnoéci pieszej (réwniez 10-minutowej) jest gmina Piechowice (57,8% mieszkaricéw), nastepnie Zaréw (46,8%), Pierisk
(41,7%) oraz Polanica-Zdroj (40,7%).

Wysokipotencjatokreslony procentem mieszkarncédw objetych zasiegiemizochrony, swiadczy o zwartosciuktadu urbanistycznego
i lokalizacji stacji w poblizu miejsc zamieszkania, co wptywa na lepsza dostepnos¢ infrastruktury kolejowej dla mieszkarncow.

Przy spetnieniu niezbednych warunkéw (rozdz. 8.3.1.), koniecznych dla skutecznej integracji mobilnosci rowerowej i pieszej
z efektywnym transportem kolejowym, potencjat ludnosciowy Dolnego Slaska wykorzystujacy zero- lub niskoemisyjny transport
jest niebagatelny. Jednoczednie analiza wyraznie podkresla konieczno$¢ uwzgledniania czasowej odlegtosci od przystankéw
i stacji kolejowych w ksztattowaniu zréownowazonej polityki mieszkaniowe;j.

7 analiza wtasna IRT, wykonana na podstawie danych o czynnych stacjach kolejowych (stan na styczen 2022 r.) oraz danych o liczbie mieszkancéow

i podmiotéw gospodarczych uzyskanych na podstawie komercyjnej bazy danych punktéw adresowych udostepnionej przez Algolytics Technologies

Sp.z o0.0. (stan na 2021 r.).

% Nalezy przypomnie(, iz dla obszaréw pagdrkowatych i gérskich czas dojazdu jest zalezny od uwarunkowan terenowych. Model tego nie uwzglednia, stad
zasieg moze by¢ tam w rzeczywistosci mniejszy.
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UDZIAE MIESZKANCOW W ZASIEGU ROWEROWYM DO STACII
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WYKRES 3. UDZIAL MIESZKANCOW GMIN PODREGIONU JELENIOGORSKIEGO W 10-MINUTOWYM ZASIEGU PIESZYM | ROWEROWYM
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UDZIAL MIESZKANCOW W ZASIEGU ROWEROWYM DO STACI
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8.1.2. STACJE B+R NA WEZLACH PRZESIADKOWYCH

Ksztatt weztéw integrujacych komunikacje zbiorowg oraz ruch rowerowy zostat okreslony w regionalnych standardach
infrastruktury rowerowej?, ktére definiuja podstawowe rodzaje stacji B+R: mate i mini, érednie, oraz specjalna kategorie duzej
stacji B+R dla wezta krajowej, regionalnej i miejskiej komunikacji szynowej i drogowej - stacji Wroctaw Gtéwny wraz z przylegtym
dworcem autobusowym oraz zespotami przystankéw komunikacji miejskiej.

Kluczowe z punktu widzenia integracji transportu kolejowego z transportem zeroemisyjnym sa:

1. infrastruktura stuzaca dojazdowi do punktow przesiadkowych — przystankéw i stacji kolejowych (weztéw B+R);

2. wyposazenie weztow przesiadkowych (mozliwos¢ bezpiecznego pozostawienia roweréw i dogodnego dojscia do
pociagéw);

3. oferta potaczen - optymalny pod wzgledem czasu oczekiwania i podrézy rozktad jazdy, minimalizacja koniecznosci
przesiadek;

4. tabor - wyposazenie pojazdéw komunikacji zbiorowej (dostosowanie pojazdéw — dostepnosc i wielkos¢ przestrzeni
wydzielonej na pasazera z rowerem/UTO/UWR/e-hulajnoga, sposéb ich zabezpieczenia w/na pojezdzie);

5. taryfy (korzystne oferty cenowe dla przewozacych rower cyklicznie i jednorazowo, korzystny regulamin dla przewozacych
UTO, UWR i e-hulajnogi, znizki dla grup, oferty sezonowe).

Nalezy tutaj zauwazy¢, iz czestotliwosc kursowania oraz czas przejazdu sg kluczowe dla uzyskania przewagi czasowe;j
nad podrézami samochodowymi. Jednoczesnie, zarbwno kwestie taboru jak i rozktadu jazdy, leza w gestii organizatoréw
komunikacji, przewoznikéw oraz zarzadcéw infrastruktury.

Na podstawie szczeg6towej analizy*® wyrézniono nastepujace wezty przesiadkowe:

« | - wezet duzy - Wroctaw Gtéwny;

« Il - wezly Srednie - wezty przesiadkowe wojewddztwa, istotne w ruchu docelowym;
« |l - wezty mate - inne stacje i przystanki kolejowe o znaczacym ruchu pasazerskim;
« IV - wezly mini - pozostate przystanki komunikacji zbiorowej, w tym szynowej,

ktérym przyporzadkowano, w oparciu o liczbe odprawianych pasazeréw?!, poszczegélne typy stacji B+R

Réznice pomiedzy typami stacji B+R zwigzane sg z planowanym dla nich programem funkcjonalno-uzytkowym, przy czym
w cytowanych wyzej standardach okresla sie jedynie zakres minimalny — w zaleznosci od potrzeb lokalnych mozliwe jest
rozszerzanie wyposazenia stacji o elementy dodatkowe. Nalezy bowiem pamieta¢, ze np. kwestie istnienia wypozyczalni
roweréw (a takze rodzajéw wypozyczanych pojazdéw) sa Scisle zalezne od polityki wtadz lokalnych (odlegto$¢ od dworca do
celédw podroézy, uksztattowanie terenu, udziat ruchu turystycznego itp.).

Analiza zawiera odniesienia do czynnych stacjii przystankdw kolejowych, nie zawiera odniesier do przystankéw projektowanych
przez samorzady lokalne, nie branych pod uwage w ruchu regionalnym (np. Legnica Zosinek, Wroctaw Szczepin). W przypadku
takich przystankéw rekomenduje sie wykorzystanie metodyki analogicznej z niniejsza.

2 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego (tom 1), rozdziat 9.2, Instytut Rozwoju Terytorialnego,
Wroctaw 2021
30 Analiza zostata przeprowadzona w oparciu o nastepujace dokumenty:

* Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury w sprawie planu zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w miedzywojewddzkich i miedzy-
narodowych przewozach pasazerskich oraz w wojewddzkich przewozach pasazerskich w transporcie kolejowym (Dz. U. 2328 22020 r.)

* Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla wojewddztwa dolnoslgskiego, Urzad Marszatkowski Wojewoddztwa Dolnoslaskiego,
Wroctaw 2014

e Studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroctawia, Biuro Rozwoju Wroctawia, Wroctaw 2018
* Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Watbrzychu i Szczawnie-Zdroju, Trako, Watbrzych 2012
* Ramowa koncepcja uruchomienia Watbrzyskiej Kolei Aglomeracyjnej, Wojewddzkie Biuro Urbanistyczne, Wroctaw 2012

* Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Gminy Legnica oraz Gmin, z ktérymi Gmina Legnica posiada zawarte porozumienie
miedzygminne w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego, Legnica 2020

* Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Jeleniej GOry oraz Gmin, z ktérymi Miasto Jelenia Gora zawarto Porozumienie
Miedzygminne w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego, Trako, Jelenia Géra 2021 (projekt)

* Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla Miasta Jeleniej GOry oraz Gmin, z ktérymi Miasto Jelenia Gora zawarto Porozumienie
Miedzygminne w zakresie organizacji publicznego transportu zbiorowego, Trako, Jelenia Géra 2013

* Koncepcja uruchomienia Jeleniogdrskiej Kolei Miejskiej, Wojewddzkie Biuro Urbanistyczne, Wroctaw 2011
31 wykorzystano dane z 2019 roku, poniewaz dane z 2020 i 2021 roku sg niemiarodajne — wyraznie skazone pandemia Covid-19




& UWARUNKOWANIA | WYTYCZNE KIERUNKOWE DLA KSZTALTOWANIA TRANSPORTU ZEROEMISYJNEGO W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM -

mobilno$¢ rowerowa w codziennych dojazdach Dolnoslazakéw

)

\E.‘"\ M':E'd'!r 2 Sycowski
Nt y

rmrqagm}- P
£

»
[100 - 149
200 - 289 1

y D-f!,fﬂ]':";

K 2100w

s.-iem:??a-embq_

b

O duze stacje B&R

O érednie stacje B&R

mate stacje B&R |s00 699, /) {
(o) ' & T e
§s. 5. potanica.zdroj xwm‘."grash
— . . 5 i
2600, dobowa wymiana pasaZerska na stacjach = e ‘\"“lx
Q200 | przystankach kolejowychw 2019 r. [liczba os6b] | \
2300 (Zrodbo - Urzad Transportu Kolejowego) A
1}
conia s ) el
linie kolejowe czynne w ruchu pasazerskim : Py~

-
= |inie, na ktdrych ruch pasaterski zostanie wznowiony w 2022 r.
o ——

linie, na ktérych ruch pasaterski jest planowany w przysziosci

KOLEJOWO - ROWEROWE WEZtY INTEGRACYNE

Z zatozenia wezly mini, wyposazone w mini stacje B+R (minimum: ogdlnodostepne stojaki rowerowe) powinny by¢
lokalizowane przy kazdym wezZle. Rozwigzanie to stuzy pasazerom dojezdzajagcym rowerem do przystanku komunikacji
zbiorowej - a zatem pozostawiajacym rowery zazwyczaj w porze dziennej. Wyjatek stanowi¢ moga wytacznie przystanki
turystyczne, obstugiwane sezonowo, bez cigzenia miejscowego.

Wezly male, wyposazone w male stacje B+R, nalezy zaopatrzy¢ w ogdlnodostepny, zadaszony parking rowerowy (wiaty),
strzezone przechowalnie i/lub szafki (boksy) dla pojazdéw zeroemisyjnych oraz stacje tadowania baterii; wezty B+R powinny
by¢ lokalizowane przy przystankach i stacjach kolejowych o catorocznym ruchu rowerowym. Nalezy przy tym pamieta¢, ze
odnotowywane natezenie ruchu rowerowego jest silnie zwigzane z jakoscia dostepnej infrastruktury oraz oferty przewoznikéw
- w zwigzku z czym w _chwili obecnej nie jest mozliwa witasciwa kategoryzacja weztéw na podstawie pomiaréw istniejgcego
ruchu rowerowego. Stad tez zastosowano analize wymiany pasazerskiej w poszczegdlnych lokalizacjach, przy uwzglednieniu
rozlegtosci potencjalnego obszaru cigzenia do danej stacji lub przystanku kolejowego (celem jest przeniesienie pasazeréw
dojezdzajacych do kolei samochodem na transport zeroemisyjny).

Wezly srednie, wyposazone w érednie stacje B+R, obejmujace dodatkowo (oprécz wyzej wymienionych): wezet sanitarny,
punkt naprawy pojazdéw zeroemisyjnych, monitoring zadaszonych parkingéw (wiaty) oraz strzezone przechowalnie i/lub szafki
(boksy) dla pojazdéw zeroemisyjnych — celem umozliwienia kontynuacji podrézy kolejowej za pomoca roweru/UTO/UWR/e-
hulajnogi, bez przewozenia ich pociaggiem. Takie wyposazenie wezta ma takze da¢ mozliwo$¢ pozostawienia bez obaw pojazdu
w porze nocnej (lub na caty weekend), rowniez w przypadku pojazdéw drozszych, a takze serwisowania ich bez koniecznosci
przewozenia do miejsca zamieszkania. Ta kategoria weztéw zostata przypisana do stacji i przystankéw kolejowych w osrodkach
o randze co najmniej powiatowej, bedacych celem znaczacej liczby podrézy. Nalezy podkresli¢, ze uzupetnieniem powyzszej
oferty moze by¢ wypozyczanie rowerdw — co zalezy od rozwigzan przyjetych w ruchu miejskim przez wtadze lokalne.

Wezel duzy, wyposazony w duza stacje B+R, obejmuje dodatkowo (oprécz wyzej wymienionych) wypozyczalnie pojazdow
zeroemisyjnych oraz przechowalnie bagazu. Ta kategoria weztdéw zostata przypisana do stacji kolejowych w osrodku o randze
regionalnej (Wroctaw Gtéwny), bedacych celem znaczacej liczby podrézy, w tym turystycznych. Z uwagi na centralne potozenie
dworca w miescie, elementem pozadanym na weZle jest baza przetadunkowa stuzaca logistyce ,ostatniej mili” - w przewozie
towaréw za pomocg pojazdéw zeroemisyjnych.
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TABELA 1. RODZAJE, WYPOSAZENIE | LOKALIZACJA POSZCZEGOLNYCH STACJI B+R

Rodzaj stacji B+R32

Lista lokalizacji
(stan na styczen 2022r.)

Wyposazenie
(wersja minimum)

Duza stacja B+R

Wroctaw Gtéwny

» ogo6lnodostepne, monitorowane, zadaszone parkingi
rowerowe (wiaty), zgodnie ze Standardami*

« strzezona przechowalnia na: rowery, UTO, UWR,
e-hulajnogi oraz bagaz

« szafki (boksy) na rowery, UTO, UWR, e-hulajnogi oraz
bagaz

« stacja tadowania baterii pojazdéw zeroemisyjnych
 punkt naprawy roweréw

* wezet sanitarny

* wypozyczalnia pojazdéw zeroemisyjnych

Srednie stacje B+R - wezly
przesiadkowe wojewdédz-
twa, istotne w ruchu
docelowym

* lokalizacje niestanowiace
weztéw w regionalnym
Planie Transportowym, lub
o dobowej wymianie
pasazerskiej ponizej 300
oséb

* Bolestawiec

* Brzeg Dolny

» Dzierzoniéw Slaski*

* Glogéw

» Jaworzyna Slaska*

* Jelcz-Laskowice

* Jelenia Géra

* Kamieniec Zabkowicki*
* Ktodzko Miasto

° Strzelin

« Sroda Slaska

« Swidnica Miasto

* Trzebnica

» Watbrzych Centrum

» Watbrzych Miasto

» Watbrzych Szczawienko*
» Wegliniec

* Wotéw

» ogdlnodostepny, monitorowany, zadaszony parking
rowerowy (wiata), zgodnie ze Standardami**

« strzezona przechowalnia, i/lub szafki (boksy) na: rowery,
UTO, UWR, e-hulajnogi oraz bagaz

« stacja fadowania baterii pojazdéw zeroemisyjnych

° punkt naprawy pojazdéw zeroemisyjnych

» wezet sanitarny

Planie Transportowym, lub
o dobowej wymianie pasa-
zerskiej ponizej 300 os6b

* Kamienna Goéra*
» Katy Wroctawskie
* Ktodzko Gtéwne
* Malczyce

» Miedzybodrz Sycowski*
» Miedzylesie

» Miekinia

* Milicz*

» Nowa Ruda*

* Osola

* Pegéw

* Piensk

* Polanica-Zdréj*

« Swieta Katarzyna

» Twardogora Sycowska*
» Watbrzych Gtéwny

» Wroctaw Brochéw
*Wroctaw Lesnica

* Wroctaw Osobowice
* Wroctaw Psie Pole

» Wroctaw Stadion

* Wroctaw Wojnéw

* Wroctaw Zachodni

« Zabkowice Slaskie*
* Ziebice

o Zaréw

 Z6rawina

* Legnica * Wroctaw Mikotajéw

» Luban Slaski » Wroctaw Nadodrze

¢ Lubin (d. Gérniczy) » Zgorzelec

» Oborniki Slaskie « Zgorzelec Miasto

« Olesnica « Zmigrod

 Ofawa
Mate stacje B+R - stacje * Bierutow « Siechnice » ogo6lnodostepny, zadaszony parking rowerowy (wiata),
i przystanki kolejowe o * Bystrzyca Ktodzka* « Skokowa zgodnie ze Standardami*®
znaczacym ruchu pasazer- | | Chojnéw « Smolec « strzezone przechowalnie i/lub szafki (boksy) dla pojazdéw
skim » Czernica Wroctawska  Szklarska Poreba Gérna zeroemisyjnych ) o o
* lokalizacje niestanowiace | * Gryfow $laski* « ¢cinawa « stacja fadowania baterii pojazdéw zeroemisyjnych
weztéw w regionalnym * Jawor « Swiebodzice

Mini staje B+R

Wszystkie pozostate przystanki komunikacji zbio-
rowej, w tym szynowej, z wyjatkiem braku cigzenia
miejscowego (np. Studzianka)

» ogo6lnodostepny parking rowerowy, zgodnie ze
Standardami®®

32 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego (tom 1), Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021. Rdznice
pomiedzy weztami przesiadkowymi zwigzane s z planowanym dla nich programem funkcjonalno-uzytkowym, przy czym okresla sie tu jedynie zakres
minimalny - w zaleznosci od potrzeb lokalnych mozliwe jest rozszerzanie wyposazenia wezta o elementy dodatkowe.

3 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego (tom1), rozdz. 6. 1, Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021

34 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego (tom1), rozdz. 6. 1, Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021

3 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego (tom1), rozdz. 6.1 i 9.2, Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021

3%ibidem
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Optymalna pojemnos¢ parkingéw rowerowych, a takze pozostate kwestie techniczne zwigzane z tematem przechowywania
roweréw, zostaty okreslone w Standardach projektowych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa
dolnoslaskiego (rozdz. 6 i 9).

Dla przyktadu przebadano zasiegi przestrzenne, a takze kierunki i sity powiazan pieszych oraz rowerowych w izochronie
dostepnosci czasowej 10-minutowej do trzech stacji kolejowych, bedacych odpowiednio weztem przesiadkowym: matym,
$rednim i duzym?

Analiza wskazuje na konkretnych przyktadach, jak wzrasta potencjat obstugi mobilnoscig zeroemisyjng jezeli zachodzi
relacja pomiedzy stacjami kolejowymi, a obszarami zabudowy mieszkaniowej. Widoczne sg réwniez potencjaty terenéw
niezamieszkanych z dobra dostepnoscig do weztéw przesiadkowych oraz waga zwartosci zabudowy. Wskazane w analizie
powigzania powinny stanowi¢ wytycznga dla ksztattowania infrastruktury transportu zeroemisyjnego dowiazujacej do stacji.

Na podstawie badan wida¢ jak duzy potencjat drzemie w integracji transportu zbiorowego i zeroemisyjnego, zwtaszcza
w odniesieniu do miast krétkich odlegtosci. Wykorzystanie tego typu analiz do planowania rozwoju przestrzennego gmin
zoptymalizowatoby jego efektywnos¢ w kontekscie obstugi transportowej.

37 przy wyborze wezta do analizy kierowano sie najwyzsza odprawiang liczbg pasazeréw.
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RYSUNEK 7. ANALIZA POTENCJALU DOSTEPNOSCI PIESZEJ (A) | ROWEROWE] (B) DO STACJI KOLEJOWE) KATY WROCLAWSKIE (MALY WEZEt PRZESIADKOWY)
Potencjat dostepnosci stacji kolejowej: zasieg dojscia pieszego do 10 minut (A) oraz dojazdu rowerem do 10 minut (B)

Krystalizacja kierunkéw powiazan drég rowerowych ze stacjg kolejowa

Krystalizacja kierunkéw
powiazan dojazdu
rowerem
do stacji kelejowej
"Katy Wroctawskie"

b stacia kolejowa
75"} Izochorna dojazdu
====" rowerem 10 minut

do stag kolejowe]
Kierunki | sita powiazar

— 1-1000
— 1001 - 1500
— 1501 - 3000
— 3001 - 6000
I powyze) 6000

Liczba mieszkafcéw
w wydziel h 1x1km

[ brak
] 1-100
[ 10:-s00
[ so1 - 1000

Nazwa stacji

KATY WROCLAWSKIE

Polozenie przy linii kolejowej

274

Izochrona dojscia do stacji

Srednia dobowa wymiana pasazeréw w 2019r.

POTENCJAL W ZASIEGU DOJSCIA PIESZEGO

1500

10 minut

Zasieg administracyjny izochrony

Petcznica, Katy Wroctawskie

Liczba mieszkancow objetych zasiegiem izochrony*

799

izochrony*

Liczba podmiotéw gospodarczych zarejestrowanych w zasiegu

POTENCJAL W ZASIEGU DOJAZDU ROWEREM

Izochrona dojazdu do stacji (po istniejacej sieci)

131

10 minut

Zasieg administracyjny izochrony

Wszemitowice, So$nica, Petcznica, Nowa Wies Kacka,

Koztéw, Katy Wroctawskie

izochrony* / do liczby podmiotéw w gminie ogétem

Liczba mieszkancow objetych zasiegiem izochrony* / do liczby 8655/32265
mieszkancéw gminy ogotem
Liczba podmiotéw gospodarczych zarejestr. w zasiegu 910/3211

* dane o liczbie mieszkancéw i podmiotéw gospodarczych uzyskane na
podstawie komercyjnej bazy danych punktéw adresowych udostepnionej

przez Algolytics Technologies Sp. z 0.0
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RYSUNEK 8. ANALIZA POTENCJALU DOSTEPNOSCI PIESZE) (A) | ROWEROWEJ (B) DO STAC)I KOLEJOWE) SWIDNICA MIASTO (SREDNI WEZEE PRZESIADKOWY)

Potencjat dostepnosci stacji kolejowej: zasieg dojscia pieszego do 10 minut (A) oraz dojazdu rowerem do 10 minut (B) Krystalizacja kierunkéw powiazan drég rowerowych ze stacjg kolejowa

S - S - - SR r

A

Kierunki i sta powigzan
— 21 1000

— 1000 - 1500
— 1500 - 3000
— 3000 - 6000

I 5000 - 10772

Liczba mieszkaricow
w wydzieleniach 1x1km
e S
—— .
Potencjal dostepnokel stacil kolejowe] {A) Sika i Kerunki powigzats {B) Sila i ierunki powigzah Lictbs missskatciw [ 1500 - 3000
Stacjs “Swidnica Miasts™ w Eiegy dggicia pieasego w 3asiegu doazdU rveem w waptziedenisch S00n500m W 0% - 5000
H : s 1250 — 1-1% — 1.1

250 - 500 — 351500 7 251-%00 Il 00 - 10772

i ﬁﬂﬂﬂlﬂ:ﬂiﬂlmm 501 - 1500 — 501 - 1500 B 501500 Budynki
minut oo stagi kolsowe 1501 - 3000 150 - 3000 B 150 - 300

=] Izchrona dogicia pisstana 10 minut Sie¢ drogowa
=) do adi koiefome] powia 3000 B oowiie 00 B powiie) 3000
Nazwa stacji SWIDNICA MIASTO
S R P — * dane o liczbie mieszkancéw i podmiotéw gospodarczych uzyskane na
'° oZénie przy TnTl ko"ejowel ! podstawie komercyjnej bazy danych punktéw adresowych udostepnionej
Srednia dobowa wymiana pasazeréw w 2019 r. 700 - 999 przez Algolytics Technologies Sp. z 0.0

POTENCJAL W ZASIEGU DOJSCIA PIESZEGO
Izochrona dojscia do stacji 10 minut
Zasieg administracyjny izochrony miasto Swidnica
Liczba mieszkancow objetych zasiegiem izochrony* 10305
Liczba podmiotéw gospodarczych zarejestrowanych w zasiegu 1608
izochrony*

POTENCJAL W ZASIEGU DOJAZDU ROWEREM

Izochrona dojazdu do stacji (po istniejacej sieci) 10 minut
Zasieg administracyjny izochrony miasto Swidnica, Witoszéw Dolny, Stotwina
Liczba mieszkanncéw objetych zasiegiem izochrony* / do liczby 57 646 /84 448
mieszkancow gminy ogétem
Liczba podmiotéw gospodarczych zarejestr. w zasiegu 6012/7753
izochrony* / do liczby podmiotéw w gminie ogétem

40
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RYSUNEK 9. ANALIZA POTENCJALU DOSTEPNOSCI PIESZEJ (A) | ROWEROWEJ (B) DO STACJI KOLEJOWE) WROCEAW GEOWNY (DUZY WEZEE PRZESIADKOWY)

Potencjat dostepnosci stacji kolejowej: zasieg dojscia pieszego do 10 minut (A) oraz dojazdu rowerem do 10 minut (B)

Krystalizacja kierunkéw powiazan drég rowerowych ze stacjg kolejowa

Krystalizacja kierunkow
powiazan dojazdu
rowerem

do stacji kelejowej

"Wroclaw Ghéwny"
b saca kolejowa

75"} Izochoma dojazdu
b===' rowerem 10 minut

do stacjl kolejowe]
Kierunki i sita powigzan
— 1-2500

— 2500 - 5000
— 5000 - 7500
— 7500 - 15000

I powyie] 15 tys.

Liczba mieszkancdw
w wydzielenlach 1x1 km
-0
o 05 1km [ 2500 - s000
= = [ s000 - 7500
Potencjal dostgpnodcl stac]l kolejowe] () ik i Kerunki powigzar {B) Sita | kierunki powiqaah Licdhe miesdadod B 7500 - 15000
Stacja “Wrockaw Gléwry™ w zsitgu dejicia piesasgo w zasitgu dofaddu rowenem w weptziehenisch SO0 SI0M
H R 1= 50 150 ] t-sm B oy 15y,
R 501 - 1500 — 501-1500 3 5¢- 1500 Budynki
oo JEChorna ORI fowerem 1501 - 3000 — 50 - 3000 B 150 - 300 .
- 10 minu da stac kobepowey 2001 - 4500 —_— 0 - 450 00450 e
ST ptnvirin o pa ki p—— [R——— W e 4500
Nazwa stacji WROCLAW GLOWNY

Potozenie przy linii kolejowej

132,271, 273, 276, 285,763

Srednia dobowa wymiana pasazeré6w w 2019r.

57700

POTENCJAL W ZASIEGU DOJSCIA PIESZEGO

I1zochrona dojscia do stacji

10 minut

Zasieg administracyjny izochrony

miasto Wroctaw

Liczba mieszkancéw objetych zasiegiem izochrony* 15 868
Liczba podmiotéw gospodarczych zarejestrowanych w zasiegu 2742
izochrony*

POTENCJAL W ZASIEGU DOJAZDU ROWEREM
Izochrona dojazdu do stacji (po istniejacej sieci) 10 minut

Zasieg administracyjny izochrony

miasto Wroctaw

Liczba mieszkancéw objetych zasiegiem izochrony* / do liczby 187 663 /793 399
mieszkancédw gminy ogétem
Liczba podmiotéw gospodarczych zarejestr. w zasiegu 26369/96 516

izochrony* / do liczby podmiotéw w gminie ogétem

* dane o liczbie mieszkancéw i podmiotéw gospodarczych uzyskane na
podstawie komercyjnej bazy danych punktéw adresowych udostepnionej

przez Algolytics Technologies Sp. z 0.0
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8.1.3. ZASADY INTEGRACJI MOBILNOSCI ZEROEMISYJNEJ Z WEZLAMI PRZESIADKOWYMI

W celu efektywnego zintegrowania zeroemisyjnych srodkéw transportu i ruchu pieszego z komunikacja zbiorowa, nalezy
zapewnic atrakcyjne:

1) warunki na drogach dojscia / dojazdu do wezta przesiadkowego,
2) uktad i wyposazenie wezta przesiadkowego,
3) warunki podrézy i przewozu w Srodkach komunikacji zbiorowej: rozktad jazdy, tabor i taryfy.

Nalezy podkresli¢, ze trzeci element (efektywna komunikacja zbiorowa) jest warunkiem koniecznym dla rozpoczecia prac nad
zwiekszeniem roli transportu zeroemisyjnego w dojazdach codziennych na diuzsze dystanse. Jezeli komunikacja zbiorowa jest
konkurencyjna w stosunku do samochodu (podrdz nia jest szybsza, co najmniej w godzinach szczytu), wéwczas spoteczenstwo
moze korzystac z niej z wyboru, a zatem mozliwe jest osiggniecie efektu przeniesienia podrézy z indywidualnego transportu
samochodowego na zbiorowy i zeroemisyjny.

W przypadku natomiast, gdy komunikacja publiczna petni wytacznie funkcje socjalne (zasadniczo organizowana jest, by
umozliwi¢ dojazd osobom, ktére nie moga korzysta¢ z samochodu) i nie jest konkurencyjna (rzadkie kursowanie, dtugi czas
jazdy, niedogodne przesiadki), poprawa jej dostepnosci za pomoca transportu zeroemisyjnego nie wptynie w oczekiwany
spos6b na zmiane sposobu realizacji podrézy.

W zwigzku z powyzszym warunkiem koniecznym rozpoczecia prac nad projektem poprawy dostepnosci weztéw przesiadkowych
transportem zeroemisyjnym jest gwarancja odpowiedniej jakosci systemu komunikacji zbiorowej ze strony jej organizatora.
W pewnym zakresie zatozenia jako$ciowe tego systemu moga by¢ zapisane w przyjetych dokumentach — przede wszystkim
we wiasciwym Planie transportowym (np. czestotliwo$¢ ruchu pociagéw w ruchu regionalnym), czy Planie mobilnosci.
Parametry nieokreslone w tego rodzaju dokumentach powinny by¢ natomiast zagwarantowane poprzez uzgodnienia na etapie
rozpoczecia prac projektowych.

Konkurencyjny czas podrézy transportem zbiorowym najtatwiej mozna osiagna¢ w przypadku transportu kolejowego. Pociagi
uruchamiane w ruchu regionalnym na Dolnym Slasku osiagaja szybkos$¢ do 160 km/h, a dzieki wydzielonej infrastrukturze nie
dotycza ich typowe dla miast ograniczenia predkosci. Konkurencyjne w stosunku do samochodu moga by¢ réwniez podréze
realizowane tramwajami — przy wydzielonych torowiskach na terenie miejskim ruch mozliwy jest z predkoscia 60+70 km/h, co
przy ograniczeniu strat czasu na skrzyzowaniach i w zatorach typowych dla ruchu drogowego réwniez daje duzo krétszy czas
przejazdu. Najtrudniejsze jest osiagniecie konkurencyjnego transportu zbiorowego w oparciu o autobusy, jednak $wiatowe
doswiadczenia - realizowane w oparciu o wzorce tramwajowe - linii transportu szybkiego o duzej czestotliwosci kursowania
(BRT) dowodza, ze réwniez takie rozwigzania s mozliwe.

Poziom wykorzystania efektywnych systeméw transportu zbiorowego wyraznie zalezy przy tym od dostepnosci jego
przystankéw. Dostepnosc ta, okreslana czesto ,warunkami przemieszczenia ostatniej mili’, moze by¢ wydatnie poprawiona za
pomoca srodkéw transportu zeroemisyjnego (ruchu pieszego i rowerowego). Szczegétowe wskazéwki w tym zakresie zawiera
tabela ponizej.
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TABELA 2. WARUNKI INTEGRACJI MOBILNOSCI ZEROEMISYJNEJ Z TRANSPORTEM ZBIOROWYM

Typ mobilnosci

zeroemisyjnej

Warunki na drogach dojscia /
dojazdu do wezta przesiadko-
wego

Uktad i wyposazenie wezta
przesiadkowego / stacji B+R

Warunki przewozu i podrézy
w Srodkach komunikacji
zbiorowej®®

Pojazdy zeroemisyjne:
rowery, UTO, UWR,
hulajnogi elektryczne

» obejmuje obszar w promieniu do
3,5 km od wezta;

* wymagania dla tras zostaty
okreslone w rozdziale 9

* wyposazenie stacji B+R na wezle
przesiadkowym: zgodnie ze Standar-
dami®. Dla matych, srednich i duzych
stacji B+R dodatkowo stacja tadowania
baterii pojazdéw zeroemisyjnych. Dla
duzej stacji B+R dodatkowo wypozy-
czalnia pojazdéw zeroemisyjnych.

« lokalizacja parkingu dla roweréw:
zapewniajaca jak najkrétsza droge
dojscia do peronéw/platform;

* liczba stojakéw dla roweréw gwaran-
tujaca zapetnienie parkingu w 80% i
mozliwos¢ jego rozbudowy;

» zadaszenie stojakow (wiaty): co
najmniej 60 % wszystkich miejsc par-
kingowych dla roweréw;

« parkingi rowerowe wyraznie ozna-
kowane, reguty korzystania jasno
przekazane (zapobieganie konfliktom
z parkujacymi np. skutery);

» rekomendowany zabezpieczony
rogatkami przejazd na perony

w poziomie toréw dla roweréw

i wozkow

* przy braku mozliwosci organizacji
przejazdu w poziomie — windy przy-
stosowane do przewozenia roweréw
cargo i roweréw z przyczepkami:
minimalna dtugos$¢ 2,4 m; minimalna
szerokos$¢ drzwi min. 1 m, optymalnie
podwajne drzwi (wjazd i wyjazd do
przodu);

» w przypadku braku wind - rampy
prowadzace bezposrednio z tunelu

na peron/platforme lub prowadnice
na schodach umozliwiajace wprowa-
dzanie roweréw: szeroko$¢ prowadnic
ok. 10 cm, oddalenie od poreczy ok.
25cm;

« architektura peronéw/platform
umozliwiajaca fatwy zatadunek pojaz-
du do pociagu;

* czas podrézy: konkurencyjny
wzgledem innych srodkéw
transportu;

« rozktad jazdy: oferujacy pozadane
potaczenia, minimalizujacy koniecz-
nosci przesiadek

i oczekiwania;

* przewoz rowerow, UTO, UWR

i e-hulajnég mozliwy w kazdym
rodzaju pojazdu komunikacji
zbiorowej (w przypadkach
awaryjnych, z zachowaniem
priorytetu dla pieszych)

« tabor: dostosowanie i wielkosci
przestrzeni wydzielonej na pasazera
zrowerem / UTO / UWR/ e-hulaj-
noga;

« tabor: spos6b montazu, drogi
przemieszczania sie, czas rozta-
dunku - uwzgledniajace gabaryty
pojazddéw nietypowych;

« tabor: dostep do gniazdek

z energig elektryczna w miejscach
dedykowanych;

* opcjonalnie: na szczegdlnie popu-
larnych trasach specjalne wagony
do przewozu roweréw.

38 Dziatania realizowane przez operatoréw systemow transportu zbiorowego

% Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego (tom 1), rozdz. 6.1 9.2, Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021

40 M. Beim, Najlepsze praktyki w przewozie roweréw kolejami regionalnymi, Transport Miejski i Regionalny, 03 2016
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Typ mobilnosci Warunki na drogach dojscia / Uktad i wyposazenie wezta Warunki przewozu i podrézy
zeroemisyjnej dojazdu do wezta przesiadko- przesiadkowego / stacji B+R w Srodkach komunikacji
wego zbiorowej*®
» obejmuje obszar w promieniu do | ¢ lokalizacja przystankéw bezpo- » minimalizacja czasu dostepu do
Ruch pieszy 800 m (w transporcie szynowym Srednio przy zrédtach i celach ruchu, pojazdu (odpowiedni przydziat

do 1 km) od wezta; zamiast uwarunkowanych historycznie | peronéw);

 wymagania dla tras dojscia (np. pofozenie stacji kolejowej przy * minimalizacja czasu oczekiwania

zostaty okre$lone w rozdziale 9. nieistniejacej kopalni); (dogodne czestotliwosci kursowa-
» dostepnos¢ perondw wezta bezpo- nia);
srednio z dojs¢ pieszych w ukfadzie * minimalizacja czasu podrézy (brak
ulicznym; wydtuzen trasy, wysoka predkos¢
* pierwszenstwo ruchu pieszego w ruchu);
obrebie wezta — minimalizacja sygnali- | « minimalizacja czasu przesiadek
zacji swietlnych ; (krétkie | dogodne przemieszczenia,
« jak najkrétsze i najprostsze drogi zsynchronizowany rozktad jazdy);
dOjéCia, z minimalizach przemieszczeﬁ » tabor: dopasowanie do Wymiany
w pionie; pasazerskiej (liczba i szeroko$¢
» w przypadku koniecznosci prze- drzwi, odpowiednia aranzacja
mieszczen pionowych - windy dla whnetrz utatwiajgca szybka wymiane
wozkow, oséb starszych i niepetno- pasazerow);
sprawnych ruchowo; « konstrukcja taboru umozliwiajaca
« integracja przystankéw (np. wspdlne | samodzielne wsiadanie i wysiadanie
perony tramwajowo-kolejowe, prze- 0s06b niepetnosprawnych ruchowo
siadki organizowane w systemie drzwi | i pasazeréw z wiekszym bagazem
w drzwi); (w tym — z wdzkami dzieciecymi).

« twarda i ptaska nawierzchnia,
odporna na warunki atmosferyczne i
dogodna dla przemieszczen w rézne-
go rodzaju obuwiu (w tym

o waskim i wysokim obcasie) oraz

z réznego rodzaju bagazem (w tym
walizki na matych kétkach);

» zadaszenia i ostony przed wiatrem;

» zadrzewienia i ochrona przed
upatami;

 program handlowo-ustugowy umoz-
liwiajacy realizacje potrzeb biezacych
przy okazji podrdzy (efektywne wyko-
rzystanie czasu oczekiwania - np. na
codzienne zakupy) - fatwo dostepny,
ale niezaktdcajacy drogi najszybszego
dojscia na peron;

» dostosowanie rozmieszczenia placé-
wek miejskich do taricucha podrézy
(np. przedszkole na dworcu kolejo-
wym, umozliwiajgce odprowadzanie
dziecka w drodze do pracy).

41 B. Molecki, Propozycja standardéw oceny Poziomdéw Swobody Ruchu pieszych na osygnalizowanych przejsciach przez jezdnie, Przeglad Komunikacyjny
nr11-12/2011

42 B. Molecki, Czas dostepu jako miara efektywnosci przebudowy weztéw komunikacji miejskiej - na przyktadzie placu Grunwaldzkiego we Wroctawiu,
Wspotczesne systemy transportowe — problemy teorii i praktyki, Politechnika Slaska 2009

43 B. Molecki, Zegarlicka B. Wroctaw Gtéwny jako wezet cyklicznego rozktadu jazdy, Technika Transportu Szynowego nr 7-8/2014
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8.2. LOKALNE GENERATORY RUCHU W TRANSPORCIE ZEROEMISYJNYM

Popyt na wykorzystanie mobilnosci zeroemisyjnej w codziennych dojazdach obserwowany jest zaréwno w duzych skupiskach
ludzkich — w miastach i w ich obszarach aglomeracyjnych, jak réwniez mniejszych osrodkach osadniczych, oferujacych
ustugi i miejsca pracy. Wykorzystanie roweru jako narzedzia komunikacji niejednokrotnie ma miejsce réwniez w obszarach
peryferyjnych, czesto dotknietych wykluczeniem komunikacyjnym, gdzie poza samochodem i rowerem mieszkarncy nie maja
innej alternatywy transportowej.

Gestaiwzglednie skoncentrowana sie¢ miejscowosci- generatoréw i atraktoréw ruchu - w wojewddztwie (91 miast, w tym cztery
na prawach powiatu — Wroctaw, Watbrzych, Legnica oraz Jelenia Géra - bedace rdzeniami miejskich obszaréw funkcjonalnych
(MOF)*, charakteryzujacych sie silniejszymi powigzaniami komunikacyjnymi — zamieszkanych przez prawie 2 min mieszkancéw
oraz 2 527 miejscowosci wiejskich liczacych w sumie nieco powyzej 920 tys. ludzi, w ktérych srednia liczba mieszkancéw wynosi
364 osoby*) zapewnia odpowiednig liczbe Zrédet i celéw podrézy, ktéra przektada sie na duzy potencjat rozwojowy ruchu
zeroemisyjnego na Dolnym Slasku.

Liczba ludnosci ogétem w miejscowosciach w 2021 r.
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RYSUNEK 10. LICZBA LUDNOSCI OGOEEM W MIEJSCOWOSCIACH DOLNEGO SLASKA, 2021

Okreslenie i umiejscowienie przestrzenne liczby ludnosci w odniesieniu do wieku — przedprodukcyjny (przed 18 rokiem zycia),
produkcyjny i poprodukcyjny (dla kobiet po 60, dla mezczyzn po 65 roku zycia) — w odniesieniu do charakterystycznych dla
poszczegdlnych grup celéw podrézy (dojazdy do szkot, do pracy, do ustug) pozwala okresli¢ skale potencjatu mobilnosci
rowerowej i ukierunkowac dziatania inwestycyjne. W strukturze wielkosciowej miast wojewddztwa dominujg (46) miasta mate
i bardzo mate (od 5 do 20 tysiecy mieszkancédw), ktére mozna okresli¢ mianem miast, krétkich odlegtosci”. Sg to zwarte osrodki,
w ktérych dzieki ograniczonej powierzchni obszaru zurbanizowanego transport doskonale sprawdza sie jako codzienny sposéb
przemieszczania sie. Warto zaznaczy¢, ze dzieki rozwojowi wspomagania elektrycznego w rowerach, jest to trend zauwazalny
réwniez w odniesieniu do miejscowosci gorskich.

“ W wojewddztwie dolnoslaskim wyrdznia sie, zgodnie z Planem zagospodarowania przestrzennego wojewo6dztwa dolnoslaskiego (Instytut Rozwoju
Terytorialnego; 2020):

» Wroctawski Obszar Funkcjonalny (WrOF) - o znaczeniu krajowym;

» Watbrzyski Obszar Funkcjonalny (WOF) - wyznaczony jako miejski obszar funkcjonalny oérodka regionalnego Watbrzycha oraz subregionalnego Swidnicy.

* Legnicko-Gtogowski Obszar Funkcjonalny (LGOF) - wyznaczony jako miejski obszar funkcjonalny osrodka regionalnego, z czterema rdzeniami: miastem
regionalnym - m. Legnica, miastami subregionalnymi — Glogowem i Lubinem oraz wyrdzniajacym sie pod wzgledem dojazdéw do pracy osrodkiem lokalnym
— Polkowicami;

* Jeleniogdrski Obszar Funkcjonalny (JOF) - wyznaczony w oparciu o najsilniejsze powigzania funkcjonalne z osrodkiem regionalnym — m. Jelenia Géra;

“Wyliczenia wtasne na podstawie GUS, stan na 31.12.2020 r. W dniu 1 stycznia 2021 r. status miasta ponownie otrzymat Kamieniec Zgbkowicki.
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8.2.1. POTENCJAL LOKALNYCH GENERATOROW RUCHU W ROZWOJU TRANSPORTU
ZEROEMISYJNEGO

Waznym generatorem wptywajacym na komunikacyjny ruch rowerowy w regionie sa miejsca pracy. Dolny Slask jest pigtym
rynkiem pracy w kraju. Tworzy go blisko 875,3 tys. pracujacych (7,5% pracujacych w kraju). Wartos$¢ wskaznika zatrudnienia“
w regionie ksztattuje sie na poziomie 74,6% i jest wyzsza niz srednia w Polsce (73%) i Unii Europejskiej (73,8%). 77% os6b
pracuje w sektorze przedsiebiorstw prywatnych, co réwniez jest wynikiem wyzszym niz srednia wsréd polskich regionéw (74%).
Najwiekszg liczbe pracujgcych w regionie skupia Wroctaw (33%) wraz z powiatem wroctawskim (6,3%), trzecim co do wielkosci
rynkiem pracy w regionie jest powiat $widnicki (4,7%)*.

To ogromny potencjat do zmiany nawykéw transportowych, gdyz wcigz, dojezdzajac lokalnie do pracy, wiele oséb korzysta
gtéwnie z samochodu*. Oznacza to, ze nasze drogi s przepetnione, korki nie znikaja, podobnie jak zanieczyszczenie powietrza.
Odpowiedzig na ten stan rzeczy sg pewne trendy zmian, ktére juz dzisiaj mozna zaobserwowac w niektérych miastach regionu,
gdzie rodnie zainteresowanie wykorzystaniem roweru jako codziennego narzedzia transportu.

Koncentracja znaczacych skupisk miejsc pracy, jakimi zasadniczo sa specjalne strefy ekonomiczne (SSE) oraz duze i $rednie
zaktady pracy, pomimo tego, ze obstugiwane sg czesto autobusami zakladowymi, powinny by¢ zaopatrzone w infrastrukture
rowerowg umozliwiajaca bezpieczny dojazd do pracy ta forma transportu.

Liczba zatrudnionych w Specjalnych
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LICZBA ZATRUDNIONYCH W SPECJALNYCH STREFACH EKONOMICZNYCH NA
TERENIE DOLNEGO SLSKA, 2020

4 Jeden z podstawowych wskaznikdw rynku pracy. Méwi o procentowym udziale ludnosci pracujacej w ogdlnej liczbie ludnosci danej kategorii (wyréznianej
ze wzgledu na wiek, poziom wyksztatcenia, miejsce zamieszkania itp.). Najczesciej i zgodnie z BAEL (Badaniem Aktywnosci Ekonomicznej Ludnosci) wskaznik

zatrudnienia oznacza udziat pracujacych w ogolnej liczbie ludnosci w wieku 15 lat i wiece;j.

47 Analiza gospodarcza, Instytut Rozwoju Terytorialnego, czerwiec 2021
4 66,4% Dolnoslazakow dojezdza do pracy i uczelni samochodem; za: Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci w Polsce, Centrum Badan

i Edukacji Statystycznej GUS, 2015
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Potwierdzeniem na tego typu zapotrzebowanie jest fakt, ze w 10-minutowym zasiegu pieszym i rowerowym potozonych jest
odpowiednio: 13,9% (pieszy) i 65,2% (rowerowy)* zarejestrowanych w bazie REGON podmiotéw gospodarczych.

UDZIAL PODMIOTOW GOSPODARCZYCH W ZASIEGU PIESZYM
DO STAC)I KOLEJOWEJ W GMINACH PODREGIONU
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WYKRES 8. UDZIAE PODMIOTOW GOSPODARCZYCH POEOZONYCH W GMINACH PODREGIONU LEGNICKO - GROGOWSKIEGO
W 10-MINUTOWYM ZASIEGU PIESZYM | ROWEROWYM W 2021 R.

4 analiza wtasna IRT, wykonana na podstawie danych o czynnych stacjach kolejowych (stan na styczen 2022) oraz danych o liczbie mieszkanncéw i podmiotow
gospodarczych uzyskanych na podstawie komercyjnej bazy danych punktéw adresowych udostepnionej przez Algolytics Technologies Sp. z 0.0.

(stan na 2021).
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UDZIAt PODMIOTOW GOSPODARCZYCH W ZASIEGU PIESZYM
DO STAC)I KOLEJOWE) W GMINACH PODREGIONU

WALBRZYSKIEGO [%]
Bardo 232
Bielawa 34,6
Boguszdw-Gorce 21,1

Bystrzyca Klodzka s 14,6
Czarny Bér  n— 8,4
Duszniki-Zdrdj 22,7
Dzierzonidw —————— 14,0
Gluszyca me—— 8,6
Jaworzyna Slaska 30,4
Jedlina-Zdr] m———— 115
Kamieniec Zabkowicki e 5,0
Klodzko 31,7
Kudowa-Zdré] e 10,2
Lewin Klodzki s 41
Miedzylesie m——— 7,7

Nowa Ruda 275
Pitawa Gdrna m———— 9,0
Polanica-Zdrodj 27,0
Radkéw mm 1,6

Strzegom me——— 7,7
Szcml'!a [ ll's
Swidnica 20,8
Swiebodzice ne————— 14,6
Walbrzych me—— 11,0
Zabkowice Slaskie 20,5
Ziebice m—— 6,1

Zaréw 38,8
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UDZIAL PODMIOTOW GOSPODARCZYCH W ZASIEGU ROWEROWYM
DO STAC)I KOLEJOWE! W GMINACH PODREGIONU
WALBRZYSKIEGO [%]

Bardo 61,5
Bielawa
Boguszdw-Gorce
Bystrzyca Klodzka 49,1
Czarny Bér eees—se—s—— 36,3
Duszniki-Zdréj 79,6
Dzierionidw 793
Gluszyca 83,6
Jaworzyna Slaska 58,9
Jedlina-Zdréj 02,2
Kamieniec Zabk ki 27,5
Kiodzko 77,0
Kudowa-Zdroj 66,8
Lewin Klodzki 56,1
Madrdes 54,0
Nowa Ruda 53,9
Pitawa Gdrna 76,2
Polanica-Zdréj
Radkéw me——— 226
Stare Bogaczowice 1 0,7
Strzegom 63,6
Szczawno-Zdrd] 1 0,8
Szczytna 57,6
Swidnica 782
Swiebodzice 87,1
Walbrzych 553
Zabkowice Slaskie 66,2
Tigbice 454
Zarow 62,5

$ 4
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WYKRES 9. UDZIAE PODMIOTOW GOSPODARCZYCH POEOZONYCH W GMINACH PODREGIONU WAtBRZYSKIEGO
W 10-MINUTOWYM ZASIEGU PIESZYM | ROWEROWYM W 2021 R.

UDZIAL PODMIOTOW GOSPODARCZYCH W ZASIEGU PIESZYM
DO STACJI KOLEJOWE! W GMINACH PODREGIONOW:
WROCLAWSKIEGO | M. WROCEAW [%]

Bierutdw 15,9
Boréw wem 1,9
Brzeg Dolny s 33
Cieszkow 14,2
Czemica m————— 10,9
Dhugoteka m——s———— g5
Dobroszyce mmsm 2.6
Jelez-Laskowice 283
Katy Wroclawskie 17.3
Krodnice m—— g 5
Malczyce o————— 12,9
Mietkdw —— 3,4
Migdzybdrz —e———— 10,3
Migkini. 11,2
Milicz = 3.6
Oborniki $laskie 24,5
Olesnica e—— 7,8
Ofawa e 3,8
Prusice ms——— 7,5

Siechnice 15,4
Strzelin 17,1
Sroda Slaska mem 2,4
Trzebnica 33,1
Twardogora 15,2

Wirisko s 3,7
Wisznia Mata = 0,9

Wotdw 17,5
Wroctaw 148
Imigréd 27,6
Zérawina 16,7
0 5 10 15 20 25 30

UDZIAL PODMIOTOW GOSPODARCZYCH W ZASIEGU ROWEROWYM
DO STAC) KOLEJOWE] W GMINACH PODREGIONOW:
WROCLAWSKIEGO | M. WROCLAW [%]

Bierutdw 53,9
Boréw mm 3,4
Brzeg Dolny  S—————— | 29,1
Cieszkow 42,6
Czemica 76,8
Dlugoleka —————— 27,0
Dobroszyce m— 20,8
Jelcz-Laskowice 73,7
Katy Wroctawskie 77,2
Kobierzryce | 0,0
Krodnice 44,3
Malczyce 42,3
Mietkdw S— 28,0
Miedzybdrz 64,5
Miekini 36,5
Milicz 46,1
Oborniki Slaskie 75,3
Olesnica 61,9
Olawa 47,2
Prusice e 14,1
Siechnice /5
Strzelin 69,5
Sroda Slaska  ee——— 13,5
Trzebnica 744
Twardogdra 60,0
Wirisko s 9,7
Wisznia Mala s 14,2

Woldw 51,7
Wroclaw 79.1
Zawonia = 2,6
Zmigrod 52,1
Zérawina 35,4

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90

WYKRES 10. UDZIAL PODMIOTOW GOSPODARCZYCH POEOZONYCH W GMINACH PODREGIONU WROCLAWSKIEGO | M. WROCEAW
W 10-MINUTOWYM ZASIEGU PIESZYM | ROWEROWYM W 2021 R.
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Dojazdy do ustug oraz szkét stanowia, obok dojazdéw do pracy, wazny cel codziennych podrézy, ktéry rowniez w wielu
przypadkach moze by¢ osiggany z wykorzystaniem roweru.

Zgodnie z polskim prawem?® dzieci moga samodzielnie jezdzi¢ rowerem po ukornczeniu 10 roku zycia. Warunkiem, w przypadku
roweru, jest posiadanie karty rowerowej i odpowiednich zabezpieczen. Oznacza to, Ze nic nie stoi na przeszkodzie, zeby dzieci
dojezdzaty do szkoty na rowerze (czy na UWR, np. hulajnodze®"). Oczywiscie tylko w sytuacjach, jesli maja mozliwos¢ jechac
bezpieczng droga do szkoty, albo jesli towarzyszy im rodzic. Potencjat jest ogromny na Dolnym Slasku — w 2019 r. w samych
szkotach podstawowych uczyto sie 219 587 ucznidéw a w szkotach ponadpodstawowych — 108 242 (51 459 w liceach, 43 047
w technikach i 13 736 w zasadniczych szkotach zawodowych, szkotach branzowych | stopnia i przysposabiajacych do pracy
zawodowej)*2,

Zalet wiaczenia dzieci w wykorzystanie roweréw / UWR w codziennych dojazdach do szkoty jest wiele, poczawszy od nauki
samodzielnosci i odpowiedzialnosci, poprzez wyrabianie kondycji oraz przyzwyczajenia do ruchu, po aktywne wtaczenie sie
w dbanie o $rodowisko i nabywanie rekomendowanych nawykéw transportowych. Wcigz, pomimo niewielkich odlegtosci
mnéstwo dzieci jest dowozonych do szkét samochodami, ktére wg raportu Droga do szkoty a jakos¢ powietrza® majg bardzo
istotny wptyw na wzrost zanieczyszczenia powietrza tlenkami azotu** w ich okolicach, zwtaszcza w godzinach porannych.
Dlatego tez wprowadza sie tymczasowe zakazy lub ograniczenia ruchu samochodowego w poblizu szkét (m.in. Wieden,
Warszawa, Krakéw, Wroctaw®), co pozwala na zebranie informacji i opinii na temat trwatej zmiany organizacji ruchu w okolicach
szkét. Ich podstawa jest zapewnienie bezpiecznej infrastruktury pieszej i rowerowej.

Analogicznie do specjalnych stref ekonomicznych, mozna zauwazy¢ iz najwieksza koncentracja ustug wystepuje w centrach
(parkach) handlowych oraz duzych galeriach handlowych (rysunek 11). Centra handlowe ulokowane na obrzezach miast,
podobnie jak SSE, staraja sie zapewniac transport zbiorowy dla klientéw, cho¢ dominujaca forma dojazdu jest samochod.
Pomimo tego, centra handlowe i ustugowe powinny by¢ zaopatrzone w infrastrukture umozliwiajacg bezpieczny dojazd
transportem zeroemisyjnym, w tym pojazdami towarowymi (wdzki rowerowe, rowery cargo itp.). Nalezy tu zwrdci¢ uwage, iz
centra te generuja réwniez miejsca pracy.

wielkoprzestrzenne
centra handlowe (galerie)

driabo: apracowanie whasne, crerwies 20211

WIELKOPRZESTRZENNE CENTRA HANDLOWE W WOJEWODZTWIE DOLNOSLASKIM

0 Ustawa Prawo ruchu drogowym z dnia 20 czerwca 1997 r., Ustawa o kierujacych pojazdami z dnia 5 stycznia 2011 .
1 Nie rekomenduje sie tutaj przyzwyczajania dzieci do korzystania z e-hulajndg, czy UTO, z uwagi na negatywny wptyw tych srodkéw transportu na
aktywnos¢ fizyczna i przyczynek do problemoéw z otytoscia wérdd najmtodszych.

2 Na podstawie danych z Systemu Informacji Oswiatowej, Liczba uczniéw w szkotach ponadgimnazjalnych/ ponadpodstawowych dla dzieci, mtodziezy
i dorostych w wojewddztwie dolnoslgskim, 30.09.2019

53 W. Szymalski, Droga do szkoty a jakos¢ powietrza, Warszawa 2020

*#Tlenki azotu to grupa nieorganicznych zwigzkéw chemicznych zbudowanych z tlenu i azotu. Sg to m.in. podtlenek azotu (N20) czy dwutlenek azotu (NO2).
Powstaja w wyniku wysokotemperaturowego spalania paliw, przede wszystkim ze zrodet komunikacyjnych. To jedne z najbardziej niebezpiecznych sktadnikow
smogu. Ich toksycznosc jest wielokrotnie wieksza w poréwnaniu do tlenku wegla czy dwutlenku siarki.

55 https://www.wroclaw.pl/portal/files/news/32222/Raport_szkolna_ulica_finisz.pdf, Wroctawski pilotaz,Szkolna ulica’, Raport z pilotazu, Wroctaw, 2020
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8.2.2. ZASADY PROWADZENIA TRAS MOBILNOSCI ZEROEMISYJNEJ

Podstawowym kryterium decyzji o stworzeniu tras dla pojazdéw zeroemisyjnych jest prognozowane natezenie ruchu.
Najwyzsze potoki mozliwe s3 na przebiegach pomiedzy blisko potozonymi miejscowosciami, miedzy przedmiesciami
(zwfhaszcza w aglomeracjach), a miastami, czy na potaczeniach miedzydzielnicowych wewnatrz miast. Ponadto duze
natezenie ruchu moze by¢ wygenerowane poprzez wieksze zaktady pracy, wezty przesiadkowe, uczelnie i szkoty, czy
inne punktowe atraktory ruchu w codziennych podrézach. Za maksymalny dystans tras szybkiego ruchu transportu
zeroemisyjnego oferujacych konkurencyjny czas przejazdu wzgledem samochodéw przyjmuje sie 15 km, cho¢
w uzasadnionych przypadkach moze on zosta¢ zwiekszony?®.

Dla velostrad przyjmuje sie prognozowane natezenie powyzej 1500 pojazdéw?’ / dobe w dniu roboczym, ponizej tej
wartosci nalezy dokonac rozréznienia na trasy gtéwne lub pozostate - w oparciu o plany lokalne.

W celu identyfikacji potencjalnych generatoréw ruchu przydatne sa:

- struktura przemieszczen wynikajaca z preferencji transportowych podréznych (badania ankietowe itp.), dane na
temat natezenia ruchu;

« struktura ludnosci / struktura osadnicza;

- lokalizacja gtéwnych zaktadéw pracy, centréw handlu i ustug, szkét i uczelni, urzedéw publicznych, weztéw
przesiadkowych i innych lokalnych generatoréw ruchu.

W celu identyfikacji potencjalnych korytarzy taczacych lub doprowadzajacych do wybranych punktéw (lub w ich poblizu)
przydatne sa:

- siatka potaczen drogowych;

- siatka potaczen kolejowych, wraz z liniami zlikwidowanymi;
- mapa istniejacych i planowanych tras rowerowych;

- sie¢ korytarzy wodnych / rzecznych;

- dane na temat uksztattowania terenu.

Na tej podstawie mozna wskaza¢ waskie gardta, brakujace potaczenia, czy gtowne bariery dla spetnienia warunkéw
opisanych w rozdz. 9. Wymagania techniczne dla powiazan transportu zeroemisyjnego w codziennych dojazdach.

Okreslenie tych uwarunkowan oraz oszacowanie potencjalnego natezenia ruchu stanowi zatem pierwszy krok w procesie
tworzenia tras transportu zeroemisyjnego, w tym velostrad®.

W procesie wytyczania tras nalezy sie skupiac przede wszystkim na minimalizacji czasu przejazdu - stad najwazniejszymi
miarami s3 tu: wspotczynnik wydluzenia oraz liczba i czas zatrzyman. Kryteria te w bardzo duzej mierze decyduja
o lokalizacji trasy i doborze srodkéw technicznych.

Przyjmujessie, iz dla velostrad i tras gtéwnych wspotczynnik wydtuzenia drogi to maksymalnie 1,2 - co oznacza maksymalne
wydtuzenie o 200 metréw rzeczywistego przebiegu trasy na kazdy kilometr liczony w linii prostej. Parametr ten dotyczy
zaréwno catej trasy jak i jej poszczegdlnych odcinkéw. W celu unikniecia zbytnich nachylen (przede wszystkim na terenach
podgorskich i gérskich) oraz dla tras prowadzonych w $ladzie nieczynnych linii kolejowych lub wzdtuz rzek, wspotczynnik
ten moze by¢ zwiekszony (optymalnie max. do 1,4 - zaleznie od warunkéw terenowych; przebiegu rzeki, czy linii kolejowej).

Dla velostrad za maksymalny czas zatrzyman na trasie przyjmuje sie 15 sekund na kilometr trasy poza terenem
zabudowanym i 20 s/km na terenie zabudowanym (z uwagi na wystepujace czesciej skrzyzowania). Dla tras prowadzacych
ruch pojazdéw autonomicznych (AV) przyjmuje sie maksymalnie 15 s/km w kazdym typie terenu. Dla tras gtéwnych
20 s/km trasy.

%¢ Poradnik https://cyclehighways.eu/about/what-is-a-cycle-highway.html podaje zakres velostrad 5-30 km
7 Rowerdw, e-hulajnég i urzadzen transportu osobistego

%8 Pomocnym moze by¢ tu poradnik: https://cyclehighways.eu/
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W kwestii liczby zatrzyman na velostradach - optymalng sytuacja jest brak zatrzyman (trasa bezkolizyjna). Jesli jest to
niemozliwe, przyjmuje sie maksymalnie 2 zatrzymania na 5 km poza terenem zabudowanym (0,4/km), lub 1 zatrzymanie
na 2 km na terenie zabudowanym (0,5/km) .

Spetnienie tych i pozostatych wymagan dla tras (patrz tabela nr 3) prawdopodobnie bedzie implikowa¢ koniecznos¢
budowy specjalnej infrastruktury (np. wydzielonych drég, ktadek, mostéw, przepustéw, tuneli®), przebudowy istniejacej
infrastruktury, czy (re)organizacji ruchu w sposéb premiujacy zeroemisyjne srodki transportu, np.:

- priorytet w programach sterujacych sygnalizacja,

- prowadzenie przez tereny zamkniete dla ruchu samochodowego,

- prowadzenie przez tereny z restrykcjami w dostepie dla ruchu samochodowego (optaty, wytaczenia, etc.),

» prowadzenie ulicami jednokierunkowymi,pod prad’,

- prowadzenie ulicami z rozcietym tranzytem samochodowym (w centrach miast, czy na obszarach mieszkaniowych).

Na trasach kazdego typu nalezy takze zapewnia¢ ostone przed nadmiernym promieniowaniem stonecznym i wiatrem,
chroniac i stosujac, zwtaszcza na pozamiejskich terenach otwartych, zadrzewienia wzdtuz ciaggéw komunikacyjnych®.
Dziatanie to nie tylko polepsza warunki podrézowania, pozytywnie wptywa na krajobraz, zwieksza zywotnos¢ infrastruktury,
ale przede wszystkim schtadza otoczenie i petni szereg cennych funkcji ekologicznych.

¥ Opracowanie nie precyzuje wymagan dla obiektow inzynierskich.

% Doktadne wytyczne na temat projektowania zieleni towarzyszacej trasom rowerowym znajduja sie w opracowaniu Standardy projektowe i wykonawcze
ksztattowania oraz ochrony zieleni w otoczeniu tras rowerowych, stanowigce tom 2 Standardéw projektowych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej
wojewddztwa dolnoslaskiego - https://irt.wroc.pl/strona-273-standardy_projektowe_i_wykonawcze_dla.html
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9.

WYMAGANIA TECHNICZNE DLA

POWIAZAN TRANSPORTU

ZEROEMISYJNEGO
W CODZIENNYCH DOJAZDACH

Wymagania dla prowadzenia tras transportu zeroemisyjnego wykorzystywanych w podrézach codziennych - takze
pofaczeniu w komunikacjg zbiorowa — okreslone zostaty dla mobilnosci rowerowej (zgodnie z hierarchizacja tras rowerowych
okreslona w rozdz. 7) oraz dla ruchu pieszego.

1. Wymagania dla velostrad zostaty opracowane na podstawie cytowanych zrédet, zas wymagania dla tras gtéwnych
i pozostatych odnosza sie do klasyfikacji przyjetej w Standardach projektowych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej
wojewoédztwa dolnoslaskiego.

2.Trasy gtéwne stuzace codziennej komunikacji za pomoca zeroemisyjnych srodkéw transportu winny by¢ okreslane przede
wszystkim na poziomie gminnym i nie nalezy ich myli¢ z gtéwnymi trasami rowerowymi Dolnego Slaska® majacymi przede
wszystkim funkcje turystyczna i rekreacyjna, lokalnie petniagc réwniez role potaczer komunikacyjnych.

3. Za kryterium kwalifikowania tras jako velostrady przyjeto prognozowane natezenie ruchu pojazdéw zeroemisyjnych.

4. Przy tworzeniu velostrad nalezy réwniez bra¢ pod uwage Standardy projektowe i wykonawcze ksztattowania oraz
ochrony zieleni w otoczeniu tras rowerowych®?, ktére majg zapewnic przede wszystkim ochrone istniejgcych oraz nalezyte
ksztattowanie nowych zadrzewien wzdtuz tras.

UWAGA: tabela nr 2 nie uwzglednia wszystkich wymagan dla tras opisanych w Standardach projektowych i wykonawczych
dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego i nie wyklucza koniecznosci ich stosowania w zakresie, ktérego nie
obejmuje niniejsze opracowanie.

1 Koncepcja sieci gtdwnych tras rowerowych wojewddztwa dolnoslaskiego - Dolnoslaska Cyklostrada, Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021
62 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej woj. dolnoslaskiego (tom 2 - Standardy projektowe i wykonawcze ksztattowania oraz
ochrony zieleni w otoczeniu tras rowerowych), IRT, 2021, , Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021
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TABELA 3. WYMAGANIA TECHNICZNE DLA POWIAZAN TRANSPORTU ZEROEMISYJNEGO W CODZIENNYCH DOJAZDACH

VELOSTRADY

prowadzace ruch pojazdéw
autonomicznych (AV)

TRASY GLOWNE

VELOSTRADY
nieprowadzace ruchu pojazdéw
autonomicznych (AV)

POZOSTALE
TRASY GLOWNE®*
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TRASY POZOSTALE®®

» Prognozowane natezenie ruchu
powyzej 1500 poj./ dobe w dniu
roboczym®

» Prognozowane natezenie ruchu
powyzej 1500 poj./ dobe w dniu
roboczym®®

» Prognozowane natezenie ruchu
ponizej 1500 poj. / dobe w dniu
roboczym

* Wspoétczynnik wydtuzenia drogi:
optymalnie 1,1; max. 1,2 (200 m
na kazdy kilometr w linii prostej)¢’
- oznacza stosunek rzeczywistego
przebiegu trasy do odlegtosci
pomiedzy poczatkiem i koricem w
linii prostej. Dotyczy catej trasy jak
i jej poszczegdlnych odcinkéw. W
celu unikniecia zbytnich nachylen
oraz dla tras prowadzonych w $la-
dzie nieczynnych linii kolejowych
lub wzdtuz rzek, wspotczynnik ten
moze by¢ zwiekszony.

* Wspoétczynnik wydtuzenia drogi:
optymalnie 1,1; max 1,2 (200 m na
kazdy kilometr w linii prostej)®;
oznacza stosunek rzeczywistego
przebiegu trasy do odlegtosci
pomiedzy poczatkiem i koricem w
linii prostej. Dotyczy catej trasy jak
i jej poszczegdlnych odcinkéw. W
celu unikniecia zbytnich nachylen
oraz dla tras prowadzonych w $la-
dzie nieczynnych linii kolejowych
lub wzdtuz rzek, wspotczynnik ten
moze by¢ zwiekszony.

* Wspoétczynnik wydtuzenia drogi:
optymalnie max 1,2 (200 m na
kazdy kilometr w linii prostej)®;
oznacza stosunek rzeczywistego
przebiegu trasy do odlegtosci
pomiedzy poczatkiem i koricem w
linii prostej. Dotyczy catej trasy jak
i jej poszczegdlnych odcinkéw. W
celu unikniecia zbytnich nachylen
oraz dla tras prowadzonych w $la-
dzie nieczynnych linii kolejowych
lub wzdtuz rzek, wspotczynnik ten
moze by¢ zwiekszony.

» Wspoétczynnik wydtuzenia drogi:
max 1,4 (400 m na kazdy kilometr
w linii prostej)’®; oznacza stosunek
rzeczywistego przebiegu trasy do
odlegtosci pomiedzy poczatkiem
i koricem w linii prostej. Dotyczy
catej trasy jak i jej poszczegol-
nych odcinkéw. Dopuszcza sie
odstepstwa na terenach o duzym
zréznicowaniu wysokosci, w $la-
dzie nieczynnych linii kolejowych
oraz wzdtuz rzek.

* Liczba zatrzyman: optymalnie
bez zatrzyman, max. 2 zatrzyma-
nia na 5 km (0,4/km)”".

* Liczba zatrzyman: optymalnie
bez zatrzyman, max. 2 zatrzy-
mania na 5 km poza terenem
zabudowanym (0,4/km)’?, lub 1
zatrzymanie na 2 km na terenie
zabudowanym (0,5/km)’3.

* Czas zatrzyman: max 15 s./ km
trasy.

* Czas zatrzyman: max 15 sek. /
km trasy poza terenem zabudo-
wanym, 20 sek./ km na terenie
zabudowanym?’.

« Czas zatrzymarn: max 20 sek. /
km trasy.

« Czas zatrzyman: max 30 sek. /
km trasy.

» Nachylenie podtuzne (trudnos¢):
$<0,33; (S=h2/L, gdzie: L -
dtugos¢ podjazdu, h - réznica
wysokosci w metrach)”.

» Nachylenie podtuzne (trudnos¢):
optymalnie S < 0,33; S max < 0,75

(S=h2/L, gdzie: L - dtugo$¢ podjaz-
du, h - réznica wysokosci

w metrach)’®.

* Nachylenie podtuzne: < 5%. Profil
podtuzny — zgodny z rozdz. 4.1.4
Standardow.

« Profil podtuzny - zgodny z rozdz.
4.1.4 Standardow.

* Predkos¢ projektowa: 40km/h

* Predkos¢ projektowa: 30 km/h
na obszarze zabudowanym (takze
na skrzyzowaniach), 40 km/h poza
obszarem zabudowanym?’.

* Predkos¢ projektowa: 30 km/h.

* Predkos¢ projektowa: co
najmniej 20 km/h.

83 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego (tom 1), Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021

% ibidem

%5 Radnetz Hessen. Qualitatsstandards und Musterlésungen, Hessisches Ministerium flr Wirtschaft, Energie, Verkehr und Wohnen, 2019

% jbdem

7 Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, s. 82
% Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, s. 82

% ibidem

70 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego (tom 1), Instytut Rozwoju Terytorialnego, 2021

"1 Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, s. 82

2 ibidem

3 Manual for the design of cyclepaths in Catalonia, PTOP, 2008, s. 29

74 ibidem

> Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, s. 82

7 ibidem

7 Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, karta V4 s. 223
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VELOSTRADY

prowadzace ruch pojazdow
autonomicznych (AV)

TRASY GtOWNE

VELOSTRADY
nieprowadzace ruchu pojazdéw
autonomicznych (AV)

mobilno$¢ rowerowa w codziennych dojazdach Dolnoslazakéw

POZOSTALE
TRASY GLOWNE &

TRASY POZOSTALES®

* tuki: minimalny wewnetrzny
promien tuku: 25 m’e,

* tuki: minimalny wewnetrzny
promien tuku: 20 m przy 30 km/h,
25 m przy 40 km/h’°.

* tuki: minimalny wewnetrzny
promien tuku: 20 m°,

* tuki: minimalny wewnetrzny
promien tuku: 15 mél, Poszerzenia
na tukach zgodnie z rozdz. 4.1.3
Standarddw.

« Szerokos¢ dwukierunkowej
velostrady + AV: uzalezniona od
gabarytéw pojazdéw AVe2,

 Szerokos¢®: dwukierunkowej
velostrady: min. 4 m, przy czym
przy natezeniu powyzej 3000
pojazdéw/dobe mozna zwiekszy¢
00,5-1Tm.

» Zgodnie zrozdz. 4.1.5
Standardow.

» Zgodnie zrozdz. 4.1.5
Standarddw.

 Szerokos¢ jednokierunkowej
velostrady + AV: uzalezniona od
gabarytéow pojazdéw AV, szero-
kos¢ pasa rozdziatu > 0,5 m®.

 Szerokosc jednokierunkowej
velostrady: min. 3 m. Szerokos¢
pasa rozdziatu miedzy kierunkami
ruchu rozdziatu > 0,5 m®.

» Zgodnie zrozdz. 4.1.5
Standardéw.

* Zgodnie zrozdz. 4.1.5
Standardéw.

» Utwardzone pobocza po obu
stronach o szerokosci min. 0,3 m
(2x 0,3 m)e,

» Utwardzone pobocza po obu
stronach o szerokosci min. 0,3 m
(2x0,3m)%.

» Widoczno$¢ na zatrzymanie®®:
70-84 m.

» Widoczno$¢ na zatrzymanie®:
35-42 m dla Vmax =30 km/h.

» Zgodnie z rozdz. 4.1.8
Standardow.

» Zgodnie z rozdz. 4.1.8
Standardéw.

 Konstrukcja nawierzchni: dopa-
sowana do wymagan dla AV.

» Konstrukcja nawierzchni: zgod-
nie z rozdz. 4.1.9 Standardéw.

» Konstrukcja nawierzchni: zgodnie
z rozdz. 4.1.9 Standardéw

» Konstrukcja nawierzchni: zgod-
nie z rozdz. 4.1.9 Standardow

» Trasa optymalnie wydzielona na
catej dtugosci.

« Jazda w ruchu ogdlnym (mie-
szanym): Vmax = 30 km/h oraz
natezenie pojazdéw ponizej 500
/ dzien®®. Nie rekomenduje sie
stosowania pasow dla rowerow.

» Zgodnie z rozdz. 3.3 Standarddw.
Nie rekomenduje sie stosowania
pasow dla rowerow.

» Zgodnie z rozdz. 3.3
Standardéw.

* Rozstaw miedzy stupkami®': min.
1,6 m. Przy szerokosci powyzej

3,5 m, nalezy stosowac¢ podwajne
stupki w osi drogi, zachowujac
odstep 1,6 m miedzy stupkami
osiowymi i skrajnymi.

* Zgodnie z rys. 6.6 Standardow.

» Zgodnie z rys. 6.6 Standardow.

« Zacienienie i ochrona przed
wiatrem - zgodnie z Zielonymi
Standardami®?

« Zacienienie i ochrona przed
wiatrem - zgodnie z Zielonymi
Standardami®®

« Zacienienie i ochrona przed
wiatrem - zgodnie z Zielonymi
Standardami®*

 Zacienienie i ochrona przed
wiatrem - zgodnie z Zielonymi
Standardami®

78 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej woj. dolnoslaskiego (tom1), IRT, 2021, s. 28
7 Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, karta V8, s. 227
8 Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, karta V4 s. 223
8 Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, karta V4 s. 223. Szeroko$¢: wskazowki w karcie V8, s. 227
82 Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, karta V4 s. 223

8 ibidem

8 ibidem

8 https://cyclehighways.eu/design-and-build/design-principles.ntml (Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016)

8 ibidem

8 Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016, s. 82

& https://cyclehighways.eu/design-and-build/design-principles.html (Design Manual for Bicycle Traffic, CROW, 2016)
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W przypadku ruchu pieszego, jak dotad nie zostaty opracowane specjalne standardy dotyczgce ksztattowania drég pieszych
dla Dolnego Slaska®. Nalezy zatem postugiwac sie ogélnie znanymi zasadami dotyczacymi ruchu pieszego w miastach:

Przede wszystkim, nalezy pamieta¢, ze pieszym uczestnikom ruchu najtatwiej przychodzi ztamanie ograniczen, ktérych
uzasadnienie nie jest oczywiste, lub po prostu go nie ma. Dlatego trasy ruchu pieszego powinny by¢ wytyczane jak najprosciej,
bez wydtuzen, zwrotéw pod katem prostym, lub ostrym.

W ramach przejs¢ pieszych powinno sie takze ogranicza¢ do minimum czasy oczekiwania. Na przejsciach przez jezdnie
nalezy minimalizowa¢ straty czasu przez wdrazanie realnego priorytetu ruchu pieszego: ograniczanie liczby sygnalizacji
Swietlnych do absolutnie koniecznych, stosowanie krétkich cykli sygnalizacji (ponizej 90 s) oraz niewykorzystywanie
przyciskow dla pieszych?”, wydtuzajacych czas oczekiwania.

W przypadku koniecznosci zastosowania sygnalizacji swietlnej, przyjete rozwigzania powinny odpowiadac potrzebom
pieszych i nie prowokowac ich do famania przyjetej organizacji ruchu®. Ponadto, na skrzyzowaniach, przejscia dla pieszych
powinny umozliwia¢ pokonywanie jezdni na wszystkich wlotach, bez koniecznosci obchodzenia skrzyzowania.

W ruchu miejskim nie nalezy wymusza¢ przemieszczen pionowych pieszych poprzez stosowanie przejs¢ podziemnych, lub
nadziemnych. Istniejgce obiekty powinny by¢ sukcesywnie likwidowane - przywracanie przejs¢ przez jezdnie w poziomie jest
zasadne ze wzgledéw spotecznych (osoby niepetnosprawne) i ekonomicznych (koszty utrzymania, zwtaszcza w przypadku
koniecznosci eksploatacji wind).

Podczas poruszania sie wzdtuz ulicy, piesi powinni mie¢ mozliwos¢ dogodnej zmiany strony jezdni. Odlegtos¢ do najblizszego
przejscia dla pieszych nie powinna w dowolnym miejscu przekracza¢ 100 metréw. Poprawia to znaczaco dostepnos¢ ruchu
pieszego do zrodet i celéw ruchu, a takze aktywizuje przestrzen miejska. Mozliwo$¢ wyboru strony jezdni ponadto jest bardzo
istotna ze wzgledu na ochrone przed upatem i mrozem (wybodr zacienionej lub nastonecznionej strony ulicy).

Bardzo duzy wptyw na komfort ruchu pieszego ma odpowiednie rozplanowanie i utrzymanie zieleni. Obecnos¢ zieleni
znaczaco obniza temperature w czasie upatéw, chroni przed porywami wiatru, a takze ogranicza ucigzliwos$¢ opadéw.

Istotnym aspektem jest rowniez wiasciwa zabudowa i utrzymanie nawierzchni przeznaczonej dla ruchu pieszych. Powinna
ona ufatwia¢ przemieszczanie sie osobom niepetnosprawnym (obnizenia kraweznikéw, linie prowadzace, pola uwagi),
umozliwia¢ wygodny, szybki i pewny chéd w dowolnym rodzaju obuwia (w tym — wizytowym na wysokich i waskich
obcasach), a takze nie wywotywac¢ dyskomfortu w przypadku transportu tadunkéw (prowadzenie lub ciggniecie bagazu na
matych kétkach).

W epoce zattoczenia motoryzacyjnego konieczne jest stosowanie wiasciwej polityki parkingowej i szerokie stosowanie
srodkéw kontroli dostepnosci chodnikéw dla pojazdow silnikowych. Szerokos¢ wolnego przejscia powinna odpowiadac
istniejagcemu natezeniu ruchu pieszych, przy uwzglednieniu zaburzen wynikajacych z lokalizacji stupow i wejs¢ do budynkoéw,
zwiaszcza handlowych. W razie potrzeby nalezy wykorzystywac¢ do podwieszania sieci trakcyjnej, oswietlenia ulicznego,
sygnalizatoréw i znakéw bezposrednio elewacje budynkéw, a w najtrudniejszych przypadkach — wprowadza¢ trakty piesze
do obrysu budynkéw, w formie podcieni.

W przypadku prowadzenia ruchu pieszego po wzniesieniach, nalezy umozliwia¢ stabszym uczestnikom ruchu mozliwos¢
odpoczynku. Celowe jest umieszczanie wzdtuz trasy w odpowiednio dobranych odstepach tawek, a co najmniej - podpar¢
kulszowych, umozliwiajgcych wygodne oparcie osoby stojacej.

Realizacja wspdlnych (lub sasiadujacych) ciggéw pieszo-rowerowych powinna minimalizowa¢ liczbe potencjalnych
konfliktéw pomiedzy pieszymi i rowerzystami. W szczegdlnosci nalezy zwrdci¢ uwage na przebieg drég rowerowych
w poblizu przystankéw komunikacji zbiorowej, duzych generatoréw ruchu pieszego, a takze parkéw i stref wypoczynkowych,
gdzie poziom uwagi pieszych moze by¢ ograniczony.

%W 2017 roku opracowano Wroctawskie Standardy ksztattowania przestrzeni miejskich przyjaznych pieszych.
7 A. Molecki, Utrudnienia w ruchu pieszych zwigzane ze stosowaniem detekgji, Inzynieria ruchu drogowego nr 4/2013.

% B. Molecki, Skupien E.: Zachowania pieszych w obrebie duzych skrzyzowan z sygnalizacjg $wietlng na przykfadzie placu Grunwaldzkiego we Wroctawiu,
Transport Miejski i Regionalny nr 6/2010.
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