Kazdy z nas doswiadczyt trudnosci
w przekraczaniu ulicy, ktora byta zbyt
szeroka bgdz miafa zbyt wiele pasow
ruchu. Nazbyt czesto brak wydzielo-
nych sciezek rowerowych powoduje,
ze zamiast pojecha¢ rowerem do
miejsca przeznaczenia, potencjalny rowerzysta wsiada w sa-
mochod. Niewatpliwie kazdemu z nas zdarzyto sie byc¢
w miescie, ktorego centrum wydawato sie szare, nudne i po-
zbawione zycia.

Niestety, nie sg to przypadki rzadkie w Stanach Zjednoczo-
nych, szczegdlnie w zachodniej czesci kraju. Piesi z reguty
majg problem z przekraczaniem szerokich drég z wieloma
pasami ruchu. W wielu miejscach przekraczanie jezdni jest
dozwolone tylko na swiattach, a odcinek do przejscia pomie-
dzy kolejnymi $wiattami drogowymi zmusza pieszych do zbyt
dtugich spaceréw. Czesto drogi o matym natezeniu ruchu
moglyby by¢ wykorzystane przez rowerzystow, lecz rowerzy-
$ci, w obawie o swoje bezpieczehstwo, unikajg ich ze wzgle-
du na brak wydzielonych Sciezek rowerowych.

Zwigkszanie liczby pasow ruchu i wprowadzanie zakazu
parkowania byto w przesziosci faworyzowanym rozwigza-
niem, ktére miato poméc w zmniejszaniu natezenia ruchu
samochodow i eliminowaniu zatorow (,korkéw”) drogowych
na miejskich odcinkach drég. Negatywne efekty organizacji
ruchu, preferujacej ruch tranzytowy, zaczynaty byé widoczne
dopiero po pewnym czasie. Zmniejszone wplywy ze sprze-
dazy towarow i ustug powodowaty zmniejszenie zatrudnienia
oraz dochodoéw z podatkéw cafej aglomeracji, w duzym stop-
niu bazujgcej na wptywach podatkowych zaréwno z zarob-
kéw, jak i sprzedazy.

Jednym z mozliwych sposobdéw unikania takich proble-
mow jest ,odchudzanie” drog w terenach zurbanizowanych.
Jest to strategia, ktora pozwala nie tylko na rewitalizacje zy-
cia w centrach miejskich i przedmiesciach, lecz rowniez na
zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu, dzieki zmniejszaniu ilo-
$ci potencjalnych punktow kolizji. Po latach intensywnej roz-
budowy sieci drogowej, zaréwno wzdtuz, jak i wszerz, ame-
rykanscy drogowcy dochodzg do wniosku, ze wiecej nieko-
niecznie oznacza lepiej.

~Zmniejszanie liczby pasow ruchu zwieksza bezpieczeristwo
pieszych, rowerzystow i kierowcdw oraz polepsza warunki zy-
cia w centrum miast” cytat z artykutu dr Carol Tan [1] odzwier-
ciedla zmiany zachodzace w dziedzinie projektowania drog
w Stanach Zjednoczonych. Jeszcze nie tak dawno gtéwnym
celem projektanta bylo jak najszybsze przeprowadzenie ruchu
przez osrodki miejskie. W wigkszosci przypadkéw oznaczato
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Redukcja pasow jezdni na drogach
amerykanskich w terenach zabudowanych

to budowe ulic z duzg liczbg pasow ruchu. Ruch lokalny, w tym
ruch pieszy i rowerowy, byt podporzgdkowywany wymogom
ruchu tranzytowego.

Redukcja pasow jezdni (,,odchudzanie”
drog”) - coz to takiego?

Najogolniej rzecz biorgc ,odchudzanie” drog sprowadza sie
do zmniejszenia liczby badz szerokosci pasow ruchu celem
umozliwienia mieszkancom tatwego dostepu do lokalnych
obiektéw uzytecznosci publicznej, centrow handlowych, ustu-
gowych itp., jak réwniez wprowadzenia utatwienn w ruchu pie-
szych i rowerzystow. Typowym przyktadem jest zmiana geo-
metrii z przekroju poprzecznego 4 i wiecej pasowego (fot. 1a)
(dwa, trzy pasy ruchu w kazdym kierunku) na przekroj
3-pasowy (jeden pas ruchu w kazdym kierunku) (fot. 1b) plus
pas srodkowy pozwalajgcy na skrety w lewo z dodaniem
chodnikéw dla pieszych i/lub $ciezek rowerowych. Jak juz
wspomniano, ten typ przebudowy jest optymalny w terenach
zurbanizowanych, aczkolwiek takie rozwigzania stosuje sie
rowniez na drogach zamiejskich na odcinkach o walorach wi-
dokowych.

Urbanisci i inzynierowie, odpowiedzialni za koordynacje
programow dotyczgcych ruchu pieszych i rowerzystéw
w aglomeracjach miejskich i terenach zabudowanych, za-
rowno w duzych, jak i matych miastach, podkreslajg korzysci
z ,odchudzania” drég pozwalajgce na bardziej efektywne
wykorzystanie istniejgcego pasa drogowego. Oznacza to
stwarzanie miejsca nie tylko do ruchu pojazdéw zmotoryzo-
wanych, lecz rowniez na chodniki dla pieszych, miejsca
parkingowe, sciezki rowerowe, elementy zieleni i ogrodki ka-

Fot. 1. a) Przed przebudowa: piec¢ pasdw ruchu na Main Street w Pot-
tstown, stan Pennsylvania [2]
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Fot. 1. b) Po przebudowie: zmniejszenie liczby pasow ruchu na Main
Street pozwolifo na dodanie wydzielonych Sciezek rowerowych i zwigk-
szenie miejsc parkingowych po lewej stronie ulicy (parkowanie tyfem
pod katem zamiast parkowania rownolegfego), zachecajgce poten-
cjalnych klientéw do korzystania z lokalnych usfug [2]

wiarniane badz restauracyjne w miejscach atrakcyjnych lecz
trudno dostepnych ze wzgledu na istniejgce rozwigzania dro-
gowe. Przykiad takich rozwigzan (przed i po przebudowie)
zaprezentowano na fotografiach (1 a-b).

Zalety ,,odchudzania” drég

Teoretycznie zmniejszenie liczby pasow jezdni moze stwa-
rza¢ problemy, ale w dotychczasowej praktyce nie zaobser-
wowano zadnych znaczgcych negatywnych zjawisk. Prze-
ciwnie, przeprowadzona przez Federalng Administracje Dro-
gowa (FHWA) analiza projektéw ,,odchudzania” drég wyko-
nanych w kilku stanach (tzw. case studies) wskazuje na caty
szereg plusow takich rozwigzan, przede wszystkim w zakre-
sie funkcjonalnosci i bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Wielopasowe drogi/ulice charakteryzujg sie zmiennoscig
predkosci na poszczegolnych pasach. Pojazdy skrecajgce
w lewo czesto blokujg lewy pas zmuszajgc kierowcow jada-
cych na wprost do zwalniania badz zmiany pasa ruchu.

»,0dchudzona” droga ma po jednym pasie ruchu w kaz-
dym kierunku plus pas srodkowy przeznaczony dla pojaz-
déw skrecajacych w lewo. Odseparowanie ruchu lewoskret-
nego wptywa korzystnie na ptynnosc ruchu na wprost. Pred-
koS¢ pojazddw jest ograniczana wytgcznie przez pojazdy
poprzedzajgce danego uczestnika ruchu.

Zmniejszona liczba paséw powoduje ograniczenie interak-
cji pomiedzy pojazdami, co redukuje zarowno potencjalne
zagrozenie wypadkami, jak i niebezpieczenstwo powaz-
nych kolizji. Typowe wypadki zdarzajgce si¢ na drogach
4-pasowych, to najechanie na samochdd poprzedzajgcy, ko-
lizje boczne, kolizje samochodow jadgcych na wprost z sa-
mochodami skrecajagcymi w lewo i jednoczesne kolizje kilku
samochodéw spowodowane zawezeniem pola widzenia kie-
rowcow usitujgcych oming¢ samochdd, kiory zatrzymat sie,
aby np. przepusci¢ pieszego. Zmniejszenie liczby pasoéw do
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Fot. 2. a) Droga w czasie przebudowy w Charlotte, stan North Carolina;
b) Ta sama droga po przebudowie; poprzednia 4-pasowa jezdnia zre-
dukowana do 2 pasow ze sciezkami rowerowymi po obu stronach oraz
azylem w pasie srodkowym ufatwiajgcym przejscie pieszym [3]

jednego w kazdym kierunku i oddzielenie potoku ruchu le-
woskretnego od potoku ruchu jadgcych na wprost powoduje
zmniejszenie zagrozenia, poniewaz:

¢ eliminuje sie potrzebe hamowania przez kierowcow jada-
cych na wprost, a znajdujgcych sie za pojazdem skrecaja-
cym w lewo,

ufatwia zadanie kierowcom skrecajgcym w lewo, ktorzy nie
muszg poszukiwac¢ odpowiednio duzych luk, aby zmiesci¢
sie pomiedzy pojazdami jadgcymi dwoma pasami z na-
przeciwka,

eliminuje prawdopodobienstwo jednoczesnej kolizji kilku
pojazdow, dzieki wyeliminowaniu drugiego pasa, ktérym
jada pojazdy na wprost (w tym samym kierunku).

FHWA udokumentowata badania bezpieczenstwa ruchu
przeprowadzone na ,odchudzonych” drogach w stanach
California, lowa i Washington. W dokumencie opublikowa-
nym pod tytufem Ocena wptywu redukcji paséw ruchu na
»0dchudzonych” drogach na kolizje (Evaluation of Lane Re-
duction ,Road Diet” Measures on Crashes; FHWA-HRT-10-
053) stwierdzono, ze liczba wypadkéw na takich drogach
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w matych aglomeracjach w terenach zurbanizowanych (sred-
nia populacja: 17 tys. oséb) spadta o 47%, podczas gdy ten
sam wskaznik w terenach podmiejskich wiekszych osrodkow
(Srednia populacja: 269 tys. osob) obnizyt sie 0 19%.

Doswiadczenia miasta Seattle (populacja: 609 tys. oséb)
wskazujg, ze ,odchudzanie” drég pozwala na zmniejszenie
catkowitego wskaznika wypadkow o 30%. Miejscowi inzynie-
rowie ruchu szacujg, ze w zbiorze metod uzywanych do ob-
nizenia liczby wypadkow istnieje co najmniej 50-60 typowych
rozwigzan i dodajg, ze 30% zmniejszenie liczby wypadkow
jest bardzo dobrym wynikiem, wskazujgcym na wysokg efek-
tywnos¢ stosowanych rozwigzan.

,0dchudzanie” drog pozwala nie tylko na ograniczenie
liczby kolizji pojazdéw zmotoryzowanych, dzieki separacji
ruchu pieszego od ruchu rowerowego, ale zmniejszeniu ule-
ga rowniez liczba kolizji zaréwno z pieszymi, jak i rowerzysta-
mi. Elementy projektowe, uwypuklajgce obecnosc¢ innych
uzytkownikéw drég, uswiadamiajg kierowcom koniecznosc
zwiekszenia ostroznosci. Mniejsza liczba paséw oznacza
mniejsze niebezpieczenstwo kolizji pieszego z samocho-
dem. Pas Srodkowy dla ruchu lewoskretnego pozwala réw-
niez na budowe wysepek na przejsciach dla pieszych (fot. 2
a, b), co jeszcze bardziej zwigksza bezpieczenstwo. Ponadto
wysepki eliminujg niebezpieczenstwo uzywania pasa srod-
kowego do wyprzedzania. Zmienione otoczenie drogi petni
istotng role w zwiekszeniu bezpieczenstwa wszystkich uzyt-
kownikow. Najistotniejszym elementem zwiekszonego bez-
pieczenstwa jest ograniczenie liczby wypadkoéw spowodo-
wanych nadmierng szybkos$cig pojazdow. Sposéb projekto-
wania ,odchudzonych” drég zacheca kierowcow do prze-
strzegania limitéw predkosci. Co wigcej, ,odchudzone” drogi
majg pozytywny wplyw na jakos¢ zycia okolicznych miesz-
kancéw, czynigc ruch pieszy i rowerowy znacznie przyjem-
niejszym. Kolejnym pozytywem jest szybszy wzrost wartosci
posiadtosci przylegajagcych do takich drég. | wreszcie ,o0d-
chudzanie” drog w istotny sposéb promuje okoliczne pla-
cowki handlowe i ustugowe, ktore dzieki utatwionemu doste-
powi obstugujg znacznie wigkszg ilos¢ klientow.

Innym istotnym aspektem ,odchudzania” drég jest estety-
ka. Przebudowa czestokro¢ pozwala na wygospodarowanie
miejsca na elementy zieleni bez potrzeby poszerzania pasa
drogowego. Architektura zieleni zmienia zarbwno charakter
drog w terenach zurbanizowanych, jak i percepcje kierow-
cow, ktorzy uswiadamiajg sobie, ze poruszajg sie w obszarze
zabudowanym.

Projektowanie drég ,odchudzonych” staje sie powoli spe-
cjalnoscig wsrdd projektantow drogowych do tego stopnia,
ze administracje drogowe réznych standéw tworzg osobne
jednostki projektowe zajmujgce sie wytgcznie takimi zagad-
nieniami. Przykfadowo, w pionie projektowania drog admini-
stracji drogowej w stanie Maryland, Oddziat Projektowania
Drég i Autostrad zostat podzielony na dwie odrebne grupy:
Oddziat Projektowania Droég (Highway Design Division), zaj-
mujacy sie tradycyjnymi drogami i autostradami, oraz Od-
dziat Projektowania Drég w Terenach Zabudowanych (Com-
munity Design Division). Zmiany w podejsciu do projektowa-
nia sg wynikiem doswiadczen administracji drogowej zbiera-
nych w czasie konsultacji proponowanych projektéw z oko-
licznymi mieszkancami i wtascicielami lokalnych punktéw
handlowych (w tym sklepow i restauracji).
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Przyktady zrealizowanych projektow
Przyktad 1 Stone Way North w Seattle

Miasto Seattle w stanie Waszyngton rozpoczeto ,,odchu-
dzanie” dr6g niemal 30 lat temu celem zachecenia miesz-
kancow do chodzenia pieszo i korzystania z rowerow, bgdz
srodkow komunikaciji miejskiej zamiast uzywania samocho-
doéw. Od 1972 r. Miejski Wydziat Transportu zainwestowat
w 29 projektdw ,odchudzania”. W samym tylko 2010 r. ukon-
czono pigc takich projektow, a na 2011 r. zaplanowano pigc
nastepnych. W 2007 r. miasto zatwierdzito ustawe zobowig-
zujgcg Miejski Wydziat Transportu do kompleksowego pla-
nowania, projektowania i budowy projektow transportowych,
ktorych celem jest promocja ruchu pieszego, rowerowego
i komunikacji publicznej z jednoczesnym naciskiem na zwigk-
szone bezpieczenstwo wszystkich uzytkownikow. Ustawa
wprowadzita wymog stosowania regut ,,kompletnych ulic” we
wszystkich planach strategicznych rozwoju i zagospodaro-
wania miasta. Termin ,kompletne ulice” jest odzwierciedle-
niem ogolnokrajowej tendencji do projektowania i budowy
sieci drogowej przyjaznej wszystkim uzytkownikom: starym
i mtodym, kierowcom, pieszym, rowerzystom oraz ludziom
niepetnosprawnym, poruszajgcym sie przy pomocy wozkow
inwalidzkich, pasazerom komunikacji miejskiej i pracowni-
kom lokalnych jednostek handlowych i ustugowych. Seattle
jest zdecydowanym liderem w tej dziedzinie.

Nie jest zatem niespodzianka, ze Miejski Wydziat Transpor-
tu w Seattle jako pierwszy zdefiniowat kryteria kwalifikacyjne
potencjalnych projektow ,,odchudzania”, poréwnujgc naste-
pujace parametry w warunkach istniejagcych (przed przebu-
dowg) i proponowanych (po przebudowie):

* calkowite natezenie ruchu (nie wiecej niz 25 tys. [poj./24h]),
* natezenie ruchu w godzinie szczytu,

e predkos$c¢ ruchu,

* liczba kolizji,

* funkcjonalno$¢ (poziom obstugi ruchu) na skrzyzowaniach

z sygnalizacjg swietlng,

* natezenie ruchu na drogach rownolegtych,
* dtugos$c¢ czasu podroézy,
* liczba rowerzystow.

Droga Stone Way North (fot. 3 a-b) zostata przebudowana
w 2008 r. na odcinku o dtugosci 1,9 km. Przebudowany odci-
nek oprocz ruchu tranzytowego obstuguje rowniez ruch lo-
kalny (osiem szkét, dwie biblioteki i pie¢ parkow), a nowa
Sciezka rowerowa pozwala na fatwy dojazd do okolicznych
obiektow uzytecznosci publicznej i terendw zieleni.

Przed przebudowg byfa to droga 4-pasowa obstugujgca
13 tys. pojazdéw samochodowych dziennie. Parkowanie
byto dozwolone po obu stronach, predkos$¢ ruchu ograni-
czona bytfa do 30 mil/h (48 km/h). Oznakowane, lecz niekon-
trolowane, cztery przejscia dla pieszych zlokalizowane na
tym odcinku drogi nie spetniaty obecnych wymogow projek-
towych. W urbanistycznym planie zagospodarowania prze-
strzennego, opracowanym w 2007 r., zalecono wprowadze-
nie na wzniesieniach dodatkowych pasow ruchu i sygnaliza-
cji sSwietlnej, pozwalajgcej na czasowe wykorzystywanie
pasow ruchu do jazdy w przeciwnym kierunku. Projektanci
drogowi wybrali inng wersje, aby spetni¢ wymagania projek-
towe przejs$¢ dla pieszych zredukowali ilos¢ pasow. ,,Odchu-
dzona” droga ma pojedyncze pasy ruchu w kazdym kierun-
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Fot. 3. a) Droga na przedmiesciach Seattle, Stone Way North, w stanie
Waszyngton przed przebudowsg. Zly stan nawierzchni, brak Sciezek ro-
werowych, brak oznakowanych przejsc¢ dla pieszych; b) Ta sama dro-
ga po przebudowie; nowa nawierzchnia, jeden pas ruchu w kazdym
kierunku, pas srodkowy dla ruchu lewoskretnego, sciezka rowerowa

ku, pas srodkowy do ruchu lewoskretnego, $ciezki rowero-
we, oraz miejsca parkingowe po obu stronach. Przecietna
mierzona predkos¢ samochodéw zmniejszyta sie z 37 mil/h
(60 km/h) do 36 mil/h (58 km/h) w kierunku potnocnym i 34
mil/h (55 km/h) w kierunku potudniowym. Przed przebudowg
3% samochodow jezdzito z predkoscig przekraczajgcg 40
mil/h (64 km/h). Po przebudowie liczba ta zmniejszyta sie do
1%. Dzienne natezenie ruchu zmniejszyto sie o 6%, odzwier-
ciedlajgc ogolng tendencje w latach 2006-2008. Natezenie
ruchu w godzinie szczytu zmniejszyto sie o 5%, aczkolwiek
natezenie ruchu poza godzinami szczytu zwigkszyto sie 0 2%
na fragmencie przebudowanego odcinka drogi. Natezenie
ruchu rowerowego zwiekszyto sie o 35% i stanowito prawie
15% catkowitego natezenia ruchu w godzinie szczytu. Brak
wzrostu natezenia ruchu na drogach rownolegtych pokazuje,
ze zmniejszenie natezenia ruchu nie odbywato si¢ kosztem
zwiekszenia ruchu na alternatywnych trasach przejazdu. Po-
rébwnanie danych z lat 2006-2007 (przed przebudowa)
i 2008-2009 (po przebudowie) wskazuje na zmniejszong licz-
be wypadkdéw kazdego rodzaju ruchu. Catkowita liczba koli-
Zji zmniejszyta sie ,tylko” 0 14%, ale liczba kolizji powoduja-
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cych zranienia zmniejszytfa sie 0 33%, zas liczba kolizji bocz-
nych zmniejszyta sie¢ o 56%. Liczba wypadkow z udziatem
pieszych zmniejszyta sie o 80%. Liczba kolizji z rowerzystami
nie ulegta zmianie, ale zwazywszy, ze liczba rowerzystow ule-
gta zwiekszeniu wskaznik wypadkow réwniez w tej kategorii
ruchu zostat de facto zmniejszony.

Przykiad 2 - Edgewater Drive w Orlando w stanie Flo-
ryda

Mieszkancy College Park, dzielnicy Orlando, ktérej gtéwng
arterig komunikacyjng jest Edgewater Drive, od diuzszego
czasu wspofpracowali z wtadzami miasta nad planami ozy-
wienia gospodarczego i uatrakcyjnienia dzielnicy dla ttumnie
$ciggajacych do Orlando turystéw (Orlando jest siedzibg Di-
sney World, najwiekszego parku rozrywkowego w USA).
Okazja do przebudowy, pozwalajgcej na stworzenie lepszych
warunkow ruchu pieszego i rowerowego oraz dodatkowych
miejsc parkingowych nadeszta, gdy administracja drogowa
stanu Floryda (FL DOT) rozpoczeta przygotowania do wy-
miany nawierzchni. FL DOT przyjat propozycje wspoipracy
pod warunkiem przeprowadzenia odpowiednich studiow
i zgody na proponowang przebudowe zarbwno przez lokalne
organizacje spoteczne, jak i stowarzyszenia wiascicieli ma-
tych firm. Do przebudowy przeznaczono odcinek o dtugosci
1,5 mili (2,4 km), obstugujacy centrum dzielnicy. Istniejagca
droga miata cztery pasy ruchu (dwa pasy w kazdym kierun-
ku), a dzienne natezenie ruchu wynosifo 20 tys. [poj./24h].
Studia inzynierii ruchu stanu istniejgcego wykonano na pod-
stawie danych zebranych w ciggu ostatnich 3 lat przed prze-
budowa, po czym poréwnano je z danymi zebranymi w ciggu
4 pierwszych miesiecy po przebudowie, po przeliczeniu ich
na okres 12 miesigczny. Analizg objeto wskazniki wypadkow,
predkos¢ ruchu drogowego oraz jego natezenie.

Wyniki analizy byty zgodne z oczekiwaniami:
¢ Liczba kolizji zmniejszyta sie 0 34%(przed przebudowg ko-
lizje zdarzaly sig przecigtnie co 2,5 dnia; po przebudowie
co 4,2 dnia). W skali rocznej oznacza to spadek ze 146 ko-
lizji do 87.

Liczba kierowcow przekraczajgcych dozwolony limit pred-

kosci spadta 0 8-10%.

Natezenie ruchu, ktére poczgtkowo zmniejszyto sie o oko-

to 10%, wzrosto z 20 tys. do 21 tys. [poj./24h] (poczatkowy

spadek, a nastepnie wzrost natezenia ruchu ttumaczy sie

poczatkowymi obawami kierowcow, ze ,,odchudzona” dro-

ga bedzie zattoczona. W miare uptywu czasu kierowcy

przekonywali sig¢, ze "odchudzona” droga funkcjonuje bar-

dzo dobrze i wracali na znang im trase.

Liczba pieszych zwigkszyta sie 0 23% (z 2,136 przed prze-

budowsg do 2,632).

e Liczba rowerzystow zwigkszyta sig¢ o 30%, z 375 do 486
dziennie.

Inne przyktady

Sukcesy Seattle w ,odchudzaniu” drég zachecity inne
miasta. Jennifer A. Rosales, autorka zdje¢ 4a-b i pracownik
Transportation Research Board, organizacji promujgcej ba-
dania naukowe w zakresie wszystkich dziedzin transportu,
przedstawita kilka przyktadow na migdzynarodowej konfe-
rencji zorganizowanej przez Instytut Inzynierow Transportu
(Institute of Transportation Engineers) w 2005 r. Jednym
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z nich byt widoczny na fotografiach 4a i 4b Grand Boulevard
w Vancouver, gdzie ilos¢ kolizji na arterii obstugujgcej 17 tys.
pojazdoéw dziennie spadta o 52%, przecietna szybkos¢ po-
jazddéw spadta o 18% i znakomita wigkszos¢ uzytkownikow
drogi czuje sie bezpieczniej na przebudowanej drodze. Po-
dobnymi danymi moze sie pochwali¢ inny projekt ,odchu-
dzania” w Vancouver, Fourth Plain Boulevard (fot. 5a-5b).

Projekt w miescie Athens w stanie Georgia, zaowocowat
zmniejszeniem liczby kolizji o0 53% na drodze obstugujgcej
20 tys. pojazdow dziennie. 47% kierowcow ankietowanych
po zakonczeniu przebudowy uwazafo, ze liczba pasow ru-
chu jest adekwatna do potrzeb, 33% byto wcigz niezdecydo-
wanych i tylko 20% kierowcow uwazato projekt za nieudany.

Powyzsze przyktady wraz z projektem ,odchudzania”
w miescie Clear Lake w stanie lowa, gdzie miejski odcinek
drogi US 18 zostat ,przebudowany” (przemalowany) z drogi
0 przekroju czteropasowym na droge z dwoma pasami ru-
chu oraz pasem srodkowym (co zaowocowato istotng reduk-
cja ilosci kolizji, jak rowniez przypadkow agresywnego stylu
jazdy) potwierdzajg, ze pozytywne efekty projektow ,odchu-
dzania” drég sg typowe i godne uwagi zarowno projektan-
téw, jak i planistow.

Konsultacje spoteczne

Projekty ,odchudzania” drog charakteryzujg sie stosunko-
wo niskimi kosztami, ale moga by¢ wyzwaniem dla admini-
stracji drogowych. Z reguty najwiekszg trudnoscig jest znale-
zienie sposobu na przekonanie kierowcéw i lokalnej spotecz-
nosci, ze projekt ,,odchudzenia” drogi, wigzacy sie z redukcijg
liczby paséw ruchu nie spowoduje pogorszenia warunkéw
ruchu. Pokazanie efektow podobnych, juz zakonczonych,
projektow jest na ogdt dobrym poczatkiem. Administracje
drogowe wielu standw, w tym réwniez stanu Maryland, ruty-
nowo organizujg specjalne spotkania, tzw. workshops, otwar-
te dla wszystkich zainteresowanych, w czasie ktorych inzy-
nierowie prezentujg proponowane rozwigzania i odpowiada-
ja na wszystkie pytania. Uczestnicy spotkan mogg zgtasza¢
uwagi i sugestie, ktore sg nastepnie szczegotowo analizowa-
ne przez zespot projektowy. Zardwno akceptowane, jak i od-
rzucane sugestie sg dokumentowane pisemnie i przesytane
do wszystkich uczestnikow spotkania.

Tak wiec prawidiowo zaprojektowane ,odchudzone” drogi
zdecydowanie nie pogarszajg istniejgcych warunkow ruchu.
Potencjalng putapkg moze by¢ sygnalizacja swietlna, zwtasz-
cza strzatki do ruchu lewoskretnego. Ich ewentualny brak
moze powodowac¢ zatory (,korki”), a te z kolei wywotajg

Fot. 5. a) Fourth Plain Boulevard w Vancouver przed przebudowa; b) Fourth Plain Boulevard po “odchudzeniu” [6]
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protesty. Protesty koncentrujg sie na ogot wokot faktu prze-
budowy drogi jako przyczyny ,korkow”, zamiast na braku
strzatki do ruchu lewoskretnego. W rezultacie lokalna spo-
tecznos¢ moze zaczg¢ forsowaé powrét do stanu poprzed-
niego, negujgc wszystkie inne plusy przebudowy.

Sposoby wdrazania projektow ,odchudzania” sg rowniez
uzaleznione od lokalnych przepiséw, ktére czestokro¢ sg
bardziej szczegdtowe anizeli przepisy stanowe i federalne.

Podsumowanie

Istotg projektéw redukcji pasow ruchu (,odchudzania”)
jest integracja drogi z uzytkowaniem terenu. Najwigkszymi
zaletami sa: wzrost bezpieczenstwa ruchu i wymierne ko-
rzy$ci ekonomiczne, bedgce efektem utatwionego dostepu
zarowno turystow, jak i lokalnej spotecznosci do miejsco-
wych atrakcji i obiektow uzytecznosci publicznej. Niskie
koszty przebudowy (wszystkie prace sg wykonywane w ist-
niejgcym pasie drogowym) sag kolejnym duzym plusem.
Z drugiej strony nalezy pamieta¢, ze projekty ,odchudza-
nia” drég nie sg panaceum na wszystkie problemy zwigza-
ne z ruchem drogowym. Autorzy ksigzki o ,,odchudzaniu”
drog, Peter Lagerway (byty koordynator programoéw promo-
wania ruchu pieszego i rowerowego w Seattle) i Dan Bur-
den sugerujg, ze ,odchudzanie” powinno by¢ rozwazane
dla nastepujgcych kategorii drog:

» drogi z umiarkowanie wysokim natezeniem ruchu (od 8 tys.
do 15 tys. [poj./24h], aczkolwiek dopuszcza sie zwieksza-
nie gornej granicy do 25 tys.),

 drogi stwarzajgce problemy z zachowaniem bezpieczen-
stwa ruchu drogowego,

* korytarze tranzytowe,

* Sciezki rowerowe o wysokim natezeniu ruchu,

 drogi do centrow handlowych starajgcych sie o odzyska-
nie popularnosci,

e drogi w wydzielonych strefach ekonomicznych, istotne

w lokalnej gospodarce,

* ulice wazne ze wzgleddw historycznych,
 drogi o walorach widokowych,

e drogi do centrow rozrywkowych,

* gtéwne ulice.

Decyzje o zastosowaniu elementéw ,odchudzania” drog
powinny uwzglednia¢ réwniez zgodnos$¢ z lokalnymi planami
rozwoju ekonomicznego. Jak wspomniano, lokalne warunki
moga mie¢ zasadniczy wplyw na decyzje czy dana droga
jest dobrym kandydatem do ,,odchudzenia”.
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Wszystkie materialy wykorzystano za zgodg powyzszych
0s0b i instytucji

O szkodliwosci ci¢¢ finansowych w drogownictwie

Jak wynika z zapowiedzi rzadowych, najblizsze lata nie bedg
w drogownictwie tatwe. Nasilajgce sie trudnosci budzetowe,
bedace w duzym stopniu nastepstwem ogolnoswiatowego
kryzysu ekonomicznego, zmuszajg wtadze panstwowe do
znacznego ograniczenia naktaddéw na rozbudowe i moderni-
zacje sieci drogowej i w zwigzku z tym nietrudno przewidziec,
ze byt wielu firm drogowych bedzie powaznie zagrozony. Od
razu nalezy tu jednak podkresli¢, ze juz pod koniec 2010 r.
widoczne byly pierwsze symptomy pogarszajacych sie warun-
kow dziatania funkcjonujgcych w sferze drogownictwa pod-
miotdw gospodarczych. Wtedy to skreslono z planéw wiele
istotnych dla infrastruktury drogowej inwestycji, a co gorsze —
wstrzymano kilka zadanh bedacych juz w fazie realizacji. Wspo-
mniane wyzej zapowiedzi cie¢ finansowych nie sg wiec w swej
istocie czyms zupetnie nowym, do pewnego stopnia jest to
tylko kontynuacja ograniczenh rozpoczetych juz w 2010 r.

Nie negujgc koniecznosci racjonalizacji wydatkéw budzeto-
wych, chciatbym jednak zwrdci¢ uwage na fakt, ze z wielu
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istotnych wzgleddéw drogownictwo powinno by¢ traktowane
w preferencyjny sposob. Wynika to ze szczegdlnej roli tej bran-
zy w zyciu spoteczno-gospodarczym, z czego wtadze pan-
stwowe nie do konca zdajg sobie sprawe. Moim zdaniem, dro-
gowcy powinni wigc w znacznie wigkszym niz dotychczas
stopniu zabiegac o to, aby ograniczenia naktaddéw na rozwoj
infrastruktury drogowej byly mozliwie najmniejsze, a najlepiej,
zeby ich w ogole nie byto. W pierwszej kolejnosci kwestia ta
powinna by¢ przedmiotem wszechstronnej dyskusji na tamach
czasopism branzowych, w tym zwtaszcza ,,Drogownictwa”.

*

Okreslajgc poziom naktadéw finansowych na drogownic-
two, nalezy caly czas mie¢ na wzgledzie ogromne opoznie-
nie rozwojowe naszego kraju w tym zakresie i to nawet
w stosunku do panstw legitymujacych sie niewiele wyzszym
od nas poziomem dochodu narodowego, nie moéwigc juz
0 gospodarczej czy cywilizacyjnej czotéwce swiata. Ciecia
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