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Michat Beim'

DOSWIADCZENIA KRAJOW NIEMIECKOQJEZYCZNYCH
W ZAKRESIE STREFOWEGO USPOKAJANIA RUCHU

W Europie Zachodniej nastepuje silny powrét do
klasycznych kanonéw planowania przestrzennego,
tym samym przywracany jest prymat urbanistyki nad
drogownictwem. Jednym z elementéw powrotu do
korzeni planowania miast jest strefowe uspokajanie
ruchu za pomoca rozwiazan takich jak strefy ,,tempo
307, strefy zamieszkania, ulice rowerowe oraz ,sha-
red space”. Do$§wiadczenia krajéw niemieckojezycz-
nych pokazuja, ze ograniczanie predkosci odbywa
sie z korzyScia dla wszystkich: mieszkancow, uzyt-
kownikow drég oraz dla handlu zlokalizowanego
przy takich ulicach. Artykul prezentuje praktyczne
doswiadczenia Austrii, Niemiec i Szwajcarii w tym
zakresie, omawia filozofie planowania oraz rozwia-
zania prawne.

Wprowadzenie

Strefy uspokojonego ruchu sa elementem zmiany filozofii
planowania sieci transportowych. Dawne paradygmaty
planowania transportu, w ktérych szczegélna role pelnit
plynny, niczym nie skrepowany ruch, sa poddawane od lat
osiemdziesiatych XX w. silnej krytyce. Skltadaja si¢ na nig
przede wszystkim kwestie bezpieczeistwa uzytkownikéw
drég, w szczegdlnosci niezmotoryzowanych, oraz dazenie
do poprawy jakosci zycia mieszkaincéw. W wielu krajach
Europy Zachodniej rozwijane sa rézne inicjatywy na rzecz
zmniejszania liczby wypadkéw i kolizji, przy réwnocze-
snym organizowaniu ruchu samochodowego w taki sposdb,
by byt akceptowalny przez mieszkancéw, co w jezyku nie-
mieckim okresla sie pojeciem ,stadtvertriglicher Verkehr”
oznaczajacym ,,poziom ruchu kolowego akceptowalny dla
zycia miasta”.

Rezultatem wspomnianych inicjatyw sa najlepsze prak-
tyki oraz zmiany w przepisach prawa. Zarzadcy drég w kra-
jach Europy Zachodniej maja wiec do dyspozycji coraz szer-
szy wachlarz rozwigzan prawnych takich jak: strefy ograni-
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czonej predkosci (m.in. ,tempo 307), strefy zamieszkania,
ulice rowerowe oraz przestrzenn wspéldzielona. Umiejetne
wykorzystanie nowych mozliwosci prawnych prowadzi do
nowych sposobéw ksztaltowania przestrzeni ulicznej wyso-
kiej jakosci.

Juz przy realizacji strefowego ograniczenia ruchu do 30
km/h do gléwnych korzysci, poza znaczaca poprawa bez-
pieczefistwa, nalezy zaliczy¢ ograniczanie halasu i emisji
zanieczyszczeni powietrza. W zwiazku z ograniczeniem
predkosci z 50 km/h do 30 km/h redukcja emisji halasu
zmniejsza si¢ o blisko polowe (od 2 do 3 dB), w zaleznosci
od sytuacji drogowej [10}. Réwnie zachecajace wyniki do-
tycza redukcji emisji najwazniejszych zanieczyszczeni po-
wietrza. W Berlinie ograniczenie predkosci na Schild-
hornstrafie przetozylo sie na spadek emisji dwutlenku azotu
0 37%, pylu zawieszonego PM10 o 30%, sadzy o 19%
[151. Natomiast badania przeprowadzone przez Bawarski
Urzad Ochrony Srodowiska (Bayerisches Landesamt fiir
Umwelt) wykonane dla ulic, na ktérych zredukowano
predkosé poruszania sie z 50 km/h do 30 km/h (przy pozo-
stawieniu dotychczasowych zasad pierwszenistwa) pokazuja
spadek emisji tlenku wegla o 76%, tlenkéw azotu o 9%,
a pylu zawieszonego 0 55% {11}.

W przypadku podjecia dziatan zwiazanych z przebudo-
wa przestrzeni ulicznej wprowadzenie stref uspokojonego
ruchu skutkuje poprawa estetyki. Nalezy nadmienié, ze
wdrazanie stref uspokojonego ruchu czesto uwazane jest za
zadanie wykraczajace tylko poza inzynieri¢ ruchu i trakto-
wane jako jeden z elementéw programéw odnowy miast.

Filozofia uspokajania ruchu

Gléwnym pytaniem odnosnie uspokajania ruchu jest kwe-
stia wyboru obszaréw miasta, gdzie wolno lub gdzie nale-
zy stosowal te rozwiazania? Poczatkowa praktyka w kra-
jach niemieckojezycznych sprowadzala si¢, podobnie jak
w Polsce, do uspokajania ruchu na obszarach zabudowy
mieszkaniowej, w szczegdlnosci jednorodzinne;.

Pierwsze doswiadczenia ze strefami ruchu byly bardzo
pozytywne, dlatego zrodzilo si¢ pytanie, czy nie warto ta-
kiego rozwiazania zastosowac szerzej, réwniez w innych ob-
szarach miasta? Stopniowo wigc strefy byly rozszerzane na
obszary $cislego $rédmiescia, dziewietnastowiecznej zabu-

7



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 04 2011

dowy itd. Pierwsze kontrowersje pojawily sie w momencie,
gdy nalezalo zadecydowad, czy uspokajaé ruch na miedzy-
dzielnicowych ulicach, przy ktérych znajduja si¢ budynki
mieszkalne i z ktérych korzysta masowo transport publicz-
ny. Réwniez i w tym zakresie wypracowano skuteczne mo-
dele wraz z rozwigzaniami technicznymi (fot. 1). W Szwaj-
carii sprawa nawet zostala skierowana do federalnego sadu
administracyjnego, ktéry w 2010 roku zezwolil na stoso-
wanie ograniczeni predkosci na drogach gléwnych [4}].
Pierwszym miastem europejskim, w ktérym wdrozono
ograniczenie predkosci do 30 km/h na wszystkich ulicach
poza gléwnymi (gdzie obowiazuje ograniczenie predkosci
do 50 km/h), bylo liczace ponad 250 tys. mieszkaicéw au-
striackie miasto Graz. W 1994 roku objelo drogi zlokalizo-
wane we wszystkich obszarach zabudowanych, co stanowi
blisko % sieci ulicznej {91. W ostatnich latach, w wielu
miastach niemieckich, np. w Berlinie i Monachium zaczeto
stawial pytanie, czy ograniczenie predkosci do 30 km/h nie
powinno obejmowac calego miasta, a zezwalenie na wyzszg
predkos¢ moglo dotyczy¢ tylko niektérych ulic.

Fot. 1. Uspokojenie ruchu w obrebie przystanku tramwajowego w Heidelbergu (fot. Michat Beim)

Nie tylko strefy ,tempo 30”

Najbardziej popularne sa strefy ograniczonej predkosci do
30 km/h, zwane ,,tempo 30”. Pierwsza z nich, w ramach eks-
perymentu, zrealizowano w Buxtehude w listopadzie 1983
roku. Idea bardzo szybko rozprzestrzenila si¢ w Niemczech
i w obrebie krajéw niemieckojezycznych. W 1989 roku
Szwajcaria wprowadzila strefy ,,tempo 30” do swojego syste-
mu prawnego. Nastepnie uczynila to Austria. Obecnie stre-
fy ograniczonej predkosci obejmuja znaczace obszary miast.
W Berlinie w potowie 2010 roku bylo to 78% sieci uliczne;j,
w Wiedniu — 53%, w Zurychu — 75%.

Niemieckie przepisy w strefach ,tempo 30” ustalaja
jako generalna zasade pierwszefstwo dla nadjezdzajacych
z prawej strony. Wyjatkiem sa zastane, oznakowane skrzy-
zowania, w szczeg6lnosci z sygnalizacja Swietlna, gdzie nie
trzeba wprowadzal zasady prawej strony. W strefach ,,tem-
po 30” zostal zniesiony obowiazek korzystania z drég rowe-
rowych lub drég pieszo-rowerowych, niezaleznie od istnie-
jacego oznakowania. Do 2001 roku mozliwos¢ tworzenia
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stref byla uzalezniona od zastosowania fizycznych ograni-
czeni predkosci, np. szykan. Wraz ze zniesieniem tej zasady,
wprowadzono zasadg, ze na obszarach zabudowanych nale-
zy liczy¢ sie z faktem, ze zjezdzajac z ulicy gléwnej, mozna
wijechaé do strefy ,tempo 30” (§ 39 Abs. 1a StVO {14}).
Nalezy zwr6ci¢ uwage na fake, ze w praktyce sama geome-
tria skrzyzowania ma zazwyczaj akcentowad granice strefy
~tempo 30” za pomoca podniesionego szerokiego progu
spowalniajagcego na przedtuzeniu chodnika — przepis obo-
wiazujacy do 2001 stal sie dobra praktyka.

W Szwajcarii [51 z kolei w strefach ,,tempo 30” z zasady
nie wyznacza sie przejs$¢ dla pieszych. Rozwiazanie to impli-
kuje wiec mozliwo$¢ przechodzenia przez jezdni¢ w dowol-
nym miejscu, co poprawia komfort korzystania z przestrze-
ni ulicznej przez pieszych. Podobnie jak w Niemczech, obo-
wigzuje — jesli znaki nie sygnalizuja inaczej — zasada prawej
strony. Jedynie Austriacy nie definiuja w przepisach doty-
czacych stref ograniczonej predkosci generalnej zasady
plerwszefistwa z prawej strony.

W praktyce, przede wszystkim w Niemczech, strefy
ograniczonej predkosci sa rozwijane w obszarach o bardzo
duzym natezeniu ruchu pieszego, gdzie ruch pojazdéw na-
potyka jeszcze wicksze ograniczenia — do 20 km/h lub na-
wet do 10 km/h. Dotycza one zazwyczaj malych fragmen-
téw miasta, w poblizu stref ruchu pieszego, dworcéw kole-
jowych czy punktéw przesiadkowych (fot. 2).

Szwajcaria — bedaca liderem zmian prawnych odnosnie
strefowego uspokajania ruchu — przed wprowadzeniem do
swojego prawodawstwa stref ,,tempo 30" posiadala strefy
~tempo 40", ktére byly pierwowzorem stref ,,tempo 30”.
Dzis, ani w Szwajcarii, Austrii ani w Niemczech, ogranicze-
nia do 40 km/h nie stosuje sie.
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Fot. 2. Strefa uspokojonego ruchu ,tempo 10” w Pirmasens (Niemcy) jest zlokalizowana
w poblizu strefy ruchu pieszego i waznego punktu przesiadkowego transportu publicznego
(fot. Michat Beim)

Odmienne znaczenie stref zamieszkania

Idea stref zamieszkania pochodzi z Holandii. Byla rozwi-
jana nieco wczeSniej niz obszarowe ograniczenie predkosci
w Niemczech. Cechowala si¢ tez nieco inna filozofia — nie tyl-
ko poprawy bezpieczefistwa, ale oddania przestrzeni ludziom.
W prawodawstwie holenderskim strefy zamieszkania zostaly
zapisane w 1988 roku, szybko rozpowszechniajac sie po kraju
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oraz panistwach Europy Zachodniej. Pierwszym krajem nie-
mieckojezycznym, ktéry zastosowal to rozwiazanie w swym
systemie prawnym, byla Szwajcaria, wprowadzajac je jeszcze
przed Holandia. Nalezy nadmienié, ze obecna definicja stref
zamieszkania pod nazwa ,Begegnungszone” byla poprzedzo-
na w szwajcarskim prawie przez strefy zamieszkania nazywane
» Wohnstrasse”.

W obecnych szwajcarskich strefach zamieszkania(, Bege-
gnungszone”) panuja bardzo podobne do polskich reguly:
ograniczenie predkosci do 20 km/h, parkowanie tylko i wy-
facznie w miejscach do tego wyznaczonych (nie dotyczy to
jedynie rowerzystéw, wobec ktérych maja zastosowanie
przepisy ogélne). Zakazuje sie jednak wyznaczania przejsé
dla pieszych w strefach zamieszkania.

Nazwa , Wohnstraflen” funkcjonuje natomiast w przy-
padku stref zamieszkania w Austrii (§ 76b StVO {13}).
Prawo Austrii przejelo niemieckie rozwiazania. Wyjatkiem
jest zakaz wjazdu do strefy pojazdom, poza rowerami, stuzb
komunalnych itp. Jazda samochodem dozwolona jest tylko
w przypadku dojazdu do posesji. Stanowi to zasadnicza r6z-
nice w stosunku do Niemiec i do Szwajcarii, wylgczajac
strefy zamieszkania z jakiegokolwiek tranzytowego ruchu
samochoddw.

Niemieckie prawodawstwo z kolei w strefach zamieszkania
(., Spielstra3e”) rézni sie od polskich przepiséw przede wszyst-
kim ograniczeniem predkosci do ,,tempa pieszego”, za ktére
uwaza sie predkos¢ 7 km/h (fot. 3). Osobliwoscia niemieckich
stref zamieszkania jest dopuszczenie krétkiego parkowania
poza wyznaczonymi miejscami w celu zatadunku i wytadunku
pasazeréw lub towaréw. To rozwigzanie nie znajduje odzwier-
ciedlenia w przepisach austriackich i szwajcarskich.

Swoista ciekawostka jest eksperyment z 2008 roku prze-
prowadzony w dzielnicy Nordend-Quartier we Frankfurcie
nad Menem, podczas ktérego wykonano pierwszg strefe za-
mieszkania na wzor szwajcarski, nazywajac ja réwniez
~Begegnungszone”, a nie ,,Spielstrale” {7}. Dzialanie to prze-
prowadzono w ramach projektu badawczo-wdrozeniowego
na rzecz modelowych rozwiazain w zakresie mieszkalnictwa
ibudowy miast (niem. das Modellprojekt des Experimentellen
Wohnungs-und Stadtebaus-ExWoSt).

Fot. 3. W aranzacji przestrzeni ulicy w strefie zamieszkania (wyposazenie do koszykéwki i do
akrobacji na deskorolkach zlokalizowane na jezdni) w Pirmasens podkresla sig to, ze jest to
Lulica do zabawy” (niem. ,SpielstraBe”; fot. Michat Beim)

Ulice rowerowe

Typowo niemiecka specyfika sa ulice rowerowe. Nie maja
one odzwierciedlenia w prawodawstwie szwajcarskim ani
austriackim. Rozwigzanie to zostalo wprowadzone do
prawa w 1997 roku. Jesli oznakowanie nie wskazuje in-
aczej, z takich ulic moga korzystaé tylko rowerzysci. Na
ulicach rowerowych obowiazuje ograniczenie predkosci
do 30 km/h. W przypadku dopuszczenia ruchu pojazdéw
mechanicznych kierowcy nie moga utrudniaé poruszania
sie rowerem, a gdy to konieczne, musza zwalnia¢ do ta-
kiej predkosci, z jaka poruszaja si¢ rowerzysci, nawet jesli
jest to zdecydowanie ponizej 30 km/h. Rowerzysci moga
jezdzi¢ obok siebie.

Nalezy podkresli¢, ze w niektérych miastach niemiec-
kich, np. w Kilonii, to rozwiazanie, przy jednoczesnym do-
puszczeniu ruchu samochodéw i motocykli, cieszy si¢ duza
popularnoscig (fot. 4), jest uwazane za nisko kosztowa al-
ternatywe budowy drég rowerowych, a przy okazji dajaca
wicksze poczucie bezpieczefstwa rowerzystom niz strefy
~tempo 30”.

Fot. 4. Ulica rowerowa w Kilonii (fot. Michat Beim)

~Shared space” — wiecej niz inzynieria ruchu, czyli filozofia
planowania ulic

Zupelnie nietypowym rozwigzaniem jest projekt ,sha-
red space”. Sa to obszary, na ktérych nie wystepuja zad-
ne znaki drogowe, a przestrzen nie musi by¢ rozdzielana
kraweznikami; rézne funkcje poszczegdlnych czesci strefy
sugerowane sg jedynie za pomoca dyskretnych elemen-
tow projektowania, np. réznych koloréw lub rodzajow
nawierzchni. Podstawowa zasada ,shared space” jest fakt,
iz opiera sie ona na innej filozofii zarzgdzania przestrze-
nig, a nie na zbiorze konkretnych przepiséw {1}, {21, {8}
i {12}. To mieszkancy, przy doradczym glosie specjalistow
i innych uzytkownikéw drég, podejmuja decyzje o wy-
gladzie przestrzeni ulicznej, kierujac sie jedynie zasada, ze
ruch w przestrzeni wspéldzielonej odbywa si¢ bezkolizyjne
dzieki wzajemnemu kontaktowi wzrokowemu uzytkow-
nikéw przestrzeni publicznej, na ktérej, na calej szeroko-
$ci, to ruch pieszy ma priorytet nad pojazdami. W debacie
nad tworzeniem ,shared space” glos kazdej ze stron jest
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réwnowazny. Proces podejmowania decyzji wymaga wie-
le czasu i trwa tak dlugo, az nie zostanie wypracowany
konsensus. Rozstrzygniccia odno$nie aranzacji przestrzeni
ulicznej moga by¢ rézne, tak wiec nie ma uniwersalnego
wygladu ,shared space”. Wachlarz rozwigzan jest bardzo
rézny, np. kompletna przebudowa z usunieciem wszyst-
kich elementéw malej architektury, tylko i wylacznie usu-
ni¢cie znakéw, wspdlna posadzka urbanistyczna dyskret-
nie dzielona zielenig itd.

~Shared space” nie sg zdefiniowane w przepisach prawa
i wdrazane na zasadzie eksperymentéw. Realizacja tych
projektéw nastepuje w Niemczech (najstynniejszym mia-
stem jest dolnosaksoriskie Bohmte, gdzie przestrzen wspét-
dzielona obejmuje spory fragment miasta) i w Austrii (m.in.
Gleinstdtten, gdzie zastosowano ,shared space” na drodze
federalnej B74).

Stosowanie przestrzeni wspéldzielonej wzbudza pewne
kontrowersje. Przede wszystkim nie da sie zastosowac jej
w sytuacji, gdy akceptacja spoleczna rozwiazan na rzecz
uspokajania ruchu jest niska, a takze wtedy, gdy niska jest
kultura jazdy. Woéwczas ,,wspéldzielenie” przestrzeni ulicz-
nej rozumiane jest jako dominacja samochodu na calym
obszarze, co zupelnie wypacza ide¢. Praktyka jednak poka-
zuje, ze W mniejszym stopniu istotne jest trafne zdiagnozo-
wanie problemu niskiej kultury uzytkownikéw drég.
Wyzwaniem duzo wazniejszym okazuje si¢ zidentyfikowa-
nie dzialan mogacych prowadzi¢ do szerszego stosowania
systeméw uspokajania ruchu. Filozofia tworzenia przestrze-
ni wspoldzielonej, ktérej elementem sa konsultacje spolecz-
ne prowadzace do wypracowania konsensusu, sprzyja wila-
$nie identyfikacji mozliwych dzialan i kreowaniu wiasci-
wych postaw wérdd uzytkownikéw drég.

Duzo wazniejszym problemem ,shared space” jest — na-
wet w krajach o bardzo wysokiej kulturze jazdy — zasada
wzajemnego kontaktu wzrokowego pomiedzy réznymi
uzytkownikami drég. Problem zaréwno dotyczy oséb nie-
widomych czy os6b niedowidzacych, dla ktérych dodatko-
wym klopotem jest jeszcze jednolita posadzka, ale rowniez
dla dzieci, ktére do kofica nie maja wyksztalconego poczu-
cia predkosci i odleglosci. W przypadku oséb niewidomych
lub niedowidzacych pewnym rozwiazaniem jest instalacja
nawierzchni z prowadnicami w postaci rowkdow.

Szczegbélnym przypadkiem ,shared space” sa ulice
zwane ,naked street” (,nagie ulice”). Ich realizacja zazwy-
czaj nie wigze sie z przebudowa przestrzeni ulicznej,
zwlaszcza posadzki urbanistycznej, a jedynie wynika
z usuniecia znakow drogowych z ulicy. W takim przypad-
ku problemem sa nieréwnos$ci nawierzchni pomiedzy ob-
szarem generalnie przeznaczonym dla pojazdéw a obsza-
rem dla ruchu pieszego. Utrudnia to swobodne przemiesz-
czanie si¢ osobom na woézkach na calym obszarze ulicy.
W efekcie korzysci, jakie stwarza wprowadzenie ,prze-
strzeni wspoldzielonej”, czerpig tylko osoby sprawne ru-
chowo. Niepelnosprawni natomiast musza udawacé si¢ do
miejsc, gdzie dawniej istnialy przejscia dla pieszych, gdyz
tam sa obnizone krawezniki powstale w dawnych latach
podczas wytyczania przejsé.
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Nocne uspokajanie ruchu

Omawiajac kwestie uspokajania ruchu samochodowego
w miastach Austrii, Niemiec i Szwajcarii nie mozna zapo-
mnie¢ o bardzo istotnej kwestii ograniczania predkosci po-
ruszania sie samochodéw w godzinach nocnych, zazwyczaj
definiowanych jako czas pomiedzy godzing 22:00 a 6:00.
Ograniczenia predkosci wdrazane sa zaréwno na ulicach
miejskich, gdzie za dnia obowiazuje predkosé do 50 km/h,
jak i na drogach tranzytowych z wyzszymi predkosciami.
W pierwszym przypadku prawie zawsze stosuje sie ogra-
niczenia predkosci do 30 km/h, w drugim — w zaleznosci
od ustalen akustykéw, przy czym zdarzaja si¢ drastyczne
ograniczenia, jak we Fryburgu Bryzgowijskim na drodze
federalnej nr 31, gdzie od 2010 roku obowigzuje ograni-
czenie do 30 km/h.

Nocne ograniczenia wprowadzano szczegélnie inten-
sywnie w ostatnich kilku latach. Przykladowo we Fryburgu
Bryzgowijskim obowiazuja od 2010, w Bremie od korica
2009, a w Berlinie od 2007 roku. Sa one — za wyjatkiem
Szwajcarii — nastepstwem wprowadzania do przepiséw kra-
jowych dyrektywy 2002/49/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 25 czerwca 2002 odnoszacej siec do oceny
i zarzadzania poziomem halasu w $rodowisku. Dla obsza-
réw zurbanizowanych {6}, w zaleznosci od ich typu i poto-
zenia, wynoszg w porze nocnej od 50 dB do 55 dB, przy
czym dla obszaréw specjalnej ochrony przed hatasem (np.
w poblizu szpitali) ustalone sa nizsze wartosci.

Nalezy podkresli¢, ze jest to tendencja przeciwstawna
do postanowiei ustawy z dnia 20 czerwca 1997 roku,
Prawo o ruchu drogowym, gdzie w godzinach nocnych na
obszarach zurbanizowanych dozwolona predkosé ograni-
czana jest nie do 50 km/h, lecz do 60 km/h.

Egzekucja prawa
Istnienie stref uspokojonego ruchu jest réwniez wynikiem
pewnego konsensusu spolecznego. Bazuje on na zrozumie-
niu i szacunku wobec ograniczen predkosci. Najczestszymi
powodami przekraczania limitéw predkosci sa z jednej
strony pod$wiadoma tendencja kierowcéw do szybszej jaz-
dy (znuzenie wolng jazda), z drugiej — swiadome lekcewa-
zenie przepisow. Nie mniej istotny, przynajmniej na samym
poczatku obowiazywania przepiséw, jest brak rzetelnej
wiedzy z zakresu prawa o ruchu drogowym wsréd kierow-
cOw. W tym celu konieczna jest dzialalnos¢ informacyjna.
Mozna prowadzi¢ ja w mediach, za posrednictwem ulotek
itp. Osobliwym, ale wydajacym si¢ bardzo skutecznym roz-
wiazaniem jest ustawianie na wjazdach do strefy uspokojo-
nego ruchu stosownych ,bram”, na ktérych opublikowana
jest prostym jezykiem informacja o przepisach dotyczacych
kazdej z potencjalnych grup uzytkownikéw (fot. 5).
Najbardziej uniwersalnym sposobem zapobiegania
przekraczaniu przepisow jest odpowiednia geometria dro-
gi, ktéra uniemozliwia rozwiniecie wyzszych predkosci.
W tym celu stosuje si¢ rézne utrudnienia. W praktyce
przeszkody, ktére tylko i wylacznie shuza ograniczaniu
predkosci i nie wnosza zadnej warto$ci dodanej w prze-
strzefi uliczna, spotykaja sie z pewna niechecig. Nalezy
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wiec poszukiwaé takich rozwigzan, aby uzyskad i ograni-
czenie predkosci i akceptacje spoleczna zwiazang z popra-
wa jakoSci przestrzeni ulicy. Rozwigzanie geometrii jezdni,
12w. posadzki urbanistycznej i ,umeblowania” ulicy, ma kluczo-
we znaczenie dla oddzialywania na psychike kierowcy, ktiry
podswiadomie robi si¢ ostroziniejszy, jesli nie otwiera sig przed
nim daleka i szeroka perspektywa jezdni, a liczne elementy ,ma-
tej architektury” nadajq jej inng skalg. ,Design” ulicy moze
spowodowac, ze kazdy kierowca bedzie sig czut tolerowanym in-
truzem w prestrzeni spolecznej miasta. Istnieje wielka gama
rozwiqzan do wyboru w zaleinosci od pozigdanych efektiw i cha-
rakteru miejsca. {16}.

Do najczestszych przykladéw takiego podejscia naleza
m.in. nasadzenia zieleni (zazwyczaj drzew) zlokalizowane
naprzemiennie na jezdni, przez co kierowcy sg zmuszeni
lawirowaé pomiedzy przeszkodami. W wersji niskonakta-
dowej lub w przypadku, gdy zielefi przyuliczna jest posa-
dzona poza jezdnia (np. w szeroko$ci chodnika), stosuje
sie zazwyczaj naprzemienne parkowanie z jednoczesnym
przewezeniem drogi na odcinkach, gdzie zlokalizowano
miejsca parkingowe. Przewezenie czesto jest tak zaprojek-
towane, ze uniemozliwia wymijanie si¢ wzajemne pojaz-

déw (fot. 6)

Fot. 6. Ulica w strefie ,tempo 30” z drzewami rosnacymi na jezdni, ktore wymuszajg ograni-
czenie predkosci. Trewir (fot. Michat Beim)

Wdrazanie stref uspokojonego ruchu w krajach nie-
mieckojezycznych czesto nastepuje szybciej niz mozliwo-
$ci przebudowy przestrzeni ulicznej lub choéby wprowa-
dzenia nowej organizacji ruchu. W efekcie konieczne staje
sie stosowanie restrykcji w postaci fotoradaréw. Ze wzgle-
du na swoja skutecznosé bardzo popularne sa radary w sa-
mochodach cywilnych, ktére pozostawiane na dzied bez
obstugi, notuja przewinienia kierowcéw. Zazwyczaj foto-
radary sa montowane w tylnej szybie, jednak rozpoczeto
prace nad innym sposobem ich umieszczania, np. w bocz-
nych drzwiach, jak stosuje to przykladowo policja w Zu-
rychu.

Transport publiczny, ruch rowerowy i pieszy w strefach
uspokojonego ruchu

Zagadnieniem, ktére wywoluje najwiecej kontrowersji
w debacie o strefach uspokojonego ruchu, to kwestia pro-
wadzenia ruchu transportu publicznego. Jest ona szczegdl-
nie istotna w sytuacji, gdy — jak dzieje si¢ to coraz cz¢sciej
w Niemczech, Austrii i Szwajcarii — transport publiczny
prowadzi si¢ Srodkiem osiedli, tak aby mieszkafncy mieli
jak najblizej do przystankéw. Przebieg srodkiem osiedla
oznacza zazwyczaj przebieg w strefie uspokojonego ruchu.
Podobny problem wystepuje w sytuacji, gdy nastepuje
obszarowe uspokojenie ruchu w centrum miasta. Nalezy
zaznaczy(, ze dotychczas nie zostal wypracowany wspdlny
model odno$nie tego, jak transport publiczny powinien po-
ruszaé si¢ na tych obszarach. Z jednej strony wylacza si¢
transport publiczny z ograniczen predkosci, jak na wielu
ulicach w Kaiserslautern (fot. 7), z drugiej — rozciaga si¢
ograniczenia predkosci na autobusy i tramwaje, czego do-
konaly wladze Bazylei, wprowadzajac w 2010 roku strefe
~tempo 30” na obszarze centrum.

Niemieckie przepisy czynia drogi rowerowe zlokalizo-
wane w strefach zamieszkania i w strefach uspokojonego
ruchu ,,tempo 30” nieobowiazkowymi. Rowerzysci nie mu-
szaznichkorzystac. Politykataznajduje potwierdzeniew prak-
tyce — w strefach uspokojonego ruchu nie ma potrzeby re-
alizacji drég rowerowych. Jedynym wyjatkiem jest stwo-
rzenie kontrapaséw — paséw rowerowych do jazdy pod prad
w ulicach jednokierunkowych. W tym zakresie spotyka si¢
generalnie trzy rozwigzania:

e wyznaczenie kontrapasu za pomoca oznakowania po-
ziomego i pionowego na calej dtugosci ulicy jedno-
kierunkowej,

e dopuszczenie ruchu rowerowego pod prad za pomoca
oznakowania pionowego przy jednoczesnym wyma-
lowaniu krétkich drég rowerowych przy skrzyzowa-
niach tej ulicy (fot. 8),

e dopuszczenie ruchu rowerowego pod prad tylko za
pomoca oznakowania pionowego.

Nalezy podkreslié, ze coraz czeSciej w Niemczech,
Austrii i Szwajcarii dopuszcza sie ruch rowerowy tylko
i wylacznie za pomocg oznakowania pionowego. W tym
zakresie wida¢ wyrazng ewolucje, wynikajaca ze wzrostu
popularnosci jazdy rowerem pod prad oraz ze wzrostu

11
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$wiadomosci kierowcow. Drugie rozwigzanie — malowanie
tylko i wylacznie krotkiej drogi rowerowej (na dhugosé¢ 5—
10 m) ma zastosowanie w sytuacjach, gdy przed skrzyzo-
waniami tworzg sie zatory samochodowe. Kierowcy ocze-
kujacy na skret w lewo nie podjezdzaja wéwczas do kra-
weznika i nie blokuja wjazdu rowerzystéw jadacych pod
prad.

W krajach niemieckojezycznych w strefach uspokojone-
go ruchu z zasady nie wyznacza sie przej$¢ dla pieszych.
Gléwna korzyscia dla pieszych jest wlasnie to, ze moga oni
przekraczad jezdnie na calej dlugosci. W sytuacjach, w kté-
rych natezenie ruchu czy organizacja parkowania obnizaja
bezpieczenistwo pieszych, wyznacza sie jedynie ulatwienia
w postaci miejsc, gdzie nie wolno parkowad tak, aby piesi
i kierowcy wzajemnie si¢ widzieli. Praktyka w réznych mia-
stach wyglada inaczej. Przykladowo Berlin (fot. 9) stosuje
powierzchnie wylaczone, w $rodku ktérych jest pole z na-
malowana sylwetka pieszego, sugerujace, ze w tym miejscu
najlepiej przekraczaé ulicg, a kierowcom, Ze szczegdlnie
w tym miejscu moga spodziewad sie pieszych. Lipsk stosuje
rozwiazanie polegajace na malowaniu sylwetek pieszego na
jezdni w poblizu uczeszczanych instytucji (np. szkél) lub
najbardziej popularnych ciagéw pieszych. W wickszosci
miast nie podejmuje si¢ jednak dzialan o podobnym cha-
rakterze.

Wskazowki ptynace dla zmian w polskim prawie

Polskie przepisy dotyczgce ruchu drogowego, jak i kwestii
zwigzanych z budowg i oznakowaniem drég, wymagaja
licznych zmian w celu dopasowania ich do standardéw obo-
wiazujacych w krajach Europy Zachodniej. Najwazniejsze
kwestie w zakresie ustawy Prawo o ruchu drogowym i roz-
porzadzeni do niej dotycza:

e wprowadzenia pojecia przestrzeni wspoldzielonej (,sha-
red space”);

e wprowadzenia pojecia ulicy rowerowej;

e obnizenia maksymalnej predkosci pojazdéw na ob-
szarze zurbanizowanym do 50 km/h réwniez w go-
dzinach nocnych, tj. miedzy 23:00 a 5:00;

e wprowadzenia tabliczek umozliwiajacych wskazywa-
nie czasu obowiazywania ograniczef predkosci;

e zmian w sposobie ksztalcenia i egzaminowania na pra-
wo jazdy, z polozeniem nacisku na interakcje z niezmo-
toryzowanymi uzytkownikami przestrzeni uliczne;.

Wraz z wprowadzeniem zmian w przepisach dla kie-
rowcow niezbedne jest stworzenie odpowiednich przepiséw
w ustawie Prawo budowlane i przynaleznych jej rozporza-
dzeniach. Sugerowane sa nastepujace dziatania:

e rozszerzenie wachlarza Srodkéw uspokajania ruchu

o mozliwosci budowy fizycznych przewezen (np. za
pomoca nasadzen drzew, donic, specjalnych urzadzefi
bezpieczedistwa ruchu), zwezania paséw ruchu po-
przez stosowny uklad miejsc parkingowych wyzna-
czanych na jezdni itp.; obecne przepisy o skrajni
umozliwiajg wlasciwie stosowanie tylko progéw spo-
walniajacych;
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Fot. 7. Autobus przejezdza przez strefe zamieszkania w Kaiserslautern. Nad znakiem o wjez-
dzie do strefy zostata wywieszona tabliczka informujaca, ze autobus moze jechac szybciej,
niz wynosi maksymalna predko$¢ (7 km/h; fot. Michat Beim)

Fot. 8. Krotka droga rowerowa przy skrzyzowaniu ulicy jednokierunkowej z dopuszczonym
ruchem rowerowym pod prad (Monachium) ma zapobiega¢ blokowaniu rowerzystow przez
pojazdy skrecajace w lewo (fot. Michat Beim)

Fot. 9. Miejsce poprawiajace bezpieczenstwo pieszych przechodzacych ulicg w Berlinie (fot.
Michat Beim)

e liberalizacje przepiséw o sposobach oddzielania jezd-
ni od pozostalych czesci drogi na terenach uspokojo-
nego ruchu;

e okreslenie standardéw rozwiazad dla oséb niewido-
mych tak, aby na terenie calego kraju byly jednolite
i czytelne dla wszystkich niepelnosprawnych.
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Przy tworzeniu zmian w przepisach prawnych bardzo
istotnym jest nie tylko odwolanie do przepiséw prawnych
obowiazujacych w innych krajach, ale réwniez do przykla-
déw znanych z praktyki. Wprowadzanie zmian w przepisach
powinno by¢ poprzedzone odpowiednig akcja informacyjng
i wyjasniajaca, oparta na doswiadczeniach z realizacji takich
pilotazowych rozwigzan w polskich miastach, w ktérych ist-
nieje wola polityczna na rzecz uspokajania ruchu.

Nalezy réwniez zasygnalizowad, ze problemem w Polsce
sa nie tylko nieadekwatne do potrzeb przepisy prawa o ruchu
drogowym oraz przepisy wynikajace z prawa budowlanego,
ale rowniez praktyka ksztaltowania przestrzeni ulicznej na
obszarach miejskich. Koncentruje si¢ ona na wypelnieniu li-
tery prawa, pomijajac zazwyczaj istote miejskiej przestrzeni
publicznej. Wysokiej jako$ci design ma natomiast niebagatel-
ne oddzialywanie na uzytkownikéw drég {31.

Podsumowanie
Polska powinna czerpaé z bardzo bogatych do$wiad-
czent w zakresie strefowego uspokajania ruchu w Austrii,
Niemczech i Szwajcarii. Strefy stosowane sg tam powszech-
nie w obszarach miejskich, a ich dobér zawsze wynika
z celéw, ktére maja osiagnaé. Bardzo czgsto rézne formy
uspokajania ruchu przenikajg sie, w zalezno$ci od nateze-
nia i rodzaju ruchu, tak aby zapewnié¢ niezmotoryzowanym
uzytkownikom komfort przemieszczania, jednocze$nie
umozliwiajgc dojazd samochodem do posesji (fot. 10).
Woprawdzie w Polsce strefy ,tempo 30” czy strefy za-
mieszkania ciesza sie rosnaca popularnoscia, to jednak ich
skuteczno$¢ jest duzo nizsza niz w krajach niemieckojezycz-
nych. Po czesci wynika to z faktu, ze ich istnienie nie jest
wigzane z odpowiednimi dzialaniami wyjasniajacymi i pro-
mocyjnymi, po czesci wing ponosi nizsza niz w krajach nie-
mieckojezycznych kultura jazdy polaczona wraz z brakiem
spolecznego przekonania co do shusznosci ograniczania
predkosci, jak i zazwyczaj gorszy design ulic. Gorszy wyglad
i nizsza jako$¢ rozwiaza stosowanych strefach wynika
z jednej strony z niedopasowania przepiséw prawa, a z dru-

Fot. 10. Przy tworzeniu stref przyjaznych pieszym i rowerzystom korzysta sig, w zaleznosci od
potrzeby, z réznych sposobow uspokajania ruchu — w $rddmiesciu Esslingen w Niemczech
sasiadujg obok siebie strefa ruchu pieszego, strefa ,tempo 20" oraz strefa zamieszkania
(fot. Michat Beim)

giej — z czestego niedostatku wyczucia estetyki wéréd pol-
skich projektantéw przestrzeni publicznej i zleceniodawcéw
(gléwnie samorzaddw). Wciaz obowiazujacym wzorcem es-
tetyki jest betonowa kostka brukowa, ktéra nie tylko nie
jest tadna, ale przede wszystkim nie oddzialuje na pod$wia-
domos¢ kierowcéw, wplywajac na ograniczanie predkosci
jazdy.
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