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Materiaty zrodtowe

Do opracowania analizy wykorzystano nastepujace materiaty Zrodtowe:

[1] Analiza komunikacyjna (drogowa) — plan ruchu dla srodmiescia, mgr inz. Mariusz
Andler, zwana dalej ,Koncepcjg”

[2] Dane ruchowe udostepnione przez Urzad Miasta Wtoctawek

[3] Programy sygnalizacji $wietlnej skrzyzowan objetych analiza udostepnione przez
Urzad Miasta Wtoctawek

[4] Wizja terenowa (z dn. 25 marca 2020 r.)
[5] Wywiad bezposredni z pracownikami Urzedu Miasta Wtoctawek

[6] Zdjecia satelitarne z serwisu internetowego ,Google Maps” i ,Google Earth”

Cel analizy

Na potrzeby analiz nalezato zapoznac sie zarowno z materiatami zrédtowymi, jak i wyjazdem
w teren w miejsce poddane analizie sytuacyjnej. Celem jest weryfikacja poprawnosci
opracowania bazowego, pn. ,Plan ruchu dla srodmiescia” miasta Wioctawek oraz ewentualne
jego korekty wraz z ustosunkowaniem sie i podaniem rzeczowych argumentow. Gtdwnym
postulatem i wnioskiem z wykonanej analizy jest zatem otrzymanie uszczegdtowionego
schematu postepowan na rzecz efektywnego przemieszczania sie w rejonie Srodmiescia miasta
Wioctawek, wraz z mozliwoscig uptynnienia ruchu drogowego indywidualnego i zbiorowego
w newralgicznym punkcie miasta — skrzyzowania ulic Brzeskiej, Wyszynskiego oraz Tumskiej.



Analiza koncepdji zagospodarowania
przestrzennego Placu Wolnosci we
Wroctawku

Na rys. 1. przedstawiono koncepcje zagospodarowania Placu Wolnosci we Witoctawku, jako
materiatu zrodtowego dostepnego w dokumencie ,Plan ruchu dla srodmiescia”.

Kino letnie

Rys. 1. Koncepcja zagospodarowania przestrzennego Placu Wolnosci we Wtoctawku wraz
Z przedstawieniem propozycji organizacji ruchu drogowego [1]

Uwagi do przedstawionego powyzej rysunku nr 1 sg nastepujace:

1. Za krytyczny btad z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu drogowego uwaza sie
lokalizacje przystankéw autobusowych przed przekrojem przejs¢ dla pieszych; uwaza
sie, ze zdecydowanie lepszym rozwigzaniem poprawiajacym bezpieczenstwo ruchu
drogowego niechronionych jego uczestnikbw bedzie lokalizacja przystankéw za
przekrojem przes¢ dla pieszych, w odlegtosci ustalonej przepisami szczegdtowymi dot.
znakow i sygnatéw drogowych oraz urzadzen brd.



2. W celu uspokojenia ruchu drogowego w przedmiotowej strefie nalezy dazy¢ do
kameralizacji sSrodmiescia, a wiec jak najwiekszego zwezenia przekroju jezdni dla ruchu
pojazdow samochodowych indywidualnych; stad postuluje sie o zmniejszenie
przekroju jezdni dwupasowej na jednopasowa o maksymalnej szerokosci 3,0 m
jednego pasa ruchu; pozostata czes$¢ jezdni moze by¢ wykorzystana do:

o jezdni manewrowej dla parkowania prostopadtego (zamiast ukosnego, jak w
koncepcji), albo

o drogi dla roweréw odseparowanej od drogi dla pieszych (w czesci wspdlnej
jezdni dla pojazddéw stosownie oznakowanej i oddzielonej odpowiednim
znakiem poziomym), badz

o wygospodarowania miejsc postojowych rownolegtych w miejsce pasa
zewnetrznego zamiast parkowania skosnego wraz z wydzielong droga dla
roweréw oraz antyzatokami przystankéw autobusowych.

3. Wyjazd z garazu podzemnego powinno zlokalizowac sie w czesci zachodniej, a nie jak
w koncepcji w czesci potudniowej (zbyt mata strefa przeplotu kolizyjnych strumieni
ruchu).

4. Zbyt duzo ,rozproszonych” przystankdéw autobusowych w rejonie Placu; nalezy dazy¢
do uprzywilejowania i utatwienia pasazerom podroézy srodkami publicznego transportu
zbiorowego oraz umozliwienia im przesiadek w systemie ,door-to-door”
(bezposrednios¢ przesiadki); w tym celu proponuje sie pozostawienie wytgcznie dwoch
przystankéw autobusowych (antyzatok) dla linii autobusowych kierujacych sie w strone
pdétnocng (po stronie wschodniej Placu) oraz w strone potudniowa (po stronie
zachodniej Placu) — zgodnie z przyjetym kierunkiem ruchu drogowego — rezygnacja z
trzech peronow w czesci potudniowej Placu.

5. Plac Wolnosci proponuje sie obja¢ Strefg Zamieszkania, w ktorej obowiazuja
szczegOlne przepisy Prawa o ruchu drogowym, w tym przede wszystmim:

o bezwzgledne pierwszenstwo pieszych (brak koniecznosci wydzielania
przestrzeni chodnikdéw oraz przejs¢ dla pieszych, w tym tych ktopotliwych
w czesci potudniowej Placu ze wzgledu na ich niesymetryczny i rozproszony
zasieg,

o pierwszenstwo na skrzyzowaniach wedtug reguty ,prawej reki” — gwattowne
uspokojenie ruchu,

o predkos¢ ruchu pojazdow samochodowych po jezdni do 20 km/h, mozliwosc¢
wybrukowania jezdni bez koniecznosci stosowania innych Srodkow
inzynieryjnych do spowolnienia ruchu pojazdéw (jak np. progi zwalniajace),

o Wwyznaczone i oznaczone miejsca parkingowe, pozostata strefa wytacznie dla
pieszych (stosujac np. propozycje parkingu podziemnego oraz 3-ciej koncepgji
z podpunktu 2., zyskanie jeszcze wiekszej przestrzeni publicznej na obwiedni
Placu zaréwno na cele gospodarcze, jak i spoteczno-rekreacyjne; w takim
wypadku przystanki autobusowe nalezy lokalizowa¢ ,za" naturalnymi
przecieciami drog pieszych z samochodowymi).

Ponadto proponuje sie w tej czesci miasta wydzielenie S$cistej Strefy Ptatnego
Parkowania wraz z mozliwoscig wdrozenia tzw. Stacji roweru publicznego (w tym takze



z miejscami postojowymi dla srodkéw prywatnych); umozliwienie i zachecenie do
podrézowania alternatywnymi $Srodkami transportu w zgodnie z polityka
zrbwnowazonego rozwoju transportu) — po obu stronach Placu (cze$¢ wschodnia i
zachodnia) w bezposredniej bliskosci przystankéw autobusowych. Oprécz tego
proponuje sie rowniez wydzielenie minimum 2 miejsc postojowych dla pojazdow
samochodowych indywidualnych w tzw. systemie ,Kiss and Ride” (,Pocatuj i jedz dalej”),
aby umozliwi¢ ewentualny dowdz lub odbidr potencjalnych pasazeréw komunikacji
miejskiej w rejon przystanku autobusowego (krotkoterminowe parkowanie ,do 1
minuty” wyfaczone z jakichkolwiek optat za postoj).

Wydzielone miejsca parkingowe nalezy lokalizowa¢ zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami Prawa o ruchu drogowym oraz szczegdtowymi zasadami lokalizacji znakow
i sygnatéw drogowych oraz urzadzen BRD (np. w koncepgji btednie wskazano miejsca
postojowe bezposrednio za skrzyzowaniem z ul. Przechodnia).

Zmniejszy¢ obszar skrzyzowan drég dolotowych do- i wylotowych z Placu
(zmniejszenie stref potencjalnych kolizji strumieni ruchu pojazdéw) z odpowiednim ich
dostosowaniem dla ruchu srodkéw komunikacji miejskiej (wybrukowane poszerzenia).



Analiza koncepdji organizacji ruchu
drogowego pojazdow w rejonie
Srodmiescia we Wtoctawku

Na rys. 2 przedstawiono koncepcje organizacji ruchu w strefie Srodmiejskiej miasta Wtoctawek.
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Rys. 2. Koncepcja organizacji ruchu drogowego w centralnej czesci miasta Wtoctawek [1]
Uwagi do przedstawionego powyzej rysunku nr 2 sg nastepujace:

1. Rejon Placu Wolnosci — nalezy uwzgledni¢ uwagi wymienione wczesniej i dazy¢ do
wykonania w tym miejscu Strefy Zamieszkania oraz miejsca dogodnego do
przesiadania sie w podrozy multimodalne;j.

2. Z punktu widzenia zdolnosci przeniesienia ruchu drogowego ,nie widzi sie’
przeciwwskazan do zaproponowanych w Koncepcji lokalizacji ,deptakéw”, pod
warunkiem wprowadzenia w tych miejscach Stref Zamieszkania (Tempo ,20").
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3. Proponuje sie ,realng” korekte ,strefy ruchu uspokojonego” wskazanej w Koncepgji,
uwaza sie, ze tzw. Strefa Tempa ,30" powinna zawiera¢ sie w bardziej scistym rejonie,
zgodnie z propozycja ponizej na rys. 3. Strefe ta nalezy obja¢ ptatnym parkowaniem.

Rys. 3. Korekta stredy uspokojonego ruchu — Tempo ,20" i ,30" (opracowanie wtasne na podstawie [1])

Powyzsza korekta (rys. 3) zawiera rowniez cze$¢ ul. Gdanskiej od skrzyzowania
z ul. Wyszynskiego do skrzyzowania z ul. Pitsudskiego, co jest zwigzane z dalszymi
propozycjami (patrz ppkt. 4 i 6).
4. Proponuje sie korekte organizacji ruchu drogowego wedtug schematu
zamieszczonego na rys. 4. Uwagi wobec ocenianej Koncepcji sg nastepujace:
a. ulica Wojska Polskiego bedzie petnita funkcje tacznika Mostu Rydza-Smigtego
z Trasag Tranzytowa (ul. Okrzei). Jest ona dwukierunkowa jedynie w
nastepujacych fragmentach: Okrzei — Stowackiego oraz Cyganka — Tumska.
Pozostata czes¢ tej ulicy jest jednokierunkowa w kierunku potudniowym;
skrzyzowanie z ulica Stowackiego umozliwia z przekroju dwukierunkowego
dojazd z czesci potudniowej miasta do strefy centralnej oraz dalej ulica Brzeska
(jednokierunkowa) w kierunku Mostu do czesci potnocnej miasta; skrzyzowanie
z ulicg Orlg umozliwia dojazd do strefy centralnej pojazdom z czesci pdtnocnej
miasta. Rozwigzanie to umozliwia roztadowanie i uptynnienie ruchu drogowego
w newralgicznym elemencie tej strefy miasta — a wiec skrzyzowania ulic
Wyszynskiego — Tumskiej oraz Wojska Polskiego i dalej tgcznika z Mostem
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Rys. 4. Korekta organizacji ruchu drogowego z uwzglednieniem przebiegu drég jednokierunkowych (opracowanie wtasne na podstawie [ 7]) '




Rydza-Smigtego. Dzieki zaproponowanemu rozwigzaniu skrzyzowania tego nie
bedzie, a zyskang przestrzen przekroju drogowego (jezdni) nalezy wykorzystac
pod infrastrukture punktowa komunikacji miejskiej (patrz opisu podpunktu 6 —
Zintegrowany Wezet Przesiadkowy). Proponowane rozwigzanie niestety
zwigzane jest z wydtuzeniem czasu podrozy uniemozliwiajgc bezposredni
dojazd do Mostu srodkom transportu samochodowego z ul. Wyszynskiego.
W zamian za to proponuje sie pozostatg czesc tej ulicy (od skrzyzowania z ul.
Gdanska do skrzyzowania z ul. Tumska) ,przeobrazi¢” wytacznie na miejsca
postojowe w celu realizacji strefy Park and Ride i Bike and Ride (przesiadka na
autobus — patrz opis podpunktu 6). Na odcinku ul. Wojska Polskiego
w przebiegu jednokierunkowym proponuje sie ,buforowa” strefe parkowania
srodmiescia (wykorzystanie przestrzeni przekroju jezdni na pas do parkowania).

b. W zwigzku z wprowadzeniem na czesci ulicy Wojska Polskiego ruchu
jednokierunkowego, dostosowano pod ten uktad pozostate odcinki ulic
jednokierunkowych w celu optymalizacji przeptywu strumieni pojazdow
(zachodnia czes$¢ strefy srédmiejskiej) oraz roztadowania potokow ruchu na
wieksza liczbe tras alternatywnych (zaréwno w kierunku potnocnym, jak i
potudniowym).

c. Powyzsze rozwigzanie organizacyjne ukfadu drogowego wymagac bedzie
zastosowania dwoch skrzyzowan o ruchu okreznym, tj.: Wojska Polskiego —
Cyganka — Brzeska (mate rondo jednopasowe lub duorondo) oraz Wojska
Polskiego — Kilinskiego (mate rondo dwupasowe turbinowe w relacji nadrzednej
pétnoc-potudnie). Wymédg ten spowodowany jest przeniesieniem ruchu
kolizyjnych strumieni pojazdéw o do$¢ znacznym obcigzeniu lokalnym (w tym
spodziewanym wzroscie ruchu z uwagi na likwidacje skrzyzowania ulic Wojska
Polskiego — Brzeska — Tumska). Podniesie to tez ptynnos¢ przejazdu przez
skrzyzowanie w gtownej relacji ruchu. UWAGA, postuluje sie roéwniez
o mozliwos¢ sprawdzenia rozwigzania skoordynowanej sygnalizacji Swietlnej
dla skrzyzowania ulic Wojska Polskiego i Kilinskiego, by wyeliminowac
ewentualne ,cofki” ze skrzyzowania z ulica Okrzei (doktadne analizy
przepustowosci i warunkow ruchu).

d. Postuluje sie o likwidacje czesci skrzyzowan (redukcje dostepnosci tranzytowe))
i zwiekszenie ptynnosci ruchu na drodze o funkgji tranzytowej. Na ul. Okrzei
docelowo powinno dazyc¢ sie do zastosowania liniowej koordynacji sygnalizacji
Swietlnej dla tego fragmentu trasy. W standardzie drogi 2x2 z redukgcja liczby
przecie¢ drogowych moziwe jest ustalenie strefy podwyzszonej predkosci ruchu
(do 70 km/h), jednak wytacznie przy zachowaniu rozwagi i uwzglednieniu
lokalnych uwarunkowan ruchu srodkéw komunikacji miejskiej oraz
niechronionych uczestnikédw ruchu drogowego (pieszych).

5. Proponuje sie wykonanie kontrapasow autobusowych w nastepujacych odcinkach ulic
(patrz rys. 5):

a. Brzeska (w kierunku potudniowym), od skrzyzowania z ulicami Wojska

Polskiego i Cyganka do skrzyzowania z Placem Wolnosci;



b. Polskiej Organizacji Wojskowej (w kierunku potudniowym), od skrzyzowania z

ulicg Putaskiego do skrzyzowania z Placem Wolnosci.

Wraz za tym rozwigzaniem postuluje sie o analize przeniesienia magistralnych linii
publicznego transportu zbiorowego w relacji pdtnoc-potudnie wiasnie w ciag
powstatego w ten sposdb jednolitego korytarza transportowego (od Dworca
Kolejowego do Mostu Rydza-Smigtego). Rozwigzanie to poprawi zaréwno
skomunikowanie podréznych, jak i poprawi czytelnos¢ uktadu komunikacji miejskie;j.
Bedzie tez przyczyniato sie do uprzywilejowania ruchu srodkéw komunikacji miejskiej
w centrum miasta, co réwniez przy podjeciu prac zwigzanych z weztem przesiadkowym
na Placu Wolnosci, wplynag¢ moze na zwiekszenie atrakcyjnosci przewozow
o charakterze uzytecznosci publicznej i zmniejszy¢ zapotrzebowanie na transport
indywidualnymi pojazdami samochodowymi (uwzgledniajac takze racjonalng polityke

parkingowa w tym rejonie).

Analogicznie proponuje sie réwniez alternatywny lub dodatkowy (w zaleznosci od
potrzeb ruchowych potokéw pasazerskich) korytarz transportu publicznego w
jednokierunkowym ciggu ulicy Wojska Polskiego. Korytarz ten jednak obecnie
traktowany jest jako potencjalna mozliwos¢ wytyczenia w nim takiego kontrapasa

autobusowego, uzupetniajacego podstawowa sie¢ komunikacji miejskiej.
W korytarzach tych istnieje tez mozliwo$¢ wytyczenia kontrapaséw rowerowych.

LEGENDA

:__. _I jednokierunkowy magistralny korytarz
transportowy zawierajgcy kontrapas ruchu

dla komunikacji autobusowej T -

kontrapas alternatywny lub dodatkowy
(uzupetniajacy)

Rys. 5. Propozycja korytarzy ruchu jednokierunkowego z przeciwbieznym pasem ruchu srodkéw

publicznego transportu autobusowego (kontrapas autobusowy / kontrbuspas (opracowanie wtasne na

podstawie [1])
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6. Proponuje sie wykonanie Zintegrowanego Wezta Przesiadkowego (rys. 6) zgodnie
z lokalizacjg zamieszczong na rys. 4 (zarébwno w rejonie Placu Wolnosci, jak i w rejonie
Mostu Rydza-Smigtego). W przypadku pierwszym zakres wezta opisano we
wczesniejszej czesci opracowania. W drugim przypadku natomiast przewiduje sie:

a. lokalizacje nowych przystankow autobusowych bezposrednio przed istniejgcym
skrzyzowaniem ulic Wyszynskiego, Brzeskiej i Tumskiej; w potudniowym
kierunku ruchu autobuséw wymaga to ,wykorzystania” nieurzadzonej
przestrzeni na przystanek, nalezacej do pasa drogowego po zachodniej czesci
chodnika i przy zachodniej czesci jezdni Mostu Rydza-Smigtego (W tym
wymagane odgiecie toru ruchu strumieni pojazdéw samochodowych do
wewnetrznej strony skrzyzowania); w kierunku pétnocnym zas ,wykorzystanie”
na przystanek przestrzeni istniejagcego pasa ruchu prowadzacego z Centrum do
poétnocnej dzielnicy miasta (pasa na wprost i w prawo), a pasa do skretu
w lewo z ulicy Brzeskiej do przeniesienia ruchu z Centrum w kierunku Mostu.

b. wykorzystanie przestrzeni publicznej (istniejacego parkingu) w rejonie Mostu
Rydza-Smigtego (ul. Zamcza) do pozostawiania samochodéw osobowych
i przesiadania sie do komunikacji miejskiej bezposrednim dojsciem do nowego
przystanku autobusowego za skrzyzowaniem Wyszynskiego - Brzeska -
Tumska; gtéwny kierunek obstugi ruchu samochodowego to pojazdy z relacji
wschéd-zachdd pétnocnej czesci obwodnicy sSrodmiescia.

c. w przypadku duzego obcigzenia ruchem pieszych w rejonie wezta przy
istniejagcym skrzyzowaniu Wojska Polskiego — Brzeska — Tumska nalezy wykonac

analize zasadnosci zastosowania wzbudzanej sygnalizacji $wietlnej.

Rys. 6. Propozycja lokalizagji Zintegrowanego Wezta Przesiadkowego w rejonie Mostu Rydza-Smigtego
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie [1] i [6]
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Mozliwe kierunki ruchu potokow
pojazdow w relacji pormoc-potudnie wg
zmodyfikowanej (postulowanej) koncepdji

Na rys. 7 przedstawiono mozliwe kierunki ruchu mieszkancéw w relacji pétnoc-potudnie przez
Most Rydza-Smigtego — z pominieciem $cistego centrum miasta.
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Rys. 7. Mozliwe kierunki ruchu potokéw pojazdéw w relacji pétnoc-potudnie przez Most Rydza-Smigtego
(opracowanie wtasne na podstawie [1])

Kierujac sie z pétnocnej czesci miasta (przez Most) mamy mozliwos¢ podrézowania wieloma
drogami z pominieciem $cistego centrum miasta (Srodmiescia). Po pierwsze, kierujac sie na
zachod, bedziemy korzystali z ulicy Brzeskiej i dalej Wojska Polskiego. Kierujac sie na potudnie,
podrézowac bedziemy mogli zarowno przy wykorzystaniu ciggu ulicy Wojska Polskiego, jak i
(omijajgc centrum) skrecajac na rondzie z ulicy Brzeskiej w ulice Cyganka — i dalej skrecajac
w prawo w ulice Krélewiecka. Natomiast podrdzujac na wschod — bedziemy mogli jechac
zaréwno w relacji od ronda na skrzyzowaniu ulic Brzeskiej i Wojska Polskiego ulica Cyganka
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(jak poprzednio), albo dalej (uwzgledniajac pierwszenstwo) kierujac sie ulica Stoddlng do ulicy
Chmielnej — az do skrzyzowania tej ulicy z ulicg Okrzei (Plac 11 Listopada).

Majac na uwadze ruch powrotny w strone dzielnicy potnocnej, ze strony zachodniej miasta
oraz potudniowej mozliwos¢ przejazdu bedziemy mieli poprzez ulice Wojska Polskiego do
skrzyzowania tej ulicy z ulicg Stowackiego i dalej do ulicy Brzeskiej (w relacji jednokierunkowej
z pierwszenstwem przejazdu) — podrézujac dalej do Mostu. Kierujac sie od potudnia bedziemy
mieli takze trase alternatywna (krétsza), bowiem mozemy skorzysta¢ z dojazdu ulica
Starodebska przez Krélewiecka az do skrzyzowania tej ulicy z ulicg Zabig. Tam nalezy skrecié
w lewo i kierowac sie do skrzyzowania z ulicg Brzeska (skrzyzowanie réwnorzedne). Z kolei
podroézujac od strony wschodniej miasta zaleca sie skorzystanie z trasy poprzez ulice Chmielna
i albo dalej kontynuowaé podréz Alejg Chopina, Krolewiecka, Zabig i Brzeska, albo kierowacé
sie ulica Chmielna az do ulicy Stoddlnej, nig do ulicy Krélewieckiej, dalej Zabia i Brzeska —
w kierunku Mostu.

Z dzielnicy poétnocnej na zachodnia (przez Most) istnieje réwniez mozliwos¢ przejazdu ulicami
Wyszynskiego — Gdanska — Pitsudskiego — Towarowa i dalej Stodolng do Brzeskiej (w zaleznosci
od relagji: na zachdd od ulicy Cyganka, na pélnoc ulicami Krdlewiecka i Zabig). Wariant ten
szacuje sie na zblizony zaréwno pod wzgledem dtugosci trasy, jak i czasu przejazdu. Jest on
jednak mniej wygodnym wariantem przejazdu (wieksza liczba skrzyzowan i manewrdw skretu,
mniejsza ptynnos¢ ruchu, mniejsza predkos¢ ruchu).

Ruch miedzydzielnicowy (pdtnoc-potudnie) przez sciste centrum miasta (Srodmiescie, Strefe
Zamieszkania) powinien by¢ ograniczany do niezbednego minimum, z uprzywilejowaniem
w tym rejonie srodkéw komunikacji miejskiej, indywidualnego transportu rowerowego oraz
samochodowego transportu nisko- lub zeroemisyjnego. W tym celu podréznym, ktérych cel
podrozy niezwigzany jest ze Scistym centrum miasta, nalezy jak najbardziej ,utrudnic”
przemieszczanie sie tymi korytarzami, stosujac wiele przejs¢ dla pieszych, waskie przekroje
pasow ruchu (maksymalnie 3,0 m), powszechne parkowanie przykraweznikowe, drogi dla
rowerow w bezposredniej bliskosci jezdni, a nawet wyniesione tarcze skrzyzowan lub wyspowe
progi zwalniajace (umozliwiajace bezproblemowy przejazd srodkom publicznego transportu
zbiorowego). ,Zacheta” do korzystania z opisanych tras alternatywnych powinien by¢
utrzymany prég predkosci dopuszczalnej dla terenu zabudowanego na poziomie 50 km/h oraz
separacja strumieni ruchu samochodowego od niechronionych uczestnikéw ruchu (pieszych
i rowerzystow), wydzielone zatoki przystankowe i postojowe oraz utrzymanie w tych relacjach
pierwszenstwa przejazdu na skrzyzowaniach — a wiec utrzymanie ptynnosci ruchu drogowego
na poziomie optymalnej gestosci ruchu w warunkach przepustowosci uktadu.
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