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Streszczenie: Przenikanie sie ruchu pieszego z kotowym czy tramwajowym daje w wielu przypadkach lepsze efekty pod
wzgledem jakosci przebywania w miescie, a nawet bezpieczenstwa, niz ich wyrazne oddzielenie od siebie. W niniejszym ar-
tykule zostaty pokazane przyktady takich rozwigzan.
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Przestrzen bardzo wielu miast, i nie tylko miast, na Swiecie byta w XX wieku, a w bardzo wielu jest nadal prze-
ksztatcana, w kierunku wprowadzenia daleko idacej segregacji w réznych dziedzinach. Od segregacji funkgji,
z osobnym wydzieleniem dzielnic przemystowych, ustugowych, czy mieszkaniowych, po segregacje réznych
rodzajow ruchu, z czesto stosowanym oddzieleniem ruchu pieszego od ruchu kotowego poprzez poprowa-
dzenie ich w réznych poziomach. Segregacja w zatozeniu miata i intuicyjnie moze sie wydawa¢, iz powinna
przynies¢, poprawe warunkoéw zycia, w tym poprawe bezpieczenstwa. Czesto efekty sg inne. Monofunkcyjne
obszary pustoszeja na znaczng czes$é doby i przez brak przebywania w nich ludzi pozbawione sag kontroli spo-
tecznej [Gehl 2009, Gehl 2014].

Szczegdlnie interesujaco przedstawia sie kwestia segregacji ruchu. Przejscia podziemne i prowadzone
powyzej poziomu ulic teoretycznie wykluczaja mozliwosc¢ kolizji pomiedzy pieszymi a samochodami. Jednak
oddzielenie ruchu pieszego od kotowego w réznych poziomach paradoksalnie, takze z punktu widzenia bez-
pieczenstwa okazuja sie czesto rozwigzaniem mniej wtasciwym, niz uktady bardziej kolizyjne. W lutym 2007
roku, w Warszawie, pedzacy Aleja Niepodlegtosci samochdd wpadt w poslizg, wypadt z jezdni, uderzyt w la-
tarnie i nastepnie wpadt na schody prowadzace do przejscia podziemnego pod ulicg, ktéra jechat, z ktdérego
to przejscia prowadzi tez zejscie na peron stacji metra Ractawicka. Na schodach samochdéd zabit 81-letniego
mezczyzne [mar 2007]. Oczywiscie byta to sytuacja wyjgtkowa i niemajgca znaczenia generalnego dla kwestii
bezpieczehstwa w przejsciach podziemnych. Jednakze pokazuje ona, iz nawet catkowite oddzielenie ruchu
pieszego od kotowego poprzez skierowanie ich w réznych poziomach nie daje petnej gwarancji braku kolizji.
Ponadto ten przypadek moze by¢ rozpatrywany nie tylko jako spektakularny przyktad zaistnienia sytuacji te-
oretycznie niemozliwej, ale takze w szerszym kontekscie. Wypadek miat miejsce z powodu brawury kierowcy.
Uksztattowanie warszawskiej Alei Niepodlegtosci, z rzadko rozmieszczonymi przejsciami dla pieszych, osobny-
mi dwoma jezdniami, na tym odcinku dodatkowo oddzielonych ptotkiem zapobiegajacym pokonywaniu ulicy
przez pieszych w poziomie terenu, zacheca do szybkiej jazdy. Pedzgce samochody zmniejszajg bezpieczenstwo
na przecinajgcych takie ulice przejsciach dla pieszych, a takze w wielu przypadkach bezpieczenstwo poruszaja-
cych sie po ulicach bocznych, w ktére samochody skrecajag z wieksza predkoscia niz gdyby wczesniej jechaty po
ulicy wymuszajacej wolniejszy ruch. Znane sg przypadki wypadkéw powodowanych przez kierowcéw, ktérzy po
zjechaniu z autostrady zredukowali znaczaco predkos¢, ale nomen omen sitg rozpedu jada szybciej niz powin-
ni i niz gdyby wczesniej autostrada nie jechali. Ponadto organizacja ruchu oparta na wydzieleniu pieszych od
pojazddw w roéznych poziomach nie zawsze oznacza, iz sg oni faktycznie od siebie oddzieleni. Wielu pieszych
zamiast uciazliwego i bardziej czasochtonnego pokonywania poziomoéw woli poruszaé sie w poziomie terenu
i przekracza jezdnie bezposrednio, nawet kiedy jest to zakazane. Przejscia nadziemne i podziemne w wielu przy-
padkach, jako wydzielone przestrzenie, sa miejscami kryminogennymi. Sprzyjaja temu sytuacje, kiedy tworza
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one czesto ciagi o dtugich odcinkach bez mozliwosci zmiany trasy przejscia, a jednoczesnie pozostajace poza
kontrola spoteczna, gdy nie ma w ich sasiedztwie mieszkan ani ustug, z ktérych bytyby obserwowane [Czarnecki
Sieminski 2004]. Takze podziemne przystanki tramwajowe, autobusowe czy stacje metra bywajg przestrzeniami
kryminogennymi duzo czesciej niz przestrzenie publiczne zlokalizowane na powierzchni ziemi.

Rezygnacja z segregacji ruchu, badz jej istotne ograniczenie daje czesto efekty sprzeczne z intuicjg. Wspél-
ne korzystanie z jednej przestrzeni publicznej pieszych i komunikacji mechanicznej nie musi oznacza¢ niebez-
pieczenstwa. W tym miejscu moze nasunac sie refleksja, iz skoro wypadek, jaki miat miejsce w 2007 roku w War-
szawie, gdzie samochod, ktéry wpadt na schody wiodgce do przejscia podziemnego zabit cztowieka, zostat
przytoczony jako argument za tym, iz przejscia podziemne nie gwarantujg bezpieczenstwa, to tym bardziej
argumentem przeciwko tgczeniu w jednej przestrzeni ruchu pieszych i pojazdéw powinny by¢ zamachy

Ryc. 1. i 2. Leidestraat
w Amsterdamie. Przestrzen
wspotistnienia ruchu piesze-
go z ruchem tramwajowym.
U goéry odcinek ulicy. U dotu
most pomiedzy odcinkami
ulicy. Zrédto: fot. H. Trammer,
14 sierpnia 2009 r.

Leidestraat in Amsterdam.
Space of the coexistence of
the pedestrian and tram traffic.
Top photo: the street between
the bridges. Down photo: The
bridge between section of the
street. Source: phot. Hubert
Trammer, August 14%, 2009.
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terrorystyczne w 2016 roku w Nicei i Berlinie, a wcze$niej i p6zniej na Bliskim Wschodzie, gdzie ciezaréwki wje-
chaty w przestrzenie piesze i zabity wiele oséb. Jednak warto zwréci¢ uwage, iz uzyte przez terrorystéw cieza-
rowki zabity pieszych w przestrzeniach przeznaczonych do ich wytacznego ruchu, a nie do wspdlnego ruchu
pieszych i pojazdéw. Przygladnijmy sie przyktadom przestrzeni przeznaczonych dla ruchu pieszego i przeby-
wania w nich ludzi gdzie styk z ruchem pojazdéw nastepuje bez wyraznego wydzielenia obu rodzajéw ruchu.
Spektakularnym przyktadem jest Leidsestraat (Ryc. 1i 2) w centrum Amsterdamu. Ulica ta sktada sie z trzech
odcinkdéw przeznaczonych dla ruchu pieszego i tramwajowego poprzedzielanych dwoma mostami na kanatach
gdzie dodatkowo odbywa sie ruch samochodowy i rowerowy. Mosty sa szersze niz odcinki ulicy zlokalizowane
pomiedzy nimi. Na mostach umieszczono po dwa tory tramwajowe, po dwa perony przystankéw tramwajowych
bedace zarazem chodnikami, po dwie jezdnie dla samochodéw umozliwiajace przejazd miedzy ulicami

Ryc. 3. i 4. Ulica 6 Sierpnia
w todzi, ktorej przeksztatce-
nie w woneerf dato poczatek
popularnosci tego rozwigzania
w Polsce. Zrédto: fot. H. Tram-
mer, 10 sierpnia 2014 r.

Sierpnia Street in £6dz. Trans-
formation of it into living street
started popularity of that solu-
tion in Poland. Source: phot.
Hubert Trammer, August the
10, 2014
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biegnacymi po obu stronach kanatéw, a takze po dwa chodniki umieszczone przy balustradach mostu. Umiesz-
czone na mostach przystanki odgrywaja takze role mijanek. Bowiem na waskiej Leidestraat zastosowano tak
zwane sploty toréw, czyli natozenie na siebie szerokosci obu toréw, zawezajace przestrzen poruszania sie tram-
wajow. Po trasie biegnacej przez Leidestraat kursuja trzy linie tramwajowe majace taczng szczytowa czestotli-
wos¢ co dwie minuty w kazdym z obu kierunkdw. Na szerokosci ulicy mniejszej niz dziesie¢ metréw ruch pieszy
wspotistnieje z tramwajowym. Nie sg oddzielone od siebie zadnymi fizycznymi barierami. Sytuacje wspétistnie-
nia ruchu tramwajowego z pieszym w jednej przestrzeni funkcjonuja takze wielu innych miastach. W tym pol-
skich. Na przyktad w Chorzowie, Gorzowie Wielkopolskim i Wroctawiu. Przyktad Leidestraat w Amsterdamie
jest szczegolnie spektakularny ze wzgledu na bardzo matg szerokos¢ ulicy, bardzo intensywny ruch pieszy
i dwukierunkowy ruch tramwajowy o duzej czestotliwosci prowadzony po torach ze splotami, a wiec z koniecz-
noscig duzej dbatosci o jego regularnosc.

Ryc. 5. i 6. Wyniesione do po-
ziomu chodnikéw i wyréznione
nawierzchnig skrzyzowanie ulic
Juliusza Ligonia i Krélowej
Jadwigi w centrum Katowic.
Zrédto: fot. H. Trammer,
3 sierpnia 2009 r.

Crossroad of the Juliusza
Ligonia and Krélowej Jad-
wigi streets in the center of
Katowice. The surface of the
crossroad is elevated to the
level of the pavements and
marked by the paving. Source:
phot. Hubert Trammer, August
the 34, 2014.




PARADOKS BEZPIECZENSTWA W PRZESTRZENI MIEJSKIEJ 63

Kojarzonym z Holandig sposobem organizacji ruchu opartym na wspotistnieniu ruchu pieszego z samocho-
dowym sg tak zwane woonerfy. Rozwigzanie to zyskato popularnos¢ w Polsce dzieki spektakularnemu sukcesowi
przebudowy ulicy 6 sierpnia z todzi (Ryc. 3 i 4). Wczesniej, kiedy przestrzen tej ulicy byta podzielona na jezdnie
i waskich chodnikach, ludzie niechetnie tam przebywali. Po przebudowie na woonerf stata sie petnym zycia
fragmentem miasta. Mimo przenikania sie ruchu pieszego z samochodowym, a moze dzieki temu nie ma prob-
leméw z bezpieczenstwem [Kubecka Zimny 2016]. W odréznieniu od wielu woonerféw wystepuje tam nie tylko
ruch lokalny, ale takze tranzytowy. Holenderskie stowo woonerf oznacza strefe zamieszkania. Tymczasem w to-
dzii winnych miejscach w Polsce okreslenie to stosowane jest do srodmiejskich przestrzeni stricte publicznych.

W relacji pomiedzy ruchem pieszym, a innymi rodzajami ruchu istotne jest ich wspétistnienie w miejscach
gdzie dla zapewnienia ciggtosci kazdego z nich naktadajg sie na siebie powierzchnie przeznaczone dla ich pro-
wadzenia w oddzieleniu. Rozny sposdb ich rozwiagzania tworzy rézne relacje pomiedzy poszczegdlnymi rodza-
jami ruchu. Zwykle s3 to miejsca przechodzenia pomiedzy przeznaczonymi do ruchu pieszych chodnikami przez
przeznaczona do ruchu pojazdéw jezdnie. Przy najczesciej wystepujacych w Polsce sposobach organizacji ruchu
najczesciej wystepuja trzy rodzaje takich miejsc. Pierwszy to powierzchnie bez specjalnego wyznaczenia, gdzie
mozna przechodzi¢ przez jezdnie na zasadzie ogdlnych przepiséw, a wiec obreb skrzyzowan i odcinki ulic po-
tozone ponad 100 metréw od skrzyzowan i wyznaczonych przejs¢ dla pieszych, pozbawione cech, ktére spra-
wiaja, iz przepisy nie pozwalaja tam przechodzi¢ przez jezdnie. W takich miejscach zgodnie z przepisami,

Ryc. 7. i 8. Zeebrugge, Bel-
gia. Wyniesione skrzyzowanie
rozwigzane w taki sposob, iz
jego powierzchnia stanowi
integralng cato$¢ z powierzch-
nig przylegtych chodnikéw.
Zrédho: fot. H. Trammer, 4 maja
2007 r.

Zeebrugge, Belgium. Tehe sur-
face of the crossroad elevated
to the level of the pavements
and integrated with their
surface. Source: phot. Hubert
Trammer, May the 4%, 2007
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a takze faktycznie, ruch pieszych podporzadkowany jest ruchowi pojazdéw. Drugi rodzaj powierzchni to wy-
znaczone przejscia dla pieszych bez sygnalizacji $wietlnej. Tam zgodnie z przepisami ruch pojazdéw podpo-
rzadkowany jest ruchowi pieszych. W rzeczywistosci jednak postawa wielu kierowcodw sprawia, iz czesto jest tak
tylko teoretycznie. Istotne znaczenie ma wielkos¢ ruchu pieszego i samochodowego w poszczegdlnych tego
typu miejscach. Aczkolwiek generalnie mozna zaobserwowac poprawe postawy kierowcdw. Jednak daleko nam
jeszcze do wielu krajow gdzie pozycja pieszych jest duzo mocniej osadzona w przepisach. Trzeci rodzaj z tych
najczesciej spotykanych powierzchni to wyznaczone przejscia dla pieszych z sygnalizacja swietlng. W sytuacji
czerwonego Swiatta dla pieszych sa to zgodnie z polskimi przepisami powierzchnie do wytacznego ruchu po-
jazddw, zas w sytuacji zielonego Swiatta dla pieszych powierzchnie przeznaczone zasadniczo do ruchu pieszych,
ale w niektorych sytuacjach z dopuszczeniem ruchu pojazdéw. W przypadku przejs¢ w obrebie skrzyzowan

Ryc. 9. i 10. Centrum Zako-
panego. Deptak Krupdwki
przerywa ciggtos¢ prosto-
padtego ciggu ulic Kosciusz-
ki- Zaruskiego. Samochody
przecinaja deptak w miejscu
w zaden spos6b niewyréznio-
nym. Zrodto: fot. H. Trammer,
23 pazdziernika 2016 r.

Centre of the town of Zako-
pane. Krupowki promenade
breaks the continuity of the
perpendicular course of the
Kosciuszki and Zaruskiego
streets. The cars cross the
promenade in the place which
is not marked in any way.
Source: phot. Hubert Trammer,
October the 23, 2016.
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pojazdy skrecajace moga przeciac przejscie dla pieszych, na ktérych maja oni zielone $wiatto, ale musza usta-
pi¢ pierwszenstwa pieszym. Rzuca tu sie w oczy nieréwnos$¢ stron. Réwna sytuacja pieszych wzgledem samo-
chodéw bytaby gdyby mogli oni przechodzi¢ przez jezdnie na czerwonym sSwietle kiedy nie nadjezdza zaden
pojazd, lub gdyby samochody nie mogty przejezdzac przez przejscia na ktoérych piesi maja zielone swiatto.

Rozwigzaniem czesto stosowanym, takze w Polsce, ktére poprawia relacje pomiedzy ruchem pojazdéw,
a ruchem pieszych, zmniejszajac dyskryminacje tych ostatnich sg wyniesione przejscia dla pieszych, a nawet
cate skrzyzowania. W efekcie przejécie dla pieszych, czy cata przestrzen skrzyzowania staje sie rodzajem wiel-
kiego progu zwalniajacego. Tworzy to w duzym stopniu réwnorzednga pozycje ruchu pieszego i ruchu samo-
chodowego. Zaréwno miedzy chodnikami, jak i miedzy odcinkami jezdni jest osobna powierzchnia, ktéra trze-
ba przekroczy¢. Przy tym powierzchnia ta znajduje sie na poziomie chodnikéw (Ryc. 5 i 6).

Ryc. 11.i 12. Kielce. Skrzyzo-
wanie deptaku Sienkiewicza
z ulica Paderewskiego uksztat-
towane w sposéb podporzad-
kowany ruchowi pieszemu.
Przejazd jest dopuszczony dla
okreslonych grup pojazdow,
w tym czesto kursujacych au-
tobuséw komunikagji miejskie;.
Zrédto: fot. H. Trammer, 26
stycznia 2017 r.

Kielce. Crossroad of the
Sienkiewicza promenade with
Paderewskiego street shaped
in the way which privileges the
pedestrian traffic. Often run-
ning public busses and other
selected groups of vehicles can
cross the promenade. Source:
phot. Hubert Trammer, January
26, 2017.
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Rozwigzaniem, ktére ustawia ruch kotowy w pozycji podporzadkowanej wzgledem ruchu pieszego jest
ukfad z przerwaniem ciggtosci jezdni a bez przerywania ciggtosci chodnika czy innego ciggu ruchu pieszego.
Powszechna sytuacja przechodzenia pieszych przez jezdnie zostaje zastgpiona sytuacja przejezdzania samo-
chodoéw przez chodnik czy ciag ruchu pieszego. (Ryc. 7 i 8). Kiedy chodnik jest waski, badz trase przejazdu sa-
mochodow wydzielaja stupki, sytuacja przypomina nieco wyniesione przejscie dla pieszych. Zdarzaja sie jednak
sytuacje organizacji i przestrzeni sprawiajace, iz piesi moga wrecz nie zauwazy¢, ze przez chodnik, czy deptak
wiedzie droga przejazdu pojazdéw (Ryc. 9 i 10). Taka sytuacja wystepuje na przyktad na zakopianskim deptaku
Krupdéwki. Mogtoby sie wydawac, iz jest to sytuacja bardzo niebezpieczna i powodujgca liczne wypadki. Okazuje
sie jednak, iz ztozenie catej odpowiedzialnos¢ za bezpieczenstwo na kierowcdw pojazdow, wsparte rozwigzaniem
nawierzchni sprawiajacym, iz samochody wkraczaja do domeny pieszych, mniej sprzyja wypadkom niz sytuacja,
kiedy uwazaé musza piesi, a nawet niz sytuacja, kiedy piesi na zielonym Swietle przechodza przez jezdnie. Ist-
nieja takze przyktady bezproblemowego przecinania deptakéw przez ruch autobuséw miejskich (Ryc. 11 12).

Zaprezentowany przyktad przecinania deptaku, ktéry stanowi ulica Sienkiewicza w Kielcach (Ryc. 11 i 12)
pokazuje, iz ruch pieszy moze bezpiecznie wspdtistnie¢ bez wydzielania od bardzo intensywnego ruchu sporych
pojazddw. Co wiecej miejsca przeciecia deptaku z ulicag Paderewskiego jest takze miejscem gdzie, ze wzgledy
na punktowe zwezenie tej drugiej, ruch pojazddw przecinajacych deptak musi odbywac sie wahadtowo. Nie jest
przy tym kierowany przez $wiatfa. Intuicyjnie mogtoby sie wydawa¢, iz autobusy i inne pojazdy uprawnione do
przejazdu sa tam kierowane na czotowe zderzenie. Tymczasem organizacja ruchu powodujaca, iz zapobiezenie
wypadkowi miedzy samochodami, wymaga zwiekszonej uwagi, powoduje, iz jest bezpieczniej. Kierowcy, kté-
rzy musza uwazad, aby sie nie zderzy¢, uwazajag tez bardziej na pieszych. Zachowaniu zwiekszonej ostroznosci
sprzyja tez zmiana nawierzchni.

Przedstawione wyzej r6znorodne przyktady stanowia niewielka prébke sposréd niezliczonych miejsc gdzie
zastosowane podobne rozwigzania, ktére funkcjonuja i dobrze sie sprawdzaja. Jednak wciaz swiadomos¢ tego
nie jest powszechna i wprowadzanie takich rozwigzan napotyka czesto opér. Nierzadko takze wsrédd specjali-
stéw od projektowania drég i przestrzeni miejskiej. Przyktadem byty t6dzkie woonerfy [Kubecka Zimny 2016].
Dlatego wiedza na ten temat wymaga szerokiego rozpowszechniania.
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Paradox of the safety in the urban space

Abstract: Coexistence of pedestrian traffic with the car traffic or tram traffic in many cases means better effects than their
clear separation. It's the case in the field of the quality of staying in the city, but paradoxically also in the field of safety. In
this publication are shown the examples of such solutions.
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