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WSTEP

Raport koricowy przedstawia wyniki opracowania pt.: ,Studium komunikacyjne
oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin.
Koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym, Etap Il -
opracowanie koncepcji organizacji ruchu”.

Zostat opracowany w okresie 22.08 - 20.18.2012r przez biuro projektowo-
konsultingowe TransEko sp.j., 00-660 Warszawa, ul. Lwowska 9/1A na zamowienie
Gminy Lublin, Plac Kréla Wtadystawa tokietka 1, 20-109 Lublin.

Zakres obszaru objetego analizami zostat okreslony przez Zamawiajgcego w opisie
przedmiotu zaméwienia.

Raport uwzglednia wnioski z przeprowadzonych konsultacji spotecznych
przeprowadzonych w zwigzku ze strategiczng oceng oddziatywania na $rodowisko.

Schemat uktadu drogowego wg stanu istniejacego, z podziatem funkcjonalnym ulic,
przedstawiono narys. 1.

ZALOZENIA OGOLNE

W Studium przyjeto, ze koncepcje organizacji ruchu w obszarze centralnym
Lublina powinny wynika¢ z ogdlnych zatozen strategii rozwojowej Miasta oraz z
kierunkdéw rozwoju systemu transportowego, ktére stanowig integralng cze$é
planowania przestrzennego. | odwrotnie, decyzje przesadzajace charakter
obszaru centralnego oraz zasady jego obstugi komunikacyjnej powinny wptywaé
na sposob organizacji catosci systemu transportowego Lublina. W zwigzku z
powyzszym, z uwagi na jednoczesno$¢ zadan realizowanych w Studium, dgzono
do zachowania spdjnoéci wariantow systemu transportowego formutowanych w
skali catego miasta z wariantami organizacji ruchu w obszarze centralnym.

Jako zalozenie podstawowe przyjeto takze, ze analizowane warianty bedg
odpowiada¢é zapisom Strategii Rozwoju Miasta oraz Polityki Transportowej
Lublina, historycznego juz dokumentu przyjetego w formie uchwaty Rady Miasta
22 maja 1997 r.. Okreslono w nim cele rozwoju systemu transportowego i $rodki
ich realizacji. Oznacza to, ze w Studium kontynuowano taki kierunek
myslenia, ktérego celem jest rozwdj systemu transportoweqo Lublina, w
tym jego obszaru centralnego, zgodnie z zasadami zréwnowazonego

rozwoju.

Przy tak zdefiniowanym celu nadrzednym, w Studium nie brano pod uwage takich
dziatan, ktére zwlaszcza w centrum wigzatyby sie z dopuszczeniem do
swobodnego korzystania z samochodéw indywidualnych, nieograniczong
motoryzacja, a w konsekwencji ostabieniem znaczenia systemu transportu
zbiorowego. Wzieto natomiast pod uwage, ze zrdwnowazony rozwéj moze byé

OBSZAR CENTRALNY MIASTA - ISTNIEJACY UKLAD DROGOWY
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Rys. 1. Obszar centralny Lublina. Uktad drég z klasyfikacja funkcjonalng — stan obecny.

osiggany w rozny sposob, w réznym tempie i z naciskiem na rézne zadania
priorytetowe. W kazdym przypadku dostosowano zasady korzystania z systemu
transportowego do strefy miasta, tj. odrebnie traktowano obszar centralny z jego
cze$cig historyczng, obszar miejski i peryferyjny.

Szczegblne znaczenie bedg mie¢ decyzje dotyczace centralnego obszaru miasta.
Wynika to z funkcji tego obszaru, ktéry peini role historycznego, kulturalnego,
handlowo-ustugowego i administracyjnego centrum Lublina i gromadzi na swoim
terenie liczne Zrodta i cele podrézy. Wymaga to takiego zorganizowania systemu
transportowego w tym obszarze, aby przy spetnieniu wymogéw wynikajacych ze
zréwnowazonego rozwoju, poszczegolne grupy uzytkownikdéw miaty zapewniong
dostepnosé¢, zwiekszona zostata przyjazno$¢ i atrakcyjno$¢ centrum dla jego
mieszkafncow, oséb pracujacych i odwiedzajacych oraz aby zachodzace zmiany
wptywaty na poprawe wizerunku i atrakcyjno$ci Lublina.

Na tym etapie Studium okre$lono dwa warianty organizacji ruchu, kazdy z nich
oparty na zatozeniu, ze system transportowy bedzie sie przeksztatcaé zgodnie ze
strategig zrownowazonego rozwoju:

—  Wariant 1, silnego uprzywilejowaniu transportu zbiorowego, rozwoju ruchu
rowerowego i poprawy warunkow ruchu pieszego, zwigzany ze znacznym
ograniczeniem swobody uzytkowania samochoddéw indywidualnych w
obszarze centralnym;

—  Wariant 2, umiarkowanego ograniczania roli samochodow - polegajacy na
ograniczonej ingerencji w funkcjonowanie systemu transportowego, w ktorej
pozostawiona bedzie wieksza niz w wariancie 1 swoboda uzytkowania
samochodéw. Wariant ten zaklada mniejsze uprzywilejowanie transportu

zbiorowego, mniej intensywny rozw6j infrastruktury rowerowej i stref ruchu
pieszego.

W obu wariantach zatozono, ze nastapi przeksztatcenie obszaru centralnego,

polegajace na:

—  wypetnieniu obszaru nowymi funkcjami, tj. nastapi dogeszczenie zabudowy
0 zréznicowanym charakterze, rewitalizacja obszaréw zdegradowanych,
rewitalizacja i urzadzenie zielni miejskiej i terendw rekreacyjno-sportowych,
przy zachowaniu waloréw historycznych, kulturowych, krajobrazowych i
przyrodniczych,

— uporzadkowaniu przestrzeni publicznych, zwlaszcza w rozumieniu
porzadkowania zasad funkcjonowania systemu transportowego (np. przez
przywrocenie ulicom funkcji spotecznych, przywrdcenie ulic pieszym,
porzadkowanie parkowania, rozwigzania ograniczajace emisje hatasu i
zanieczyszczen).

Wedtug zatozen Studium, tak okreslone warianty, zgodne z zasadniczym
kierunkiem strategii rozwojowej miasta, ale formutujace inne (lub innej
intensywno$ci) $rodki realizacji, majg stanowi¢ podstawg do dyskusji z wiadzami
miasta i spoteczenstwem Lublina nad koncepcjg organizacji systemu
transportowego w obszarze centralnym, a w jej wyniku podstawg sformutowania
propozycji rozwigzania wynikowego.
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ZALOZENIA DO WARIANTU 1

Dostepnosé obszaru centralnego dla samochodéw

W wariancie 1 zatozono, ze w duzym stopniu zostanie ograniczona dostepno$¢
obszaru centralnego dla samochodéw. Oznacza to, Ze kontynuowane bedg
rozpoczete juz w Lublinie, dziatania na rzecz korzystania z alternatywnych w
stosunku do samochodu sposobow podrozowania (pieszo, rowerem, transportem
zbiorowym) oraz dziatania restrykcyjne, zniechecajace do korzystania z
samochoddw (obecnie w tym celu stosowane sg optaty za parkowanie). Z punktu
widzenia uktadu drogowego i organizacji ruchu dazy¢ sie bedzie do wykluczenia
mozliwosci  wykonywania przejazdow tranzytowych w poprzek obszaru
centralnego, w przypadku podrézy nie zwigzanych z tym obszarem. Dojazdy do
celow podrozy zlokalizowanych wewnatrz obszaru centralnego bedg mozliwe z
wykorzystaniem Obwodnicy Srodmiejskiej i wybranymi ulicami, przy zatozeniu
kierowania ruchu na wyznaczone parkingi i miejsca parkingowe. W przypadku
niektorych celow podrézy (w obrebie lub w poblizu stref pieszych) bedzie to
zwigzane z konieczno$cig wykonywania doj$¢ pieszych.

Ograniczenie dostepnosci dla samochodéw ma przyczyni¢ sie do zmniejszenia
natezen ruchu samochodowego wewnatrz obszaru centralnego i tym samym do
ograniczenia zapotrzebowania na wysokg przepustowos¢ jezdni i skrzyzowan.
Zmniejszeniu powinno ulec takze zapotrzebowanie na miejsca parkingowe
wyznaczane w pasach drogowych. Utatwi to przeksztatcenia przestrzeni ulic w
kierunku wigkszej ich przyjaznosci dla ruchu pieszego i rowerowego, stworzy
szanse uprzywilejowania transportu zbiorowego oraz zmniejszy emisje hatasu i
zanieczyszczen.

Ograniczenie dostepnosci obszaru centralnego dla samochodow bedzie zwigzane
ze zmniejszaniem szerokosci jezdni wybranych ulic, a w niektorych przypadkach
nawet ich zamykaniem dla ruchu samochodowego. Nie oznacza to jednak
catkowitej eliminacji ruchu samochodowego z obszaru centralnego. Zapewniona
bedzie mozliwo$¢ parkowania pojazdow w poblizu wjazdéw do obszaru (na
parkingach buforowych) oraz zapewnione zostang drogi dojazdowe do
wyznaczonych miejsc parkowania w pasach drogowych ulic (dla mieszkancow i
innych uzytkownikow tej czesci miasta, np. hotel). Do tego celu bedzie
wykorzystywana Obwodnica Srodmiejska i uktad wybranych ulic wewnatrz
obszaru centralnego.

Obwodnica Srédmiejska

W wariancie 1 zatozono, Ze w duzej mierze dostepno$¢ samochodami do obszaru
centralnego bedzie zapewniaé Obwodnica Srédmiejska powiazania uktadem tras
promienistych z dalszym pierécieniem Obwodnicy Miejskiej i z trasami wylotowymi
z miasta. Zaproponowano przebieg Obwodnicy Srodmiejskiej ulicami: al.
Solidarnosci, al. Tysiaclecia, al. Unii Lubelskiej, Al. Zygmuntowskie, al.
Pitsudskiego, Lipowa, Al. Ractawickie, Dlugosza, Leszczynskiego,
Czechowska.

Gtéwnym zadaniem obwodnicy powinno by zapewnienie mozliwosci
cyrkulowania ruchu wokét obszaru centralnego, z wjazdami w ten obszar w
poblizu wybranego celu podrézy. Dazy¢ sie powinno do tego, aby dlugosé

odcinka wjazdu od Obwodnicy Srédmiejskiej do celu potozonego wewnatrz
obszaru centralnego (i czas dotarcia do miejsca parkingowego) byly jak
najkrotsze.

Autorzy Studium majg Swiadomos¢, ze zaproponowany w wariancie 1 przebieg
Obwodnicy Srédmiejskiej nie jest optymalny, a parametry techniczne ulic jg
tworzacych nie sg jednorodne. Bedzie ona posiada¢ wigkszg sprawnos¢ ruchowg
na odcinkach ulic sktadajacych sie na czes¢ pdinocng i wschodnig. W wyniku
analiz stwierdzono jednak, ze bez angazowania znacznych $rodkéw finansowych
i podejmowania watpliwych decyzji techniczno-funkcjonalnych nie ma mozliwosci
doprowadzenia do jej jednorodnego charakteru (tych samych parametréw
techniczno-funkcjonalnych) i domkniecia od strony zachodniej wzdtuz osi ul.
Lipowej do ronda J. Kuklinskiego. W zwigzku z tym zaproponowano zamienny
przebieg zachodniego odcinka ulicami: Al. Ractawickie - Diugosza -
Leszczynskiego - Czechowska.

Ze wzgledéw technicznych i finansowych, zdaniem autoréw, niecelowe bytoby
dostosowywanie parametrow technicznych ul. Lipowej, al. Pitsudskiego i Al.
Zygmuntowskich do standardu obowigzujacego w al. Solidarnosci czy al. Unii
Lubelskiej.

Niemniej jednak dazy¢ sie powinno do tego, aby na mozliwe dtugich odcinkach
standard tej obwodnicy odpowiadat klasie ulicy G, bardziej ze wzgledéw
funkcjonalnych, nize technicznych. Nalezy liczy¢ sie z tym, ze najnizszy standard
bedzie obowigzywac¢ na odcinku Dtugosza — Czechowska z uwagi na parametry
przekroju poprzecznego i mate odlegto$ci miedzy skrzyzowaniami.

Niezaleznie od uwarunkowan technicznych zwigzanych z poszczegoinymi
odcinkami ulic_Obwodnica Srodmiejska powinna zapewnia¢ mozliwo$¢ obstugi
ruchu_zwigzanego przede wszystkim z obszarem centralnym. Obwodnica z
zasady nie powinna przejmowa¢ zbyt duzego samochodowego ruchu
miedzydzielnicowego, ktéry powinien by¢ kierowany do Obwodnicy Miejskiej i na
ukfad wazniejszych tras drogowych miasta (gtéwnie klasy GP).

Transport zbiorowy (autobusy i trolejbusy)

W wariancie 1 szczegolne znaczenie przypisano podniesieniu jako$ci transportu
zbiorowego. Z punktu widzenia organizacji ruchu w obszarze centralnym oznacza
to przyznanie wysokiego stopnia uprzywilejowania (wydzielone pasy i
wyodrebnione jezdnie dla transportu zbiorowego i priorytet w sterowaniu ruchem)
oraz organizowanie zintegrowanych weztow przesiadkowych. Zatozono, ze
osiagniecie celu polegajacego na ograniczeniu liczby dojazdow do obszaru
centralnego samochodami bedzie mozliwe wtedy, gdy transport zbiorowy
osiagnie przewage w stosunku do samochodéw mierzong przede wszystkim
krotkim czasem dojazdu do centrum, niezawodnoscia dojazdu w
zakladanym czasie i mozliwoscia dojazdu jak najblizej celow podrozy.

W zwigzku z powyzszym, w wariancie 1 zaproponowano system tras transportu

zbiorowego z uprzywilejowaniem:

— na kierunkach promienistych w stosunku do obszaru centralnego
(nawigzujacych do uktadu zaproponowanego w skali catego miasta),

- wzdtuz Obwodnicy Srédmiejskiej i

— na kluczowych ulicach wewnatrz obszaru centralnego.

Rozwigzanie to ma zapewni¢ wysoka, gwarantowang jako$¢ transportu
zbiorowego w podrézach odbywanych do obszaru centralnego, wewnatrz obszaru
centralnego i w podrézach migedzydzielnicowych.

Ruch rowerowy

W wariancie 1 zatozono, ze rower w Lublinie bedzie petni¢ funkcje wspomagajaca
transport zbiorowy, do pewnego stopnia ograniczajac zainteresowanie
korzystaniem z samochodéw. W zwigzku z tym bedzie mie¢ znaczenie zaréwno w
obstudze podrozy dojazdowych do obszaru centralnego jak tez jako indywidulany
$rodek transportu wykorzystywany wewnatrz tego obszaru (rowery indywidulane i
rowery publiczne).

Z punktu widzenia organizacji systemu zaproponowano, aby obszar centralny
prawie w catosci byt dostosowany do obstugi ruchu rowerowego. Oprocz funkcii
transportowych bedzie to mie¢ takze wazne znaczenie dla poprawy wizerunku
Lublina jako miasta europejskiego, zachecajacego do aktywnosci ruchowej i
popierajgcego ekologiczny styl zycia.

W wariancie 1 przewidziano zorganizowanie systemu tras rowerowych, na ktéry
sktadatyby sie wydzielone drogi dla roweréw (tam gdzie obwigzuje wyzsza klasa
ulicy, lub jest wystarczajacy do tego celu przekrdj ulicy), pasy i kontrapasy
rowerowe oraz ulice o ruchu uspokojonym (predko$¢ 30 km/h) z ruchem
rowerowym  prowadzonym po jezdni. Jako rozwigzanie szczegbine
zaproponowano wykorzystywanie przez ruch rowerowy wydzielonych paséw dla
transportu zbiorowego. Dotyczy to zwtaszcza tych przekrojow ulic, w przypadku
ktérych stwierdzono, ze ze wzgledu na szeroko$C jezdni i sposéb zabudowy,
segregacja ruchu rowerowego bytaby utrudniona (np. ul. Lipowa, Narutowicza,
Bernardynska).

Powaznym problemem utrudniajacym rozwdj ruchu rowerowego w Lublinie jest
uksztattowanie terenu i wynikajace z tego duze spadki ulic. Dotyczy to zwlaszcza
mozliwosci zorganizowania dojazdéw rowerami do obszaru centralnego (np. od
strony pdinocnej). W wariancie 1, w uzupetnieniu systemu tras rowerowych w
obszarze centralnym, wskazano proponowane kierunki gtéwnych powigzan tego
obszaru z pozostata czeScig miasta. Rozwigzania tych potaczern powinny
nastepowac¢ w drodze poszczegdlnych projektow szczegotowych.

Ruch pieszy

W wariancie 1 w obszarze centralnym zatozono znaczne rozszerzenie strefy
ruchu pieszego ze wskazaniem wybranych ulic i obszaréw. Ponadto, w stosunku
do wiekszosci ulic zatozono, ze porzadkowanie przekrojow bedzie oznaczaé
przeksztatcanie ich  w  kierunku  wigkszego udostepnienia  pieszym.
Uprzywilejowanie ruchu pieszego powinno by¢ réwnoznaczne z jego
prowadzeniem po ciggach pieszych wolnych od przeszkdd (np. zastawionych
samochodami), dostosowanych do intensywnosci ruchu pieszego i grup
uzytkownikdéw, z utatwieniami w_przekraczaniu barier takich jak jezdnie ulic
(réznice poziomoéw, niedostosowanie programéw sygnalizaciji $wietinej do potrzeb
ruchu pieszego). Zatozono, ze rozwigzania dla ruchu pieszego obejma;
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- rewitalizowanie ulic z organizacjg przestrzeni dla pieszych i
dostosowywaniem parametrow przekroju poprzecznego do potrzeb ruchu
pieszego, z wymiang nawierzchni, z porzadkowaniem przekrojéw i
wdrazaniem rozwigzan dla osob niepetnosprawnych; w obszarach
reprezentacyjnych i zabytkowych takze bez wyrozniania kraweznikiem stref
przeznaczonych dla grup uzytkownikéw,

— eliminowanie barier komunikacyjnych dla ruchu pieszego, m.in. poprzez
modernizowanie doj¢ do przejS¢ przez jezdnie i otoczenia przejs¢ (ze
stosowaniem utatwien dla osob niepetnosprawnych), modernizowanie
schodéw (doposazenie w pochylnie); dogeszczanie liczby przej$¢ przez
jezdnie na odcinkach pomiedzy skrzyzowaniami,

— eliminowanie parkowania samochoddw na chodnikach,

— oddzielanie ruchu pieszego od intensywnego ruchu rowerowego (drogi dla
rowerdw, pasy dla rowerdw na jezdni),

— modernizowanie weztéw przesiadkowych pod katem minimalizowania drég
doj$cia pomiedzy przystankami.

W wariancie 1 zatozono takze, ze przestrzenie ulic i placéw (poza strefami
pieszymi) powinny posiada¢ wyraznie rozdzielone funkcje, ze wskazaniem czesci
przeznaczonych dla pieszych i innych uzytkownikéw (np. samochoddw).
Przestrzenie dla pieszych powinny by¢ zorganizowane tak, aby uwzgledniane byty
potrzeby roznych grup uzytkownikéw, zwlaszcza osob niepetnosprawnych
(szczegolnie z dysfunkcjg narzaddw ruchu i wzroku).

Ruch towarowy

Zatozono, ze w obszarze centralnym beda obowigzywac specjalne zasady obstugi
towarowej punktéw ustugowo-handlowych. Zasadniczo wjazd pojazdéw
towarowych powinien by¢ limitowany (okre$lone typy pojazdéw, okre$lone
godziny wjazdu), z postojem dopuszczonym wytgcznie na miejscach do tego
wyznaczonych. Z punktu widzenia ruchu, pojazdy towarowe powinny méc
korzystac praktycznie z catego uktadu drogowego, takze z ulic pieszych i pieszo-
rowerowych, w wybranych godzinach (np. po6zno-wieczornych, wczesno-
porannych), a takze z paséw dla transportu zbiorowego (poza godzinami szczytu).

Parkowanie

W wariancie 1 zatozono, Zze parkowanie w pasach drogowych ulic zostanie
ograniczone i bedzie organizowane w postaci wyznaczonych miejsc do
parkowania (na jezdni lub w zatokach parkingowych) pod warunkiem, ze nie
bedzie pogarsza¢ to estetyki przestrzeni reprezentacyjnych ulic, nie bedzie
ogranicza¢ warunkéw ruchu pieszego czy tez uniemozliwia¢ prowadzenia ruchu
rowerowego (np. w postaci kontrapaséw). W catym obszarze centralnym bedzie to
parkowanie platne. Pozostata cze$¢ limitowanego zapotrzebowania na
parkowanie  bedzie zaspokajana  dzieki zorganizowanym  parkingom
przeznaczonym do obstugi mieszkarcow obszaru i dojezdzajacych do obszaru w
zwigzKku z praca, ustugami, handlem, celami turystycznymi itp.

Dopuszczalne predkosci i bezpieczenstwo ruchu
W wariancie 1 zatozono, ze w obszarze centralnym bedg obowigzywac trzy
wartosci predkosci dopuszczalnej: 20, 30 i 50 km/h.
Zasadniczo wewnatrz obszaru bedzie obowigzywa¢ ograniczenie predkosci do 30
km/h (na wybranych ulicach/obszarach nawet 20 km/h). Umozliwi to

potraktowanie tego obszaru jako strefy uspokojonego ruchu i otworzy mozliwo$¢
dopuszczenia na wiekszosci ulic ruchu rowerowego na jezdni.

Predkos¢ 50 km/h bedzie dotyczy¢:

— wybranych odcinkéw ulic wewnatrz obszaru, przede wszystkim
prowadzacych obstuge transportu zbiorowego, ale wéwczas z segregacjg
ruchu rowerowego (ew. bez dopuszczenia ruchu rowerowego na jezdni),

- odcinkéw Obwodnicy ~Srédmiejskiej, o najwyzszych parametrach
technicznych.

Mieszkancy obszaru centralnego

W wariancie 1 zatozono, Zze ograniczenia dostepnosci obszaru dla samochoddw
osobowych w mniejszym stopniu bedg dotyczy¢ mieszkaricow obszaru. Zakres
dostepu (trasy przejazdu i miejsca do parkowania) powinny wynika¢ z umowy
spofecznej pomiedzy wtadzami miasta a mieszkancami. Przy czym nalezy miec¢
$wiadomos$¢, ze w dluzszej perspektywie podejmowane decyzje powinny byé
ukierunkowane na ograniczanie zainteresowania mieszkancéw obszaru
centralnego  posiadaniem samochodu  (celem powinno by¢ zmniejszanie
motoryzacji w stosunku do stanu istniejacego) w zwiazku z zapewnieniem dobrej
obstugi transportem zbiorowym i udogodnieniami dla ruchu rowerowego i
pieszego. W konsekwencji powinno to oznacza¢ m.in. malejace zapotrzebowanie
na miejsca do parkowania.

Powiazania obszaru centralnego

W wariancie 1 powigzania obszaru centralnego z uktadem drogowym bedg
zapewnione dzieki skrzyzowaniom usytuowanym na Obwodnicy Srodmiejskiej. W
tym wzgledzie wykorzystywany bedzie dotychczasowy uktad, wzmocniony
dodaniem proponowanych nowych skrzyzowan (na prawe skrety) w Al
Zygmuntowskich i al. Unii Lubelskiej. Ich zadaniem bedzie utatwienie dostepu do
wybranych celéw podrézy (z Obwodnicy Srodmiejskiej), utatwienie cyrkulacji
ruchu, ale tez zwiekszenie atrakcyjnosci terenéw potozonych na obrzezach
obszaru centralnego.

Silnemu wzmocnieniu, gtdwnie jakoSciowemu, powinny ulec powigzania

transportem zbiorowym, dzieki zintegrowanemu uprzywilejowaniu autobuséw i

trolejbuséw na:

— trasach  promienistych  prowadzacych do centrum (z  dzielnic
mieszkaniowych),

- na Obwodnicy Srodmiejskiej,

— na podstawowych ulicach wewnatrz obszaru centralnego.

W zakresie ruchu rowerowego, zaktada sie kontynuowanie tras rowerowych
wyznaczonych wewnatrz obszaru centralnego na zewnatrz, zgodnie ze
wskazanymi w opracowaniu podstawowymi kierunkami obstugi.

W wariancie 1 zatozono szczegdlny sposdb powigzania obszaru centralnego z
waznymi_rejonami_Lublina, takimi jak Majdanek, Ogréd Botaniczny-Skansen,
wezet _dworcdw _kolejowo-autobusowych Lublin_ Gtéwny (i dalej lotnisko w
Swidniku) i Miasteczko Uniwersyteckie. W przypadku Majdanka zatozono jego
powigzanie wysokiej jakosci korytarzem transportu zbiorowego i rowerowego

wzdtuz Drogi Meczennikéw Majdanka, z wydzieleniem pasow dla transportu
zbiorowego od Obwodnicy Srodmiejskiej do ul. Grabskiego. W przypadku
kompleksu Ogrod Botaniczny-Skansen zatozono jego powigzanie wysokiej jakosci
korytarzem transportu zbiorowego i rowerowego wzdtuz al. Solidarnosci i al.
Warszawskiej (ktéra powinna ulec przeksztatceniom po uruchomieniu nowego
wlotu do Lublina, taczacego sie z obwodnicg ekspresowa) z wydzieleniem paséw
dla transportu zbiorowego. W przypadku wezta dworcow Lublin Gtéwny zatozono
jego  powigzanie wysokiej jakoSci korytarzem transportu  zbiorowego
prowadzonym od wezta z Obwodnicg Srodmiejskg wzdiuz ul. Lubelskiego Lipca
‘80, Miynskiej i Dworcowej z wydzieleniem paséw dla transportu zbiorowego (ruch
rowerowy z wykorzystaniem uspokojonej dla ruchu ul. 1 Maja). W przypadku
Miasteczka Uniwersyteckiego zatozono jego powigzanie wysokiej jakoSci
korytarzem transportu zbiorowego i rowerowego prowadzonym wzdiuz Al
Ractawickich oraz drugim korytarzem rowerowo-pieszym prowadzonym ul
Radziszewskiego w kierunku do Al. Ractawickich i dalej do Krakowskiego
Przedmiescia.

Kategorie ulic

W obszarze centralnym przyjeto trzy zatozenia dotyczace kategorii ulic:

—  ze wzgledu na znaczenie funkcjonalne, zasadniczo uktad ulic stanowigcych
Obwodnice Srédmiejska powinien byé w jednakowej klasie ulic gtéwnych —
G, z wyjatkiem odcinka tworzonego przez ulice: Diugosza, Leszczyniskiego,
Czechowska.

— Zzadna z ulic wewnatrz obszaru centralnego nie bedzie posiadaC klasy
wyzszej niz Z (zbiorcza),

—  ulicom w obszarze centralnym powinny by¢ przypisane mozliwie niskie klasy
(L'i D) ze wzgledu na wielo$¢ powigzan w uktadzie drogowym, zwigzki z
przylegajacym otoczeniem, uspokojenie ruchu, za wyjatkiem wybranych
korytarzy (w klasie Z) waznych dla obszaru centralnego pod wzgledem
obstugi ruchu samochodowego lub prowadzenia linii transportu zbiorowego.

W obszarze centralnym Lublina przewidziano 6 typow ulic ze zréznicowanym
traktowaniem ruchu pieszego, rowerowego, transportu zbiorowego i
samochodowego:

— Ulica z dopuszczonym wylacznie ruchem pieszym i rowerowym, z
ruchem pojazdéw silnikowych (samochodéw i pojazdéw transportu
zbiorowego) eliminowanych w mozliwie duzym stopniu, z nadanym
bezwzglednym priorytetem ruchowi pieszemu i rowerowemu, i z
odpowiednim przystosowaniem przestrzeni ulicy do potrzeb tego typu ruchu.

— Ulica z ograniczonym ruchem samochodéw (predko$¢ 20 km/h),
przeznaczona do wspdlnego uzytkowania przekroju przez pieszych i
rowerzystow oraz przez samochody; dotyczy to tych przypadkéw gdzie
dominowac bedzie ruch pieszy i rowerowy, a jednoczesnie nie jest mozliwe
catkowite wytgczenie ulicy z ruchu samochodowego, np. ze wzgledu na
dojazdy mieszkancow.

— Ulica z ograniczonym ruchem samochodéw (predko$¢ 30 km/h),
przeznaczona do wspolnego uzytkowania przez rowerzystow oraz przez
samochody i transport zbiorowy; dotyczy to tych przypadkéw, gdzie zaktada
sie obstuge samochodowego ruchu zrédtowo-docelowego i prowadzenie linii
transportu zbiorowego.
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— Ulica z ruchem pieszym, rowerowym i transportem zbiorowym,
przeznaczona do wspélnego uzytkowania przez pieszych, rowerzystow i
pojazdy transportu zbiorowego.

—  Ulica z uprzywilejowaniem transportu zbiorowego (predkos¢ 30 km/h) -
dotyczy pozostatych ulic obstugiwanych transportem zbiorowym gdzie
zaktada sie¢ wprowadzenie uprzywilejowania komunikacji autobusowej i
trolejbusowej przez wprowadzenie segregacji ruchu indywidualnego i
zbiorowego (wydzielone pasy).

— Ulica ogélnodostepna (predkosé 50 km/h) - dotyczy ulic
wykorzystywanych wspdlInie przez ruch samochodowy, transport zbiorowy,
ruch rowerowy i ruch pieszy z podwyzszong predko$cig dopuszczalna.

ZALOZENIA DO WARIANTU 2

Zasadnicze rdznice pomigdzy wariantem 2 a wariantem 1 dotycza;

—  stopnia dostepnosci obszaru centralnego dla samochodéw,

—  przebiegu i funkcji Obwodnicy Srodmiejskiej,

— stopnia uprzywilejowania transportu zbiorowego,

— stopnia rozwoju systemu transportu rowerowego i proponowanych
rozwigzan,

—  stopnia rozwoju stref ruchu pieszego,

—  dostepno$ci parkowania w pasach drogowych.

W wariancie 2 zatozono, ze dostepno$¢ obszaru centralnego dla samochoddw
zostanie ograniczona w mniejszym stopniu. Beda wprowadzane rozwigzania
zachecajace do korzystania z alternatywnych sposobow podrézowania (pieszo,
rowerem, transportem zbiorowym) oraz dziatania restrykcyjne, zniechecajace do
korzystania z samochoddw, ale bedg one mniej radykalne i tym samym
restrykcyjne w stosunku do ruchu samochodowego niz w wariancie 1.
Ograniczenie dostepnosci bedzie dotyczyC nie catego obszaru centralnego, ale
wybranych odcinkéw ulic, gdzie wprowadzone zostanie uprzywilejowanie ruchu
pieszego. W obszarze centralnym nie bedq takze zwezane jezdnie ulic i, poza
wyjatkami, zamykane ulice dla ruchu samochodowego.

W wariancie 2 zatozono, ze dostep do obszaru centralnego bedzie zapewniaé
Obwodnica Srédmiejska przebiegajaca ulicami: al. Tysiaclecia — al. Solidarnosci -
Poniatowskiego — Sowiriskiego — Gteboka — Muzyczna - ul. Lubelskiego Lipca '80
—al. Unii Lubelskiej. Uktad ulic i kierunki ruchu wewnatrz obszaru centralnego nie
bedg wymaga¢ cyrkulowania wokdt tego obszaru. Bedzie zachowana mozliwos¢
wjazdu do obszaru w wielu miejscach i przejazdu uktadem ulic wewnetrznych.

W wariancie 2 wazne znaczenie przypisano obstudze obszaru centralnego
transportem zbiorowym, ale w mniejszym stopniu z zastosowaniem rozwigzan
polegajacych na segregowaniu ruchu (pasy dla autobuséw i trolejbusdw).
Segregowanie ruchu miatoby dotyczy¢ tych odcinkéw ulic, gdzie nie powoduje to
ograniczenia lub wykluczenia mozliwo$ci obstugi ruchu samochodowego.
Uprzywilejowanie osiggane bytoby gtownie w postaci odpowiedniego sterowania
ruchem. W wariancie 2 odcinki tras transportu zbiorowego z uprzywilejowaniem w
obszarze centralnym nie posiadatyby takze kontynuacji w postaci korytarzy

transportu zbiorowego prowadzacych z centrum do dzielnic mieszkaniowych, z
uwagi na zatozenie o nie ograniczaniu przepustowosci tych ulic.

W wariancie 2 zatozono rozwoj systemu tras rowerowych, na ktéry sktadatyby sie
przede wszystkim:

— wydzielone drogi rowerowe (zwtaszcza na drogach wyzszych klas),

— pasy i kontrapasy dla roweréw (na ulicach jednokierunkowych),

— ulice o ruchu uspokojonym.

Nie tworzytyby one jednak spéjnej catosci jak w przypadku wariantu 1. W
wariancie 2 nie przewidziano mozliwosci wykorzystywania przez rowery
wydzielonych paséw dla transportu zbiorowego. Na mniejszg skale wprowadzono
takze rozszerzenie strefy ruchu pieszego z mozliwoscig jej wykorzystywania ulic
przez rowerzystow.

Cechy wariantu 1

— silne uprzywilejowanie transportu zbiorowego, takze kosztem dostepnosci
obszaru centralnego dla ruchu samochodowego; m.in. przeznaczenie
jezdni wybranych ulic wytacznie dla ruchu autobuséw i trolejbuséw,

— poszerzenie zasiegu stref ruchu pieszego; m.in. zamkniecie czesci ulic dla
ruchu samochodowego i likwidowanie parkowania pojazdéow na
chodnikach,

- rozwdj systemu tras rowerowych, faczacych praktycznie wszystkie zrodta i
cele ruchu; m.in. wydzielone drogi dla roweréw, pasow i kontrapasy
rowerowe, dopuszczenie ruchu rowerowego na pasach dla transportu
zbiorowego, wprowadzanie uspokojenia ruchu - ograniczenie predkosci do
30 km/h,

— ograniczenie dostepno$ci obszaru centralnego dla samochoddéw; m.in.
wprowadzenie zakazu ruchu samochodowego na wybranych odcinkach
ulic, znaczne ograniczenie mozliwosci parkowania w pasach drogowych
ulic oraz wprowadzenie zasady ograniczajacej mozliwo$¢ przejazdu
samochodem poprzez obszar centralny (eliminowanie przejazdéw przez
strefe centralng niezwigzanych z celami i zrodtami podrézy potozonymi w
jej obszarze),

— funkcjonowanie Obwodnicy Srédmiejskiej przebiegajacej ulicami: al.
Solidarno$ci, al. Tysigclecia, al. Unii Lubelskiej, Al. Zygmuntowskie,
Lipowa, Al. Ractawickie, al. Diugosza, Leszczynskiego, Czechowska.

— zaktadany wskaznik motoryzacji w obszarze centralnym: 300 poj./1000
mieszkancow,

— zasadniczy podziat zadan przewozowych (okres jesienno-zimowy): 20%
samochody/80% transport zbiorowy,

— podziat zadah przewozowych w okresie wiosenno-letnim:  15%
samochody/70%transport zbiorowy/15% rowery,

— wskaznik napetnienia samochodow - 1,5.

Cechy wariantu 2

— mniejsze ograniczenia w dostepie samochoddéw do obszaru centralnego
miasta; min. mniejsza liczba ulic zamknietych dla ruchu samochodowego
w stosunku do wariantu 1 i wieksza liczba miejsc do parkowania
pojazdéw udostepnionych w pasach drogowych ulic,

— mniejsza skala uprzywilejowanie transportu zbiorowego, m.in. mnigejsza
liczba wydzielonych paséw dla transportu zbiorowego wyznaczanych
tam, gdzie nie pogorsza to znaczaco przepustowosci ulic dla ruchu
samochodowego,

— funkcjonowanie Obwodnicy Srédmiejskiej ulicami: ulicami: al. Tysiaclecia
- al. Solidarnodci — Poniatowskiego — Sowinskiego — Gteboka -
Muzyczna — ul. Lubelskiego Lipca '80 — al. Unii Lubelskiej,

— mnigjsza skala rozwoju sieci tras rowerowych oraz rozwoju stref
przeznaczonych dla ruchu pieszego.

— zaktadany wskaznik modernizacji w obszarze centralnym: 500 poj./1000
mieszkancow,

— zasadniczy podziat zadan przewozowych (okres jesienno-zimowy): 40%
samochody/60% transport zbiorowy,

— podziat zadan przewozowych w okresie wiosenno-letnim: 40%
samochody/55%transport zbiorowy/5% rowery,

— wskaznik napetnienia samochoddéw — 1,3.

Zestawienie dziatan restrykcyjnych i rekompensujacych w  wariancie
przedstawiono w tabl. 1, a w wariancie 2 w tabl. 2.

1
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Tabl. 1 Dziatania restrykcyjne i rekompensujgce w wariancie 1.

Tabl. 2 Dziatania restrykcyjne i rekompensujgce w wariancie 2.

Rodzaj dziatania

Srodki realizacii

Rodzaj dziatania

Srodki realizacji

DziAt ANIE RESTRYKCYJINE zwigzane z
ograniczeniem roli samochodow
osobowych w podrozach z i do obszaru
centralnego.

Ograniczenia penetracji obszaru centralnego przez samochody osobowe
i ciezarowe bez mozliwosci przejazdu tranzytowego.

Ograniczenie dostepnosci wybranych ulic bezwzgledne, lub czasowe
(np. ze zroznicowaniem w dniach tygodnia i porach doby).

Ograniczenie przepustowosci wybranych ulic (w zwigzku z
uprzywilejowaniem transportu zbiorowego i ruchu rowerowego).

Ptatne parkowanie w pasach drogowych w catym obszarze.

Ograniczenie liczby miejsc parkingowych dostepnych w pasach
drogowych.

Ograniczanie rozwoju uktadu drogowego, zwtaszcza przeciwdziatanie
zwigkszaniu przepustowosci ulic i skrzyzowan.

Ograniczenia predkosci dopuszczalnej.

Wprowadzenie normatywu parkingowego (maksymalna dopuszczalna
liczba miejsc parkingowych) dotyczacego nowych inwestycji.

DziAt ANIE RESTRYKCYJNE zwigzane z
ograniczeniem roli samochodow
osobowych w podrdzach z i do obszaru
centralnego.

Czesciowe ograniczenia penetracji obszaru centralnego przez
samochody osobowe i cigzarowe.

Ograniczenie dostepnosci wybranych ulic bezwzgledne, lub czasowe (np.
ze zrbznicowaniem w dniach tygodnia i porach doby).

Ptatne parkowanie w pasach drogowych w catym obszarze.

Czesciowe ograniczenie liczby miejsc parkingowych dostepnych w
pasach drogowych.

Ograniczanie rozwoju uktadu drogowego, zwtaszcza przeciwdziatanie
zwigkszaniu przepustowo$ci ulic i skrzyzowan.

Ograniczenia predko$ci dopuszczalnej.

Wprowadzenie normatywu parkingowego (maksymalna dopuszczalna
liczba miejsc parkingowych) dotyczacego nowych inwestycji.

DziAt ANIE REKOMPENSUJACE zwigzane
Z usprawnieniem systemu transportu
zbiorowego

Wprowadzanie wydzielonych jezdni i paséw ruchu dla autobuséw i
trolejbusow.

Wprowadzanie priorytetéw dla autobuséw i trolejbusow na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietlna.

Dopuszczanie funkcjonowania transportu zbiorowego na ulicach pieszo-
rowerowych.

Organizowanie weztow przesiadkowych.

Dziat ANIE REKOMPENSUJACE zwigzane
Z usprawnieniem Systemu transportu
zbiorowego

Wprowadzanie wydzielonych jezdni i paséw ruchu dla autobuséw i
trolejbusow na wybranych ulicach.

Wprowadzanie priorytetéw dla autobusdw i trolejbuséw na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg $wietina.

Dopuszczanie funkcjonowania transportu zbiorowego na ulicach pieszo-
rowerowych.

Organizowanie weztdéw przesiadkowych.

DziAt ANIE REKOMPENSUJACE zwigzane Z
usprawnieniem ruchu samochodow

Wyksztatcenie przebiegu Obwodnicy Srodmiejskiej — gtownie metodami
organizacji i sterowania ruchem.

Uporzadkowanie parkowania w pasach drogowych.

Wprowadzenie systemu wydzielonych parkingéw z systemem informacii
doprowadzajacej ruch samochodowy.

DziAt ANIE REKOMPENSUJACE zwigzane z
usprawnieniem ruchu samochodow

Uporzadkowanie parkowania w pasach drogowych ulic.

Wprowadzenie systemu wydzielonych parkingéw z systemem informacii
doprowadzajgcej ruch samochodowy.

DziAt ANIE REKOMPENSUJACE zwigzane z
usprawnieniem ruchu rowerowego

Rozwdj systemu wydzielonych drég rowerowych, pasow i kontrapaséw
rowerowych.

Dopuszczenie ruchu rowerowego na pasach przeznaczonych dla
transportu zbiorowego.

Dopuszczenie ruchu rowerowego w strefach pieszych (na wybranych
odcinkach ulic warunkowo).

Wprowadzenie normatywu parkingowego (minimum) dla roweréw przy
nowo powstajacych obiektach.

DziAt ANIE REKOMPENSUJACE zwigzane z
usprawnieniem ruchu rowerowego

Ograniczony rozwoj systemu wydzielonych drog rowerowych i pasow
oraz kontrapasdw rowerowych.

Dopuszczenie ruchu rowerowego w strefach pieszych (na wybranych
odcinkach ulic warunkowo).

Wprowadzenie normatywu parkingowego (minimum) dla rowerdw przy
nowo powstajacych obiektach.

DziAt ANIE REKOMPENSUJACE ZWIAZANE Z
USPRAWNIENIEM RUCHU PIESZEGO

Rozwdj strefy ruchu pieszego — rozszerzenie o kolejne odcinki ulic.

Przeksztatcenie przestrzeni ulic z poszerzeniem ciggéw pieszych (w
zwigzku z porzadkowaniem parkowania.

Likwidowanie barier w ruchu pieszych (np. progéw, stopni, nierownosci
itp.).

DziAt ANIE REKOMPENSUJACE zwigzane z
usprawnieniem ruchu pieszego

Rozwdj strefy ruchu pieszego — rozszerzenie o kolejne odcinki ulic.

Przeksztatcenie przestrzeni ulic z poszerzeniem ciggow pieszych (w
zwigzku z porzadkowaniem parkowania.

Likwidowanie barier w ruchu pieszych (np. progéw, stopni, nieréwnosci
itp.).
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KORYTARZE TRANSPORTU ZBIOROWEGO

W Lublinie transport zbiorowy prowadzony jest ulicami wnikajagcymi w obszar

centralny:

— ciagiem: Al. Ractawickie - Krakowskie Przedmie$cie, do ul. Kapucynskiej,

— ul. Kapucynska, na odcinku pomiedzy ul. Krakowskie Przedmiescie a ul.
Narutowicza,

— ciggiem ulic: Narutowicza — Bernardyrska - Zamojska,

— ciggiem ulic: Lubartowska - Krélewska - Wyszynskiego,

—  ciagiem ulic: Wodopojna - Swietoduska,

— ciggiem ulic: Dolna 3 Maja - 3 Maja - Kottataja - Hempla,

— ul. Okopowa, na odcinku pomiedzy ul. Lipowg a ul. Hempla oraz

i stanowigcymi ciag Obwodnicy Srédmiejskiej, w tym:

— ciggiem ulic: Lipowa - al. Pitsudskiego — Al. Zygmuntowskie,

— ciggiem ulic: al. Solidarnosci — al. Tysiaclecia — al. Unii Lubelskiej,

— ciggiem ulic: Czechowska - al. Jana Diugosza.

W zasadzie nie sg stosowane $rodki stuzace uprzywilejowaniu transportu
zbiorowego. Wyjatek stanowi cigg ulic Lubartowska - Krolewska, gdzie
funkcjonuje pas autobusowo - trolejbusowy. Na odcinku ul. Lubartowskiej, od
al. Tysiaclecia do ul. Bajkowskiego jako kontrapas autobusowo - trolejbusowy, a
od skrzyzowania z ul. Bajkowskiego do przystanku jako zwykly pas autobusowo-
trolejousowy, z ruchem w strone ul. Wyszyrskiego. Jego catkowita dtugosé
wynosi ok. 680 m.

Skutkuje to niska konkurencyjnoscig transportu zbiorowego w stosunku do
podrozowania  samochodem  (niskie  predkosci  komunikacyjne, niska
niezawodno$¢ odbywania podrozy) i wysokimi kosztami eksploatacyjnymi (duze
zuzycie energii, duze zapotrzebowanie na tabor).

STREFY RUCHU PIESZEGO

Strefy ruchu pieszego obowigzujg w obszarze Starego Miasta oraz na ul.
Krakowskie Przedmie$cie pomiedzy ul. Kapucynskg i pl. Lokietka. Do ruchu
dopuszczone sg tylko te pojazdy, ktore posiadajg identyfikatory, pojazdy stuzb
komunalnych i zaopatrzenia. Strefy te sq przeciete jezdnig przebiegajacq przez
pl. tokietka, prowadzacq intensywny ruch samochodowy i transport zbiorowy.
Stanowi to bariere utrudniajacg wygodny ruch pieszych.

RUCH ROWEROWY

W obszarze centralnym praktycznie nie funkcjonuje system transportu

rowerowego. Dla rowerzystow dostepny jest:

- krotki odcinek ulicy z ciggiem pieszo — rowerowym przy ul. Wyszynskiego,

— rekreacyjna Sciezka rowerowa w potudniowej czeSci obszaru, wzdtuz rzeki
Bystrzyca.

Na pozostatych ulicach rowerzy$ci sgq zmuszeni do poruszania si¢ po jezdniach
wspolnie z ruchem samochodowym lub po chodnikach. Ze wzgledu na wysokie
predkosci samochodéw i nieuporzadkowane parkowanie, warunki ruchu
rowerowego sg niekorzystne. Rowerzysci poruszajg sie tez w strefach pieszych.

PARKOWANIE

Jednym z podstawowych mankamentdéw systemu transportowego w obszarze
centralnym jest parkowanie. Liczba samochodéw przewyzsza liczbe
wyznaczonych miejsc parkingowych (na niektdrych ulicach dwukrotnie). Skutkuje
to znacznym odsetkiem samochodéw zaparkowanych niezgodnie z przepisami.
Zastawione sg jezdnie ulic, chodniki i pasy zieleni. Duzy jest udziat parkowania
pod katem, niekorzystnego z punktu widzenia jakoSci przestrzeni publicznej.

Parkowanie wptywa niekorzystnie na warunki ruchu pieszego, ograniczajac
przestrzen chodnikdw, czesto takze powodujac zagrozenie bezpieczenstwa ruchu
(ograniczanie widocznosci).

W obszarze centralnym funkcjonujg 32 parkingi usytuowane poza pasem
drogowym, w tym 5 o pojemnosci powyzej 100 miejsc parkingowych. Parkingi te,
najczesciej prywatne, nie sg objete system parkowania miejskiego. Czesto
konkurujg z parkowaniem w strefie ptatnej, oferujac nizsze stawki optat.

OBWODNICA SRODMIEJSKA

Mankamentem sieci drogowej obszaru centralnego jest wyrazny brak
,<domkniecia” w pétnocno — zachodnim fragmencie obwodnicy, na przedtuzeniu ul.
Lipowej w kierunku ronda ptk. Kuklinskiego. Konsekwencjq takiego stanu rzeczy
jest przenoszenie sie ruchu na cigg Al. Ractawickiej - Poniatowskiego i inne trasy
o0 charakterze obwodowym, np. ul. Narutowicza - Hempla - 3 Maja i Dolna 3 Maja,
lub  Narutowicza — Gleboka - Sowiniskiego - Poniatowskiego. Ostabia to
zainteresowanie korzystaniem z ulic obwodzacych obszar centralny, a z drugiej
zwieksza natezenia ruchu na skrzyzowaniach na relacjach skretnych.

ULICE O RUCHU USPOKOJONYM

Poza Starym Miastem, w obszarze centralnym nie sg stosowane rozwigzania z
zakresu uspokojenia ruchu. Jest to sytuacja niekorzystna, poniewaz utrudnione
jest w ten sposob:

—  zarzadzanie predkoScig ruchu (utrzymywanie predko$ci na wymaganym
poziomie zgodnym z predkoscig dopuszczalnag),

—  zabezpieczanie pieszych na przejSciach przez jezdni¢ (zwlaszcza w
przekrojach wymagajacych jednoczesnego pokonywania wiecej niz dwdch
paséw ruchu),

- stwarzanie mozliwo$ci prowadzenia ruchu rowerowego po jezdni.

Brak specjalnych rozwigzan podnoszacych bezpieczenstwo, zwlaszcza
niechronionych uczestnikow ruchu, w powigzaniu z dos¢ wysokim poziomem

predkosci dopuszczalnych czyni obszar centralny stabo uporzadkowanym z
punktu widzenia organizacji ruchu i mato przyjaznym dla pieszych i rowerzystow.

Korytarze transportu zbiorowego w obszarze centralnym Lublina w stanie
istniejgcym przedstawione sg na rys. 2. Ulice piesze i trasy rowerowe
przedstawiono na rys. 3.

Uwaga: opis stanu istniejgcego aktualny na dzieri 20.05.2012.
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KORYTARZE TRANSPORTU ZBIOROWEGO - STAN ISTNIEJACY

al. Solidarnosci

Legenda

korytarze fransportu zbiorowego
- wydzielony pas ruchu

SN inne korytarze transportu zbiorowego

bez uprzywilejowania

Rys. 2. Korytarze transportu zbiorowego z uprzywilejowaniem, stan istniejacy.

T
£
2
]
O
El
i
£
p=]
<

2 Transkko

12




Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin
Koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym — raport koAcowy

ULICE PIESZE | INFRASTRUKTURA ROWEROWA - STAN ISTNIEJACY

Legenda

e Ulice piesze

s nfrastruktura rowerowa

Rys. 3. Ulice piesze i infrastruktura rowerowa, stan istniejacy.
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PODZIAL NA REJONY

Na potrzeby Studium obszar centralny podzielono na 7 rejonéw
komunikacyjnych o zréznicowanych cechach z punktu widzenia
charakteru zagospodarowania, dostepnosci komunikacyjnej i
problemdw zwigzanych z organizacjg parkowania.

Podziat ten wykorzystano do opisu poszczegolnych wariantéw
organizacji ruchu i m.n. do okre$lenia: sposobu obstugi
komunikacyjnej, sposobu parkowania w pasach drogowych ulic,
lokalizacji parkingéw wydzielonych i przedstawiania bilanséw miejsc
parkingowych.

Podziat na rejony

Rys. 4. Podziat obszaru centralnego na rejony.
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ZAGOSPODAROWANIE

Zagospodarowanie obszaru centralnego jest zréznicowane i nigjednorodne (rys. 5).
Zasadniczo mozna wyrdzni¢ 7 rodzajow zabudowy waznych z punktu widzenia
okre$lania zasad obstugi komunikacyjnej (uktadu drég, obstugi transportem
zbiorowym i organizacji parkowania) i generacji ruchu (wielko¢ i charakter ruchu):

1. Zabudowa mieszana: zwarta zabudowa miejska, zabudowa mieszkaniowa
wielorodzinna z duzym zageszczeniem ustug. Obszar o duzym zageszczeniu
potencjalnych generatoréw ruchu (miejsca pracy, urzedy) i bardzo duzym
zapotrzebowaniu na miejsca parkingowe. Ten typ zagospodarowania
wystepuje zwlaszcza w zachodnim pasie obszaru centralnego, od ciggu ulic
Lubomelska — Lipowa do ciggu ulic Dolna 3 Maja — Hempla — Narutowicza.
Znaczne zapotrzebowanie na miejsca parkingowe i niejednorodno$¢
zabudowy ma miejsce takze w pétnocnej czesci obszaru, wzdtuz ulic Niecate;
oraz Staszica. Bilans parkowania wskazuje, ze w tych miejscach sq
najwieksze problemy zwigzane z nadmiarem zapotrzebowania na miejsca
parkingowe.

2. Zwarta zabudowa miejska, duze zapotrzebowanie na miejsca parkingowe.
Jest to obszar skoncentrowany wokét osi ulicy Krakowskie Przedmie$cie od
ul. Radziwitowskiej do ul. Narutowicza — plac Wolno$ci — Bernardyriska, a
takze rejon ul. Kowalskiej, Cyrulicznej i Furmanskiej. Charakteryzuje sie
duzym zapotrzebowaniem na miejsca parkingowe, zwtaszcza w rejonie ul.
Swietoduskiej oraz Bajkowskiego. Obszar jest atrakcyjny ze wzgledu na
strefe piesza w ciggu ulicy Krakowskie Przedmiescie, plac Litewski, mnogos¢
punktow ustugowych (restauracje, sklepy) oraz bezposrednie sasiedztwo
Starego Miasta.

3. Obszar Starego Miasta z ograniczeniami w ruchu pojazdéw. Obszar
atrakcyjny turystycznie, zamkniety dla ruchu pojazdéw, oprécz stuzb
miejskich i mieszkancdw z przepustkami.

4, Zabudowa mieszkaniowa wielorodzinna z chaotyczng organizacjq
parkowania, z nieduzg liczbg potencjalnych celéw podrézy. Obszar
ograniczony ulicami Narutowicza, Moscickiego, Dolna Panny Marii.

5. Obszar niezagospodarowany lub o zdegradowanej zabudowie obejmujacy
tereny wzdtuz ul. Dolnej Panny Marii od placu Wolno$ci do ul. MoScickiego,
w potudniowej czesci obszaru centralnego oraz na wschdd od ul. Podwale.
Obszar na ktérym wystepuja rezerwy miejsc parkingowych.

6. Obszar o przewadze funkcji przemystowo - ustugowych, stabo
zagospodarowany. Koncentracja celow podrozy znajduje sie wokét ul.
Zamojskiej, w potudniowo-wschodniej cze$ci obszaru centralnego.
Charakteryzuje si¢ stosunkowo matym zapotrzebowaniem na miejsca
parkingowe. Podaz miejsc parkingowych zazwyczaj zaspokaja popyt, oprécz
rejonu ul. Bernardynskie;.

7. Tereny sportowo — rekreacyjne, stabo urzadzone, potozone w potudniowym
fragmencie obszaru centralnego wokét rzeki Bystrzyca.

Obszar centralny jest wyraznie przedzielony ciggiem ulic Narutowicza-
Bernardyriska. Zagospodarowanie czesci pétnocnej ma charakter bardziej zwarty.

W tej cze$ci znajduje sie wiekszo$¢ urzedow, szkdt, sklepdw, restauracji i atrakcji
turystycznych. Popyt na miejsca parkingowe jest bardzo duzy. Obszar ten jest
takze lepiej obstugiwany transportem zbiorowym.

Czes¢ potudniowa jest stosunkowo stabo zagospodarowana i nie spetnia funkcji
typowych dla gesto zabudowanego obszaru $rédmiejskiego. Ze wzgledu na matg
koncentracje zaréwno zabudowy jak i potencjalnych celéw podrdzy, nie wystepuje
deficyt miejsc parkingowych. Obszar jest stabiej obstugiwany transportem
zbiorowym.

TERENY POTENCJALNIE ROZWOJOWE

W obszarze centralnym wystepujg takze tereny stabiej lub nie zagospodarowane,
ktdre nalezy traktowa¢ jako obszary potencjalnie rozwojowe. Wystepujg zwlaszcza
na jego obrzezach (rys. 6). Ich rozwdj powinien by¢ traktowany jako
pierwszoplanowy, poniewaz bedzie mie¢  znaczenie zarébwno dla wzrostu
znaczenia obszaru centralnego i jakosci jego funkcjonowania, jak réwniez z punktu
widzenia optymalizacji funkcjonowania systemu transportowego jak i podniesienia
wizerunku i catego miasta.

W cze$ci pdinocnej to obszary te oznaczono numerami:

1a - wg obowigzujacego Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania
Przestrzennego, wieksza cze$¢ obszaru jest przeznaczona pod intensywng
urbanizacje. Obecnie wystepuje gtéwnie zielen niezagospodarowana i luzna
zabudowa wzdtuz ul. Chmielnej.

2a - wg SUIKZP o zdegradowanej zabudowie mieszkaniowej, wymagajacy
programu naprawczego. Potencjalnie obszar o mozliwosci zageszczenia
zabudowy.

8 — wg SUIKZ obszar zieleni. Potencjalnie wystepuje mozliwo$¢ zageszczenia
zabudowy.

W czesci wschodniej to obszary oznaczone numerami:

4a - wg SUIKZP obszar przeznaczony pod intensywng urbanizacje. Potencjalnie
obszar o wysokiej wartosci turystyczno — rekreacyjne;.

6a — wg SUIKZP obszar wymagajacy programu naprawczego, o zdegradowane;
zabudowie mieszkaniowej i ustugowej. Potencjalnie obszar o mozliwosci
zageszczenia zabudowy.

W czesci potudniowej najwiekszg powierzchnie zajmujg obszary nieurzadzone lub
zdegradowane. Obecnie nie spetniajg funkciji przewidzianej w SUIKZP. Mozna
wyrozni¢ podobszary:

5a,5b — wg SUIKZP obszar przeznaczony pod intensywna urbanizacje. Wystepuje
mozliwos$¢ zageszczenia zabudowy.

5¢ — wg SUIKZP obszar zieleni — Park Rusatka. Obecnie zielen nieurzadzona.
Potencjalnie atrakcyjny obszar o funkcji rekreacyjne;.

5d — wg SUIKZP obszar wymagajacy programu naprawczego, o zdegradowanej
zabudowie mieszkaniowej. Potencjalnie obszar o mozliwosci zageszczenia
zabudowy.

6a — wg SUIKZP obszar wymagajacy programu naprawczego o zdegradowanej
zabudowie mieszkaniowej. Potencjalnie obszar o mozliwosci zaggszczenia
zabudowy.

Z punktu widzenia zintegrowanego planowania systemu transportowego i
zagospodarowania przestrzennego wskazane jest mozliwie jak najpetniejsze
zagospodarowanie tych terendéw. W obszarach przewidzianych pod zabudowe
(rewitalizacja i odbudowa zdegradowanych elementéw zagospodarowania lub
zageszczenie zabudowy) rozwdj powinien by¢ stymulowany w  kierunku
zwigkszenia gestosci liczby mieszkancéw i liczby miejsc pracy. W miare
mozliwo$ci, rozwdj ten powinien by¢ zréwnowazony, tj. z zachowaniem zblizonych
proporcji obu ww. funkcji. Zwiekszanie liczby mieszkancow bedzie pozytywnie
przeciwdziata¢ wyludnianiu sie obszaru centralnego. Zwigkszanie liczby miejsc
pracy zwiekszy efektywnos¢ systemu transportu zbiorowego - oznacza
koncentrowanie celow podrézy w korytarzach obstugiwanych autobusami i
trolejpusami. Oba dziatania bedg sprzyjaC podwyzszaniu atrakcyjnosci obszaru
centralnego i bardzo korzystnemu ograniczaniu transportochtonno$ci systemu
transportowego.

W zwigzku z powyzszym w Studium przyjeto, ze w wariantach organizacji ruchu
zostanie uwzgledniony wzrost liczby mieszkancéw i miejsc pracy w obszarze
centralnym, w zwigzku z wykorzystaniem potencjatu ww. terenéw rozwojowych. Na
podstawie obliczen uwzgledniajacych powierzchnie terenu i wskazniki zabudowy
przyjeto, ze wzrost ten bedzie jednakowy, tj. w obszarze centralnym liczba
mieszkancow zwiekszy sie 0 3 950 osdb, podobnie jak liczba miejsc pracy.

Tym samym docelowo (w horyzoncie obliczen przyjetym w Studium) w obszarze
centralnym liczba mieszkancow bedzie na poziomie ok. 19 600 a miejsc pracy na
poziomie 24 000. Jest to wzrost liczby mieszkaricow w stosunku do stanu
istniejacego 0 20% a liczby miejsc pracy 0 16%.

Obliczone warto$ci nalezy traktowaé jako szacunkowe. Obecnie na tych terenach
nie ma obowigzujacych miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego,
ktory warunkowatyby mozliwosci i sposéb zabudowy. Rzeczywiste liczby
mieszkancow i zatrudnionych bedq zaleze¢ od poszczegblnych decyzji
dotyczacych zabudowy tych terendw. Powinno to by¢ podstawg przyszie]
weryfikacji zapotrzebowania na miejsca parkingowe.

Ogodlne zatozenia przyjete dla ww. obszaréw nie majqg tez wptywu na szczegoétowe
rozwigzania, takze pod wzgledem uwarunkowan widokowych i konserwatorskie.

Potencjaty rozwojowe poszczegdlnych podobszaréw zestawiono w tabl. 3.
Podsumowanie  wielko$ci  poszczegolnych rejonéw  obszaru  centralnego
przedstawiono w tabl. 4.

? TransEko

16



Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin
Koncepcja organizaciji ruchu w obszarze centralnym — raport koAcowy

Tabl. 3. Zatozenia dotyczace potencjatow obszaréw rozwojowych.

Powierzchnia

. Udziat
Powierzchnia  Obszardo  Powierzchnia - uzytkowa' Udziat funkciji funkciji Szacowana  Szacowana
. . Wskaznik  [powierzchnia . o . . . s
Obszar Zatozenie rozwojowe obszaru zabudowy  do zabudowy N mieszkaniowej biurowo - liczba liczba miejsc
0 urbanizac;ji zabudowy x 0 . . .
[m?] [%] [m?] L [%] ustugowej  mieszkancow pracy
wskaznik :
. [%]
urbanizacji]
1a Nowe zagospodarowanie wypetni 50 % obszaru 40000 50% 20000 1 20000 63% 38% 500 500
2a Nowe zagospodarowanie wypetni 50 % obszaru 40000 50% 20000 1 20000 63% 38% 500 500
. . Eno
4a Nowe zagospodarowame wypetni 50% obszaru z 70000 50% 35000 1 35000 63% 38% 880 880
wytgczeniem parku
5a Nastapi dogeszczenie na poziomie 25% obszaru 90000 25% 22500 1 22500 63% 38% 560 560
5b Nastapi dogeszczenie na poziomie 25% obszaru 40000 25% 10000 1 10000 63% 38% 250 250
5d Nastapi dogeszczenie na poziomie 25% obszaru 100000 25% 25000 1 25000 63% 38% 630 630
6a Nastapi dogeszczenie na poziomie 25% obszaru 80000 25% 20000 1 20000 63% 38% 500 500
8 Nastapi dogeszczenie na poziomie 10% obszaru 50000 10% 5000 1 5000 63% 38% 130 130
SUMA 3950 3950
Tabl. 4. Wielkos$¢ poszczegdlnych rejonéw obszaru centralnego.
Stan istniejacy Stan docelowy
Powierzchnia ‘x fr e ‘ (o
2 Liczba Liczba miejsc Gestc?sc. Gestos¢ miejsc Liczba Liczba miejsc Gestc?sc. Gestos¢ miejsc
[km?] mieszkancow rac zaludnienia pracy mieszkancow ac zaludnienia pracy
pracy [os/km?] [m.p/km?] pracy [os/km?] [m.p/km?]
REJON 1 0.34 2320 4800 6824 14118 2950 5430 8676 15971
0.30 1540 3200 5133 10667 2040 3700 6800 12333
REJON 3 0.29 3910 8580 13483 29586 3910 8580 13483 29586
0.39 2530 1090 6487 2795 3410 1970 8744 5051
REJON 5, 6 0.79 3340 1910 4228 2418 4720 3290 5975 4165
0.09 2542 1092 28244 12133 2542 1092 28244 12133
SUMA 2.2 16180 20670 7355 9395 19570 24060 8895 10936
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ZAGOSPODAROWANIE OBSZARU
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Rys. 5. Zagospodarowanie obszaru centralnego — charakterystyka stanu istniejacego.
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ZAGOSPODAROWANIE OBSZARU WRAZ Z TERENAMI POTENCJALNIE ROZWOJOWYMI

Legenda

| | obszary potencjalnie rozwojowe

Rys. 6. Zagospodarowanie obszaru centralnego z terenami potencjalnie rozwojowymi.
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ZAPOTRZEBOWANIE NA PARKOWANIE

Zapotrzebowanie na parkowanie w obszarze centralnym Lublina bedzie wynika¢ z
zapotrzebowania:
— mieszkancdw tego obszaru zasiedlajgcych dotychczasowa zabudowe,
— mieszkancow tego obszaru zasiedlajacych przysztg zabudowe,
— pracujgcych w tym obszarze w dotychczasowych obiektach,
— pracujacych w tym obszarze w przysztych (nowo wybudowanych) obiektach,
— odwiedzajacych obszar centralny w roznych okresach dnia i w réznym celu.

Nalezy zaktadaC, Ze zapotrzebowanie na parkowanie mieszkancéw obszaru
centralnego w dotychczasowej zabudowie tylko czeSciowo bedzie mogto byé
zaspokojone w granicach dziatek. NajczeSciej obecna zabudowa nie jest
wyposazona w garaze i miejsca do parkowania pojazdéw. W tej grupie
mieszkafcow czes¢ zapotrzebowania, tak jak obecnie, bedzie musiata by¢
zaspokojona poprzez dopuszczenie parkowania w pasach drog publicznych, badz
tez na zorganizowanych parkingach wydzielonych. W przypadku mieszkarncow nowe;
zabudowy przyszte zapotrzebowanie na parkowanie powinno by¢ pokrywane przede
wszystkim w obrebie dziatek przeznaczonych pod zabudowe.

W przypadku oséb znajdujacych zatrudnienie w dotychczasowej zabudowie, tylko
cze$C z ich zapotrzebowania na parkowanie bedzie mogta by¢ zaspokojona w
garazach budynkéw i w granicach dziatek. Podobnie, jak w przypadku zabudowy
mieszkaniowej, zabudowa ta czesto nie posiada odpowiedniej infrastruktury. W te;
grupie zdecydowana wigkszos¢ zapotrzebowania na parkowanie bedzie musiata by¢
zaspokojona na zorganizowanych parkingach wydzielonych. Pojazdy zaparkowane w
zwigzku z pracg (na wiele godzin) nie powinny zajmowac¢ przestrzeni publicznej w
pasach drogowych. W przypadku pracujacych w nowej zabudowie nalezy zaktadac,
Ze zapotrzebowanie na parkowanie w cato$ci bedzie pokrywane w obrebie dziatek
przeznaczonych pod zabudowe.

Odwiedzajacy obszar powinni mie¢ do dyspozycji zaréwno miejsca do parkowania w
pasach drogowych (w ograniczonej ilosci, ale ze stworzeniem mozliwosci bliskiego
podjazdu do wybranych celéw podrdzy) oraz na parkingach wydzielonych.

W kazdej z ww. grup nalezy bra¢ pod uwage konieczno$C zorganizowania
odpowiedniej liczby miejsc do parkowania dla os6b niepetnosprawnych.

Skala zapotrzebowania na parkowanie bedzie rézna w poszczegolnych strefach
obszaru centralnego. Wynika to ze zréznicowania rodzaju i gesto$¢ funkcji. Bedzie
takze zmienna w zalezno$ci od okresu dnia i tygodnia z uwzglednieniem specyfiki:

— dni powszednich w godzinach pracy (z uwagi na zapotrzebowanie na
parkowanie ze strony mieszkaicow, pracujacych, odwiedzajacych w
zwigzku z handlem, ustugami, w sprawach stuzbowych i ruchu
turystycznego),

— dni powszednich w godzinach popotudniowych i wieczornych (z uwagi na
zapotrzebowanie ze strony mieszkancow, korzystajacych z ustug, ruchu
turystycznego),

— dni powszednich i weekendowych, okres nocy (gtéwnie z uwagi na
mieszkancow),

— okresow weekendowych, Swigtecznych i waznych wydarzen miejskich.

Organizacja parkowania bedzie zatem silnie uwarunkowana przede wszystkim liczbg
samochodéw mieszkancow, liczbgq samochoddw osob pracujacych w obszarze
centralnym oraz liczbq samochodéw wjezdzajacych do obszaru centralnego w
zwigzku z réznymi, innymi niz praca, motywacjami podrozy.

W Studium podjeto prébe oszacowania zapotrzebowania na parkowanie. Ze wzgledu
na brak petnych danych dotyczacych parkowania w Lublinie, a zwtaszcza badan
zachowan komunikacyjnych mieszkancow i uzytkownikéw systemu, w oszacowaniu
przyjeto szereg zatozen upraszczajacych (np. dotyczacych obecnej charakterystyki
parkowania mieszkancow obszaru centralnego).

Niezaleznie, pozadane jest przeprowadzenie w Lublinie szczegétowych badan
komunikacyjnych  (takze ankietowych) mieszkaficow obszaru centralnego,
pracujgcych w tym obszarze i osdb odwiedzajacych, pod katem parkowania,
obecnego i przysztego zapotrzebowania na parkowanie, ale takze innych cech
zwigzanych z systemem transportowym (np. tancuchow podrézy, ruchliwo$ci, czy
podziatu zadan przewozowych).

Mieszkancy obszaru centralnego - dotychczasowa zabudowa

W oszacowaniu zapotrzebowania na parkowanie zwigzanego z dotychczasowg
zabudowg przyjeto zatozenie, ze w tej grupie liczba mieszkaricow pozostanie na
poziomie zblizonym do obecnego. Zapotrzebowanie bedzie uzaleznione od
wskaznika motoryzacji, czyli liczby samochodéw przypadajacych na 1000
mieszkancéw. Liczba samochoddw tej grupy mieszkancéw obszaru centralnego, w
zaleznosci od przysztej motoryzacji (minimum — maksimum) moze wahaé sie w
bardzo szerokim przedziale od 3240 do 9720. W duzej mierze bedzie to zaleze¢ od
konsekwencji we wprowadzaniu polityki transportowej Miasta, takze w odniesieniu do
mieszkaricow obszaru centralnego. Kontynuacja dotychczasowych tendencji bedzie
przesuwaé zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w kierunku wiekszych wartosci
(np. w przypadku utrzymywania niskich, preferencyjnych cen abonamentéw na
parkowanie). Z kolei wprowadzanie wiekszych restrykcji (ale wraz z poprawg oferty
transportu zbiorowego, ruchu rowerowego itp.) powinna oznacza¢ zmniejszanie sie
zapotrzebowania na parkowanie.

Tabl. 5. Szacowana liczba samochoddw mieszkancéw obszaru centralnego zaludniajacych
dotychczasowa zabudowe.
Zakfadana liczba mieszkaricow w dotychczasowej zabudowie:
16 200 os6b

Prognozowany wskaznik motoryzacji Szacowana liczba samochodéw
sam./ 1000 mieszkancow
200 3240
300 4860
400 6480
500 8100
600 9720

W Studium przyjeto, ze w wariancie 1, przy zaktadanej motoryzacji na poziomie 300
sam./1000 mieszkancoéw, zapotrzebowanie ze strony mieszkancow w

dotychczasowej zabudowie bedzie wynosi¢ ok. 4850 miejsc parkingowych, a w
wariancie 2, przy zaktadanej wigkszej motoryzacji (500 sam./1000mieszkancow),
bedzie na poziomie 8100 miejsc parkingowych.

Przyjeto tez zatozenie, ze zapotrzebowanie to bedzie zaspokajane:
— w ok. 35% w garazach i w obrebie dziatek dotychczasowej zabudowy,
— od 5 % do 15 % na miejscach parkingowych w pasach drogowych (w
zaleznosci od rejonu),
— wok. 50-65 % na specjalnie zorganizowanych i wydzielonych parkingach.

Wskazane jest, aby udziat parkowania w pasie drogowym byt mozliwie maty. Z
jednej strony wynika to z proponowanego znacznego ograniczenia liczby dostepnych
miejsc parkingowych wyznaczonych w przestrzeni ulicy, z drugiej z uwagi na
konieczno$¢ pozostawienia mozliwo$ci parkowania pojazddw, rowniez innym grupom
uzytkownikéw obszaru centralnego (zwtaszcza parkujacym na krotki czas).

Mieszkaricy obszaru centralnego - planowana zabudowa

W oszacowaniu zapotrzebowania na parkowanie w nowej zabudowie przyjeto
zatozenie, ze w zwigzku z zagospodarowywaniem obszaru centralnego liczba
nowych mieszkancow wzrosnie o ok. 3950, a liczba mieszkan o ok. 1580 (zatozono,
zgodnie z obowigzujacym Studium, 2,5 osoby/mieszkanie). Zapotrzebowanie na
parkowanie w nowej zabudowie ograniczono wskaznikiem 1 miejsce do parkowania
na 1 mieszkanie, niezaleznie od jego wielkosci. Przyjeto takze zatozenie, ze
wiekszos¢ miejsc do parkowania w nowej zabudowie powinna by¢ organizowana w
obrebie dziatek przeznaczonych pod inwestycie. W przypadku wiekszego
zapotrzebowania, co moze wynika¢ z zakltadanego wskaznika motoryzacii,
zapotrzebowanie na parkowanie pozostatych samochoddéw bedzie musiato byé
zaspokajane na zorganizowanych parkingach wydzielonych (ptatnych). Sytuacja taka
moze dotyczyé zwlaszcza wariantu 2, w przypadku ktérego nalezy przewidzie¢
dodatkowo ok. 200 miejsc parkingowych na wyznaczonych parkingach.

Warto$ci te nalezy traktowac jako oszacowanie, wymagajace statej weryfikacji w
trakcie szczegdtowych ustalen planistycznych i wigzacych decyzji realizacyjnych w
poszczegoinych rejonach obszaru centralnego.

Pracujacy w obszarze centralnym — dotychczasowa zabudowa
W oszacowaniu zapotrzebowania na parkowanie w dotychczasowej zabudowie
przyjeto zatozenie, Ze liczba miejsc pracy pozostanie na poziomie zblizonym do
obecnego. Zapotrzebowanie bedzie uzaleznione od wskaznika podziatu zadan
przewozowych oraz wskaznika napetniet samochodéw osobowych. W tabeli ponize;
zestawiono zapotrzebowanie w obu wariantach organizacji ruchu (wariant 1 i 2).
Przyjeto, ze zapotrzebowanie to bedzie realizowane:

- w ok. 40% w garazach i w obrebie dziatek dotychczasowej zabudowy,

- od 5do 10 % w pasie drogowym,

- wok. 50 % na zorganizowanych, wydzielonych parkingach w wariancie 1 i

w 55 % w wariancie 2.

Podobnie, jak w przypadku mieszkancow, bardzo maty udziat parkujacych w pasie
drogowym bedzie wynika¢ ze znacznego ograniczenia ilosci miejsc parkingowych,
ale takze z konieczno$ci ich udostepnienia innym uzytkownikom obszaru
centralnego.
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Tabl. 6. Zapotrzebowanie na miejsca parkingowe zwigzane z dojazdami do miejsc pracy w
dotychczasowej zabudowie.

Pracujacy w obszarze centralnym w miejscach pracy w dotychczasowej zabudowie

) - Udziat samochodow Zaktadane Liczba samochodéw
. Liczba miejsc . . o .
Wariant w podziale zadan napetnienie w wjezdzajacych do obszaru
pracy
przewozowych samochodach centralnego
W1 20 % 1,5 2756
20 670
W2 40 % 1,3 6 360

Pracujacy w obszarze centralnym - nowa zabudowa

W oszacowaniu zapotrzebowania na parkowanie w zwigzku z nowymi miejscami
pracy przyjeto podobng metode liczenia, jak w przypadku miejsc pracy w
dotychczasowej zabudowie. Zapotrzebowanie uzalezniono od podziatu zadan
przewozowych i wskaznika napetnienia samochoddw. Przyjeto jednak, ze
parkowanie w catosci bedzie zaspokajane na terenie dziatek przeznaczonych pod
planowang zabudowe.

Odwiedzajacy obszar centralny

Brak jest danych opisujacych liczbe odwiedzajacych obszar centralny w
poszczegbinych okresach dnia i z réznymi motywacjami (korzystanie z ustug, handlu,
zatatwianie spraw stuzbowych, turystyka). Biorac pod uwage wyniki badan z innych
miast (np. Warszawy), przyjeto zatozenie, Ze zajecie miejsc do parkowania w dzien
powszedni w godzinach pracy przez osoby odwiedzajace bedzie na poziomie 30%.

Zapotrzebowanie na parkowanie
Uwzgledniajac powyzsze zatozenia, szacuje sie, ze w obszarze centralnym
konieczne jest zapewnienie:

— wwariancie 1: 4200 miejsc parkingowych

- wwariancie 2: 8400 miejsc parkingowych.

W wariancie 1 dostepnych bedzie ok. 825 a w wariancie 2 okoto 935miejsc
parkingowych w pasie drogowym.

Oznacza to, ze przy zakladanym zapotrzebowaniu na parkowanie pojemno$¢
zorganizowanych parkingéw wydzielonych (poza pasem drogowym) powinna by¢ na
poziomie:;

— wwariancie 1: 3400 miejsc parkingowych

— wwariancie 2: 7400 miejsc parkingowych.

Uwaga:

Przyjeto zatozenie, ze w dniu powszednim w godzinach pracy zapotrzebowanie ze
strony mieszkancow obszaru centralnego na parkowanie w rejonie miejsca
zamieszkania bedzie zmniejsza¢ sie 0 50% (wyjazdy samochodami z rejonu
swojego miejsca zamieszkania). Zatozono takze, Ze tgczna liczba miejsc do
parkowania (w pasach drogowych i na parkingach wydzielonych) nie moze by¢

mniejsza niz 100% zapotrzebowania na ten sposob parkowania ze strony
mieszkancow (ze wzgledu na parkowanie w porze nocnej).

PARKOWANIE POZA PASEM DROGOWYM

W wariancie 1 Studium zaproponowano lokalizacie 7 parkingdw wydzielonych
(kubaturowych i naziemnych) obstugujacych obszar centralny (rys. 7). Ich zadaniem
powinno by¢ przejmowanie samochodow wjezdzajacych do obszaru (parkingi
potozone w poblizu granic obszaru) i zapewnienie mozliwosci parkowania wewnatrz
obszaru (takze w zwigzku z obstuga ruchu turystycznego). Sa to:

1. Parkingi przy skrzyzowaniu ul. Lubomelskiej/ Czechowskiej (rejon 1). Obstuga
gtéwnie dojazddw do miejsc pracy w rejonie 1. Potencjalne lokalizacje:
a. na dziatce po pétnocno — zachodniej stronie skrzyzowania — na miejscu
obecnej pralni lub /i
b. na dziatce po pétnocno — wschodniej stronie skrzyzowania — obecnie
wykorzystywanej jako parking (ok. 50 dostepnych miejsc
parkingowych).
2. Parking pod pl. Zamkowym wraz z parkingiem na terenie obecnego dworca
PKS. Parking przeznaczony gtéwnie dla ruchu turystycznego (takze z dojazdem
autokardw turystycznych).

3. Parking na terenie pomiedzy ul Swietoduska, a ul. Lubartowska, zgodnie z
planami zlokalizowania parkingu kubaturowego o pojemnosci ok. 1000 pojazdéw
(rejon 2). Parking przeznaczony dla mieszkancow, korzystajacych z handlu i
ustug, dojezdzajacych do miejsc pracy i obstugi ruchu zwigzanego ze Starym
Miastem.

4. Parking pod placem Litewskim, z dostepem od ul. Radziwittowskiej (rejon 4).
Parking obstugujacy gtéwnie dojazdy do miejsc pracy w rejonie 3 oraz dojazdy
do stref pieszych wokét Krakowskiego Przedmiescia i ruch turystyczny.

5. Parking w rejonie ul. Dolnej Panny Marii, na terenie potozonym na potudnie od
koSciofa. Teren ten obecnie jest cze$ciowo wykorzystywany jako parking (rejon
5).

6. Parking na terenie lub w poblizu obecnego targu przy al. Unii Lubelskiej wraz z
wytworzeniem potgczenia z ul. Podwale (rejon 4). Parking przeznaczony do
obstugi dojazdéw do terenu rozwojowego, do postoju autokaréw turystycznych i
obstugi imprez masowych w miescie.

7. Parking w rejonie skrzyzowania ul. Rusatki z ul. Wesota, w pétnocno —
zachodnim narozniku. Parking obstugujacy zaréwno przyjezdzajacych do rejonu
6, jak i korzystajacych z Parku Rusatka.

Pojemno$¢ parkingéw bedzie zaleze¢ od zapotrzebowania na parkowanie, ktére
bedzie wynika¢ z przyjetego wariantu obstugi komunikacyjnej obszaru centralnego.
Nalezy pamieta¢, ze parkingi bedg petni¢ nie tylko funkcje zwigzane z obstugq
codziennego ruchu dojazdowego do obszaru centralnego, ale tez obstugg ruchu
turystycznego oraz ruchu nietypowego, np. w okresach dni $wigtecznych,
uroczystosci itp.

W Studium zatozono, Ze dodatkowo zachowana zostanie cze$¢ obecnie
funkcjonujacych parkingébw poza pasem drogowym (w opisie zachowano numeracje
zgodng z numeracjg przyjeta w | etapie opracowania). W koncepcji organizacji
parkowania wzigto pod uwage tylko ogélnodostepne parkingi. Nie brano pod uwage
parkingéw poza pasem drogowym zwigzanych z budynkami mieszkalnymi, punktami
ustugowymi oraz instytucjami (oprécz parkingu Urzedu Miasta, KUL oraz UMCS).

W zwigzku z powyzszym w uzupetieniu nowych lokalizacji zaktada sie
funkcjonowanie 9 nastepujacych parkingéw oferujacych ok. 940 miejsc:

W rejonie 1:
— Nr 32: parking Urzedu Miasta, pojemos¢ ok. 50 samochodéw.
Lacznie w rejonie 1 ok. 50 miejsc parkingowych poza pasem drogowym.

W rejonie 2:
— Nr 14: parking przy ul. Szewskiej, pojemos¢ ok. 300 samochoddw (parking
wykorzystywany gtéwnie przez mieszkancdéw, wymaga modernizacji).

W rejonie 3:
— Nr 5: parking podziemny z wjazdem od ul. Hempla, pojemno$¢ 345
samochodow,
— Nr 7: parking przy ul. Kartowicza, pojemnos$¢ ok. 30 samochoddw,
— Nr10: parking przy ul. KoSciuszki, pojemnos¢ 13 samochoddw,
Lacznie w rejonie 3 ok. 390 miejsc parkingowych poza pasem drogowym.

W rejonie 4:
— Nr 20: parking na pl. Katedralnym, pojemo$¢ 50 samochoddw.

W rejonie 5:
— Nr12: parking przy pl. Wolnosci, pojemno$¢ 11 samochoddw,
— Nr 26: parking przy ul. Dolna Panny Marii, pojemno$¢ ok. 50 samochoddw
(z mozliwoscig rozbudowy w przypadku rewitalizacji obszaru potozonego
nad Bystrzyca),
— Nr29: parking przy UMCS, pojemno$¢ 80 samochodow.
tacznie w rejonie 5 dostepnych ok. 140 miejsc parkingowych poza pasem
drogowym.

W rejonie 6, oprécz planowanego parkingu w rejonie ul. Wesotej nie przewiduje sie
innych lokalizacji w systemie parkingow miejskich.

Takie rozmieszczenie parkingbw zapewnia odlegto$ci doj$¢ do praktycznie
wszystkich celdw podrozy w obszarze centralnym nie wigksze niz 500m. W rejonie
Starego Miasta i strefy pieszej wokdt Krakowskiego Przedmiescia odlegtosci te nie
przekroczg 300m. Izochrony dojs¢ 300 m i 500 m do parkingdbw wydzielonych
przedstawiono narys. 8.
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KONCEPCJA ROZMIESZCZENIA PARKINGOW POZA PASEM DROGOWYM

] o,

/]

;\\\\

Legenda

®
2

propozycje lokalizacji parkingow wydzielonych

zachowane istniejace parkingi poza pasem drogowym

Rys. 7. Proponowane rozmieszczenie parkingéw usytuowanych poza pasem drogowym, W1.
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IZOCHRONY DOJSCIA DO WYDZIELONYCH PARKINGOW MIEJSKICH, W1

o W B Y
4,0? ; al. Solidarnosci

, iiskios
j - e Tramecourta

L\

Legenda
izochrona dojscia 500m
izochrona dojscia 300m

® propozycie lokalizacji parkingéw poza pasem drogowym
B8 zachowane istnigjace parkingi poza pasem drogowym

Rys. 8. Izochrony doj$¢ pieszych z planowanych parkingéw poza pasem drogowym, W1.
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W wariancie 2 Studium uwzgledniono propozycje lokalizacji parkingéw zgtoszong przez Wydziat Planowania Urzedu Miasta.
Zgodnie z nig zaktada sie lokalizacje parkingéw wydzielonych (kubaturowych i naziemnych) obstugujacych obszar centralny (rys.
9rys. 7). Ich zadaniem, podobnie jak w wariancie 1 powinno byé przejmowanie samochodow wjezdzajacych do obszaru (parkingi
potozone w poblizu granic obszaru) i zapewnienie mozliwosci parkowania wewnatrz obszaru (takze w zwigzku z obstugg ruchu
turystycznego). Sa to:

1. Parking przy Zespole Szkét Mechanicznych na ul. Poniatowskiego (dz. nr 79/8), parking kubaturowy.
2. Parking przy ul. Pétnocnej, na zachdd od al. Kompozytoréw Polskich (dz. nr 5/11, 5/6), parking z poziomie terenu.

3. Parking przy ul. Pétnocnej, na wschdd od al. Kompozytoréw Polskich (dz. nr 36/5, 36/8, 36/9), parking w poziomie
terenu.

4. Parking przy ul. Czechowskiej, na dziatce nr 2/67 oraz 3/6, parking w poziomie terenu.

5. Parking przy ul. Czechowskiej, w potudniowo-wschodnim narozniku skrzyzowania ul. Lubomelskiej i al. Solidarno$ci, na
terenie obecnie funkcjonujacego parkingu w poziomie terenu (dz. nr 2/10, 2/8).

6. Parking przy ul. Prusa, na dzialce nr 34/1, 36/16 oraz 36/7 (potozone po zachodnigj stronie ul. Prusa), parking w
poziomie terenu.

7. Parking przy ul. Dolnej 3 Maja, na terenie obecnie wykorzystywanym jako parking (dz. nr 2, 31), parking dwupoziomowy.

8. Parking przy ul. Wodopojnej, po zachodniej stronie ulicy na terenie obecnie wykorzystywanym jako parking (dz. nr 52/3,
54/6, 54/11, 54/12), planowany parking dwupoziomowy.

9. Parking przy al. Unii Lubelskiej, pomiedzy targiem a Zamkiem (dz. nr 47/10), parking przeznaczony dla autokaréw.

10. Parking przy al. Unii Lubelskiej, na wysoko$ci targu pod Zamkiem (dz. nr 47/5, 48/3, 49/3), parking w poziomie terenu lub
dwupoziomowy.

11. Parking przy al. Unii Lubelskiej, na terenie istniejacego parkingu (dz. nr 72/9, 12/9), parking w poziomie terenu lub
dwupoziomowe.

12. Parking przy ul. Przemystowej, po wschodniej stronie al. Unii Lubelskiej (dz. nr 6/1, 5/3), parking w poziomie terenu.

13. Parking przy ul. Zamojskiej, pomiedzy pieszo — rowerowym mostem przez Bystrzyce, ul. Zamojskg a Bystrzycq (dz. nr
103, 99/7, 102/2), parking kubaturowy.

14. Parking przy ul. Bernardynskiej, na pdtnoc od ul. Wesotej (dz. nr 3, 4), teren czeSciowo nalezy do Perta Browary
Lubelskie.

15. Parking przy ul. Dolnej Panny Marii, przy skrzyzowaniu z ul. MoScickiego, na skraju Parku Rusatka (dz. nr 160/3, 10/4,
10/7, 10/11, 10/9) parking dwupoziomowy.

16. Parking przy ul. Dolnej Panny Marii, przy skrzyzowaniu z Al. Pitsudskiego, na terenie obecnie wykorzystywanym jako
parking (dz. nr 128/1, 128/2), parking kubaturowy.

17. Parking przy ul. Obroncéw Pokoju (dz. nr 44/1, 44/2), parking kubaturowy.
18. Parking przy ul. Hempla - istniejacy parking kubaturowy w Centrum Handlowym.
19. Parking przy ul. Wieniawskiej, pomiedzy ulicami de Tramecourta a Karskiego (dz. nr 11/2, 12, 10), parking kubaturowy.

20. Parking przy ul. Bajkowskiego, planowana inwestycja Arkady, parking kubaturowy pomiedzy ul. Swietoduska a
ul. Lubartowska (dz. nr 43/1, 42/4, 42/3).
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SRODMIESCIE - KONCEPCJA LOKALIZACJI PARKINGOW POZA PASEM DROGOWYM - W2
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@ propozycje lokalizacji parkingéw kubaturowych

@ propozycije lokalizacji parkingdw w poziomie terenu
lub typu etazerka

Rys. 9 Koncepcja lokalizacji parkingéw poza pasem drogowym, W2.
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IZOCHRONY DOJSCIA DO WYDZIELONYCH PARKIGNOW MIEJSKICH - W2

(6)

@O

izochrona dojscia 500m

izochrona dojécia 300m

propozycje lokalizacji parkingéw kubaturowych

propozycje lokalizacji parkingdw w poziomie terenu
lub typu etazerka

Rys. 10 Izochrony doj$¢ pieszych planowanych parkingdw poza pasem drogowym, W2.
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WARIANT 1

SILNE UPRZYWILEJOWANIE TRANSPORTU ZBIOROWEGO

: TransEko



Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin
Koncepcja organizaciji ruchu w obszarze centralnym — raport koricowy

UKLAD DROG

Biorgc pod uwage uktad drég w obszarze centralnym oraz jego funkcje (obecne i
planowane) w wariancie 1 zaproponowano nastepujgce zmiany i uzupetnienia:

1. Zmiane funkcji placu Zamkowego z zamknieciem go dla ruchu
samochodowego (takze z likwidacjg obecnie funkcjonujacego naziemnego
parkowania) i otworzenie go dla funkcji pieszych z dopuszczonym ruchem
rowerowym. Jednoczes$nie zaproponowano powigzanie ulicy Podwale z ul.
Kowalska. Rozwigzanie to wymaga korekt w organizacji ruchu w tym
obszarze (dokonanie zmian kierunkéw ruchu). Zatozono takze mozliwos¢
zorganizowania parkingu podziemnego pod powierzchnig placu. Organizacja
parkingu oraz zatozenie dotyczace wytgczenia z ruchu Placu Zamkowego, w
tym m.in. brak podigczenia do al. Tysigclecia sg zgodne z koncepcjg
zagospodarowania Placu Zamkowego, wytoniong w ramach konkursu na
Projekt rewitalizacji obszaru Podzamcza w Lublinie.

2. Wytworzenie dwukierunkowego powigzania ul. Podwale z al. Unii Lubelskiej.
Potaczenie to jest wazne ze wzgledu na utatwienie obstugi i zwiekszenie
atrakcyjno$ci pasa terenu pomiedzy al. Unii Lubelskiej i ul. Podwale. Umozliwi
takze wyprowadzenie ruchu z ul. Podwale i posrednio z ul. Wyszyriskiego -
Zamojskiej w kierunku al. Unii Lubelskiej (i tym samym ograniczy liczbe
wyjazdow w kierunku pl. Zamkowego i ul. Kowalskiej), a takze utatwi dojazd
do proponowanego w studium parkingu przy al. Unii Lubelskiej (w poblizu
istniejacego targu).

3. Wytworzenie powigzania obszaréw potozonych pomiedzy ul. Dolng Panny
Marii a ul. Bernardynska (ale bez podtaczenia do ul. Bernardynskiej).
Potaczenie z ul. Dolnej Panny Marii stworzy mozliwo$¢ obstugi terenow
przeznaczonych pod inwestycje i nowe zagospodarowanie.

4. Potaczenie Al. Zygmuntowskich z ul. Rusatki i Boczng Rusatki z mostem na
Bystrzycy. Wazne z uwagi na utatwienie obstugi potudniowej czesci obszaru
centralnego, poprzez zapewnienie bezposredniego dostepu z Obwodnicy
Srodmiejskiej i utatwienie dojazdu do tych terenéw bez obcigzania skretow w
lewo z al. Unii Lubelskiej w ul. Zamojska i z ul. Zamojskiej w ul. Rusatki.

5. Potgczenie ul. Przemystowej z al. Unii Lubelskiej, zapewniajace obstuge
terendw przeznaczonych pod inwestycje i nowe zagospodarowanie.

Uwaga:

W obu wariantach zaproponowano wprowadzenie paséw dla transportu zbiorowego
wzdtuz ciggu al. Solidarnosci — al. Unii Lubelskiej. Ze wzgledu na obwodowa funkcje
obu ulic wskazane jest utrzymanie przekroju 2x2 pasy ruchu dla samochodéw i 2x1
pas dla transportu zbiorowego.

Jednocze$nie rekomenduje sie zwezenie pasa drogowego obu ciggdw, zwiaszcza
redukujgc do minimum szerokoSci pasa dzielacego. Rozwigzanie takie bedzie
korzystne z punktu widzenia sprawnosci skrzyzowan (ograniczenie ich powierzchni)
oraz ograniczenia bariery jakq te ulice stanowig dla przekraczajacych je pieszych i
rowerzystow. W przypadku al. Solidarno$ci stwarza to mozliwo$¢ przeksztatcen w ulice
0 bardziej miejskim charakterze (przy zatozeniu wyksztatcenia pierzei zabudowy po jej
obu stronach), a nawet odzyskania cze$ci terenu pod ewentualng zabudowe.

DOCELOWY UKLAD KOMUNIKACYJNY
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<, Za«-o‘ﬂv

M’Sfcnama

? TransEko




Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin
Koncepcja organizaciji ruchu w obszarze centralnym — raport koricowy

KORYTARZE TRANSPORTU ZBIOROWEGO

W wariancie 1 zatozono moZliwie petne uprzywilejowanie transportu zbiorowego.
Wyrazem tego uprzywilejowania bedzie zaréwno stosowanie Srodkdw z zakresu
zarzadzania ruchem, jak i organizowanie wydzielonych paséw ruchu, a nawet
jezdni przeznaczonych dla autobuséw i trolejbusow.

Celem ma byé zdecydowane podwyzszenie konkurencyjnosci transportu
zbiorowego i osiggniecie wyraznej przewagi autobusow i trolejbuséw w stosunku
do samochoddw w obstudze podrézy na terenie miasta, a zwtaszcza podrézy do
obszaru centralnego. Stad tez rozwigzania proponowane dla obszaru centralinego
powinny by¢ powigzane z wprowadzeniem specjalnych, wysokiej jakosci korytarzy
przeznaczonych dla transportu zbiorowego:

— natrasach faczacych dzielnice mieszkaniowe z centrum miasta i

— na trasach migdzydzielnicowych.

Trasy z uprzywilejowaniem transportu zbiorowego w obszarze centralinym bytyby
wowczas uzupetnieniem systemu obowigzujacego w catym mieécie, umozliwiajac
atrakcyjny (szybki, z gwarantowanym czasem) dojazd do celéw podrézy w
obszarze centralnym oraz wspomagatyby obstuge podrozy odbywanych pomiedzy
dzielnicami (uprzywilejowanie na ulicach tworzacych Obwodnice Srédmiejska).

Docelowo, wysoka jako$¢ transportu zbiorowego na kierunkach prowadzacych do
obszaru centralnego i w obszarze centralnym powinna doprowadzi¢ do
osiggniecia podziatu zadan przewozowych (w podrdzach do centrum) na
poziomie 80% transport zbiorowy, 20% (w okresie jesienno-zimowym, z
przejeciem czesci podrdzy przez ruch rowerowych w okresie wiosenno-letnim).

Biorac pod uwage uktad tras transportu zbiorowego na kierunkach dojazdowych
do centrum, powigzania miedzydzielnicowe, cele podrozy w obszarze centralnym
oraz parametry przekrojow ulic, w wariancie 1 zaproponowano:

wyznaczenie wydzielonych paséw przeznaczonych dla transportu zbiorowego
wzdtuz:

— ciggu al. Solidarnosci (od ronda R. Kuklinskiego, jako kontynuacja z
kierunku potnocno-zachodniego) - al. Tysigclecia (do ronda
R. Dmowskiego);

— al. Unii Lubelskiej (od ronda R. Dmowskiego, jako kontynuacja z kierunku
potnocnego, do ronda Lubelskiego Lipca ‘80, z kontynuacjg w kierunku
potudniowym);

— ciagu Al. Zygmuntowskie (od ronda Lubelskiego Lipca ‘80) - al. J.
Pitsudskiego — Lipowa (do skrzyzowania z Al. Ractawickimi);

— ciggu ul. Narutowicza (od skrzyzowania z al. Pitsudskiego, jako
kontynuacja z kierunku potudniowego) — plac Wolno$ci — Bernardyriska
(do skrzyzowania z ul. Zamojska);

— ul. Zamojskiej (od skrzyzowania z ul. Stolarskg do skrzyzowania z ul.
Bernardyriska);

— ul. Krélewskiej (od parkingu przy Katedrze do pl. Lokietka);

— ul. Lubartowskiej jako kontrapas autobusowy od al. Solidarno$ci do pl.
tokietka; w kierunku al. Solidarno$ci wykorzystywane bytyby pasy ruchu
wspolnie z samochodami;

— ciggu ul. 3 Maja — Kottataja — Hempla (od ul. 1 Armii Wojska Polskiego
do ul. Okopowej);

— ciggu Al. Ractawickie (od skrzyzowania z al. Jana Diugosza, jako
kontynuacja z kierunku zachodniego) — ul. Krakowskie Przedmie$cie (do
ul. Chopina).

W przypadku ul. Krakowskie Przedmiescie, na odcinku od ul. Chopina do ul.
Kapucynskiej, ul. Kapucynskiej oraz pl. tokietka (Kozia - Bajkowskiego),
zaproponowano uprzywilejowanie transportu zbiorowego potagczone ze wspélnym
wykorzystywaniem przekroju z pieszymi i rowerzystami, bez dostepu dla ruchu
samochodowego.

Taki uktad tras z priorytetami dla transportu zbiorowego zapewni wysokg jako$¢
podrézy transportem zbiorowym na odcinkach ulic stanowigcych Obwodnice
Srodmiejskq oraz na kierunkach promienistych do obszaru centralnego:
Lubartowska, Lwowska, al. Tysigclecia, Meczennikow Majdanka, Kunickiego,
Nadbystrzycka, Zana, Al. Krasnicka - Al. Ractawickie, al. Solidarnosci, al.
Kompozytoréw Polskich.

W wariancie 1 w obszarze centralnym przewidziano

wyznaczenie:

— ok. 8,8 km ulic z wydzielonymi pasami dla transportu
zbiorowego,

— ok. 0,8 km ulic z uprzywilejowaniem transportu
zbiorowego i wspolnym wykorzystywaniem przekroju z
pieszymi i rowerami, bez dostepu dla ruchu
samochodowego.

Ponadto zatozono, Ze niezaleznie od Kkorytarzy z segregacjg ruchu
samochodowego i transportu zbiorowego, w obszarze centralnym linie
komunikacji miejskiej beda prowadzone takze ciggami ulic:

—  Wyszynskiego - Krolewska (do parkingu przy Katedrze),

— Rusatki - MoScickiego,

— 3 Maja - Dolng 3 Maja oraz

— Lubomelskg i dalej ul. Jasng lub ul. Karskiego do ul. Krakowskie

Przedmiescie.

W przypadku tych ulic uprzywilejowanie moze by¢ realizowane z zastosowaniem
Srodkdw zarzadzania ruchem, bez ograniczania przekroju dla ruchu
samochodowego.

WEZLY PRZESIADKOWE

W wariancie 1 wskazano 11 weztéw przesiadkowych waznych (zdaniem autoréw
opracowania) dla obstugi obszaru centralnego transportem zbiorowym. Przyjeto
zatozenie, ze wezlem przesiadkowym staje sie miejsce przeciecia sie dwdch
waznych ciggéw komunikacyjnych obstugiwanych transportem zbiorowym, z
mozliwo$cig zmiany kierunku podrézowania.

W systemie transportu zbiorowego, w ktorym funkcjonujg wysokiej jako$ci
korytarze  transportowe,  charakteryzujgce sie  duzymi  predkos$ciami
komunikacyjnymi, wysokg czestotliwosciq i przepustowoscig, rola weztow
przesiadkowych bedzie rosna¢. O wyborze trasy przejazdu uzytkownicy systemu
bedq decydowaé biorac pod uwage mozliwos¢ skrocenia czasu przejazdu i tym
samym jak najszybsze dotarcie do celu, takze z wykonaniem przesiadki.

Organizowanie weztéw przesiadkowych powinno oznacza¢ takze, ze do uktadu
tras i potozenia weztow przesiadkowych powinien by¢ dostosowywany uktad linii.
Przebiegi linii powinny przede wszystkim odpowiadaé przebiegowi specjalnych
korytarzy transportu zbiorowego, z ograniczaniem relacji skretnych. Zmniejszy to
co prawda wskaznik bezposrednioci podrdzy, ale w bilansie czasu podrézy bedg
uzyskiwane wigksze korzySci dzieki wysokiej predkosci komunikacyjnej,
mniejszym stratom czasu na pokonywanie skretow i fatwosci dokonywania
przesiadek (integracja w weztach przesiadkowych). Przyniesie to takze
oszczedno$ci  eksploatacyjne  taboru  wyrazane liczbg przejezdzanych
wozokilometréw i ograniczaniem strat czasu mierzonych w wozogodzinach.

Wskazano nastepujace podstawowe wezly przesiadkowe:

1. Al. Solidarnosci/ Lubomelska - przesiadki z linii przebiegajacych
péinocnym odcinkiem Obwodnicy Srodmiejskiej na linie doprowadzajace
ruch w kierunku obszaru centralnego (ciggiem ulic Lubomelska -
Wieniawska) oraz przesiadki z linii biegnacych z kierunku pétnocnego
(al. Kompozytoréw Polskich) na linie przebiegajace po pdtnocnym
odcinku Obwodnicy Srédmiejskiej.

2. Al Solidarnosci/ Dolna 3 Maja/Prusa - przesiadki z linii
przebiegajacych péinocnym odcinkiem Obwodnicy Srodmiejskiej na linie
doprowadzajace ruch w kierunku obszaru centralnego (ciggiem ulic
Dolna 3 Maja - 3 Maja) oraz przesiadki z linii biegnacych z kierunku
pdtnocnego (ul. Prusa) na linie przebiegajace po pétnocnym odcinku
Obwodnicy Srédmiejskiej.

3. Al Solidarnoscil al. Tysiaclecia/Lubartowska - przesiadki z linii
przebiegajacych péinocnym odcinkiem Obwodnicy Srodmiejskiej
na linie doprowadzajace ruch w kierunku obszaru centralnego (ul.
Lubartowska) oraz przesiadki z linii biegnacych z kierunku
pdtnocnego (ul. Lubartowska) na linie przebiegajace po pétnocnym
odcinku Obwodnicy Srodmiejskiej.

4. Al. Tysiaclecia/ Podzamcze/al. Unii Lubelskiej — przesiadki
pomiedzy liniami  przebiegajgcymi  pdinocnym  odcinkiem
Obwodnicy Srodmiejskiej (ciag al. Solidarnosci — al. Tysigclecia) a
liniami  przebiegajacymi  wschodnim  odcinkiem  Obwodnicy
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10.

11.

Srodmiejskiej (al. Unii Lubelskiej), a takze liniami biegnacymi z
kierunku potnocnego (ul. Podzamcze i Lwowska).

Al. Ractawickie/ Lipowa - przesiadki pomiedzy liniami
doprowadzajacymi ruch w kierunku obszaru centralnego (ulicg
Krakowskie Przedmiescie) a liniami przebiegajacych po zachodnim
odcinku Obwodnicy Srédmiejskiej (ul. Lipowa) oraz liniami
przebiegajacymi w kierunku pdétnocnym (wzdtuz ciggu Wieniawska
— Lubomelska).

Krakowskie Przedmiescie/ 3 Maja/ Koltataja — przesiadki
pomiedzy liniami przebiegajacymi przez obszar centralny: na
kierunku pdtnoc - potudnie (cigg ulic Dolna 3 Maja — 3 Maja -
Kottataja — Hempla) oraz na kierunku wschod-zachdd (ul.
Krakowskie Przedmiescie), prowadzacymi do Scistego centrum.

Plac Wolnosci - przesiadki pomiedzy liniami przebiegajacymi
przez obszar centralny ciggami: Krakowskie Przedmiescie -
Kapucynska oraz Narutowicza — Bernardynska.

Ul. Zamojska - przesiadki pomiedzy liniami z kierunku
potudniowego, z ul. Zamojskiej i z wyborem jednej z dwdch tras
prowadzacych w obszar Scistego centrum: ciggiem Wyszynskiego
— Krélewska lub Bernardynska.

Hempla/ Narutowicza/ MosScickiego — przesiadki pomiedzy
liniami przebiegajacymi przez obszar centralny: na kierunku
potudniowy wschéd — pétnoc (ciag ulic Rusatka — Moscickiego -
Hempla Kottataj) a liniami przebiegajacymi, na kierunku
potudniowy zachdéd - plac WolnoSci, ciggiem Narutowicza -
Bernardynska.

Lipowal al. J. Pitsudskiego/ Narutowicza - przesiadki pomiedzy
liniami przebiegajacymi zachodnim i potudniowym odcinkiem
Obwodnicy Srodmiejskiej (ciag Lipowa — al. J. Pitsudskiego) na
linie doprowadzajace ruch w kierunku obszaru centralnego, placu
Wolnosci (ul. Narutowicza).

Rondo Lubelskiego Lipca ‘80 — przesiadki pomiedzy liniami
przebiegajacymi wzdtuz Obwodnicy Srédmiejskiej: odcinkiem
potudniowym (Al. Zygmuntowskie — al. J. Pitsudskiego) oraz
odcinkiem wschodnim (al. Unii Lubelskiej) a liniami biegnacymi w
obszar centralny ciggiem ul. Zamojskie;.
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g

SRODMIESCIE - PRIORYTET DLA TRANSPORTU ZBIOROWEGO - WARIANT 1

al. Solidarnosci &

Al Unii Lubelskiej

Legenda

korytarz transportu zbiorowego -
wydzielony pas ruchu

S inne korytarze transportu zbiorowego

. wezly przesiadkowe
Rys. 12. Korytarze transportu zborowego w obszarze centralnym, W1.
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OGRANICZENIA W RUCHU SAMOCHODOW

W wariancie 1 nacisk na uprzywilejowanie ruchu pieszego, transportu zbiorowego
i ruchu rowerowego jest zwigzany z wprowadzeniem silnych restrykcji w stosunku
do ruchu samochodowego. Zwigzane jest z tym podstawowe zatozenie przyjete
dla tego wariantu, tj. ograniczanie dostepnosci obszaru centrainego dla
samochoddéw. Celem jest zmniejszenie liczby samochodéw wjezdzajacych do
centrum i zmniejszenie natezen ruchu wewnatrz obszaru centralnego (mniej
samochodéw i krétsze odcinki przejazdu przez centrum). Nie oznacza to
ograniczania mobilno$ci osob i zmniejszania liczby podrézy do tego obszaru, ale
przeniesienie tej mobilnosci do innych form podrézowania.

Ograniczenie ruchu samochodéw umozliwia odzyskanie czesci przestrzeni ulic na
potrzeby organizowania wyzszej jakosci transportu zbiorowego (z wydzielaniem
jezdni lub specjalnych paséw ruchu), tras dla ruchu rowerowego oraz poszerzanie
przestrzeni dla pieszych.

Uzyskanie ograniczenia mozliwosci tranzytowego przejezdzania przez obszar
centralny wymusza takze przerywanie ciggtosci ulic przez ich wylaczanie z ruchu,
wprowadzanie ruchu jednokierunkowego oraz ograniczanie moZzliwoSci
wykonywania wybranych relacji.

Biorac powyzsze pod uwage zaproponowano catkowite wytgczenie z ruchu
samochodowego (na zasadach ogélnych) nastepujacych odcinkéw ulic:

— ul. Krélewskiej, na odcinku od parkingu przy Katedrze do pl. Lokietka (ul.
Bajkowskiego); rozwigzanie to umozliwi otworzenie przestrzeni wokét pl.
tokietka dla ruchu pieszego i rowerowego, z zachowaniem wytacznie
mozliwosci  przejazdu  (uprzywilejowania)  $rodkom  transportu
zbiorowego;

— ul. Krakowskie Przedmiescie, na odcinku od ul. Chopina do ul.
Kapucynskiej, (tj. do istniejacego zamknietego dla ruchu odcinka ul.
Krakowskie Przedmiescie); rozwigzanie to umozliwi poszerzenie pieszej
strefy Lublina w oparciu 0 0$ Krakowskiego Przedmiescia, z
zachowaniem wylacznie mozliwosci przejazdu (uprzywilejowania)
$rodkom transportu zbiorowego;

— ul. Kapucynskiej, na odcinku pomiedzy Krakowskim Przedmie$ciem a ul.
Narutowicza; rozwigzanie to umozliwi uprzywilejowany przejazd srodkom
transportu zbiorowego pomigdzy osiami ul. Narutowicza i Krakowskie
Przedmiescie i poprawienie warunkdw ruchu pieszego i rowerowego;

— ciggu: Narutowicza — Bernardyriska, na odcinku od skrzyzowania ul.
Okopowa/Moscickiego do rejonu wjazdu do Perta Browary Lubelskie S.
A. oraz odcinek ul. Bernardynskiej, pomiedzy placem Wolno$ci a ul.
Krakowskie Przedmie$cie; rozwigzanie to umozliwi uprzywilejowanie
transportu zbiorowego z dopuszczeniem ruchu rowerowego na jezdni
przeznaczonej dla autobusow;

— ul. 3 Maja, na odcinku od ul. | Armii Wojska Polskiego do ul. Krakowskie
Przedmiescie, rozwigzanie to zapewni przerwanie ciggtosci ciggu
drogowego i uprzywilejowanie transportu zbiorowego;

- ciggu Kottgtaja — Hempla, na odcinku od ul. Krakowskie Przedmiescie do
ul. Okopowej; rozwigzanie to umozliwi wprowadzenie priorytetowej trasy

transportu zbiorowego (Nadbystrzycka - Narutowicza) w rejon $cistego
centrum miasta oraz stworzy mozliwo$¢ rozwigzan dla ruchu
rowerowego; umozliwi takze wytworzenie placu w rejonie skrzyzowania z
ul. Peowiakow.

— placu Litewskiego; rozwigzanie to pozwoli na stworzenie przestrzeni
pieszej (placu miejskiego) i nieprzerwanego ciagu pieszego Krakowskie
Przedmiescie;

— ulic przebiegajacych pomiedzy gtéwnymi ciggami wytaczonymi z ruchu
(Kottataja, Krakowskie Przedmiescie, Narutowicza, Bernardynska), w
tym: ul. Peowiakow, ul. Kosciuszki, ul. Wréblewskiego, ul. Przechodnia,
ul. Kozia.

Dodatkowo zaproponowano wytaczenie z ruchu pl. Zamkowego, z zatozeniem, ze
bedzie to catkowicie przestrzen pieszo-rowerowa z parkingiem dla samochodow
usytuowanym pod placem i po przeciwnej stronie al. Solidarnosci.

Ograniczenia w ruchu samochodowym oznaczajg wprowadzenie zasady braku
dostepnosci dla ruchu ogdlnego. Natomiast w ramach rozwigzania
szczegoGtowego powinny zostac okre$lone zasady dostepu dla mieszkaricow tego
obszaru, samochodéw dostawczych i innych pojazdéw uprawnionych (np.
dojazdéw do hoteli i innych obiektéw specjalnych). Dostep ten mégtby byé
udzielany np. na podstawie specjalnych kart wjazdu.

tacznie system zamknieé dla ruchu samochodowego w
stosunku do stanu istniejacego objatby ok. 3,5 km ulic.

W wariancie 1, oprécz ulic zamknietych dla ruchu, wprowadzenie
uprzywilejowania dla transportu zbiorowego i ruchu rowerowego wigze si¢ z
ograniczeniem szeroko$ci jezdni ulic (z uwagi na wyznaczanie wydzielonych
pasow):
— al. Solidarnosci (przekrdj 2x2),
— al. Tysigclecia (przekroj 2x2),
— al. Unii Lubelskiej, na odcinku od al. Tysigclecia do Al. Zygmuntowskich
(przekroj 2x2),
— ciggu: Al. Zygmuntowskie — al. J. Pitsudskiego — Lipowa (przekrdj 1x2),
— Al. Ractawickie, na odcinku do ul. Lipowej (przekréj 1x2),
— ul. Krakowskie Przedmiescie, na odcinku od ul. Lipowej do ul. Chopina
(przekroj 1x1),
— ul. Lubomelska, na odcinku od ul. Czechowskiej do ul. Karskiego
(przekroj 1x2),
— ul. Narutowicza, na odcinku od ul. Lipowej do ul. MoScickiego (przekroj
1x1),
— ul. Zamojska, na odcinku od ul. Stolarskiej do ul. Bernardynskiej (przekroj
1x2),
— ul. Lubartowska, na odcinku od ul. Bajkowskiego do al. Tysigclecia
(przekroj 1x2,
- ciagu Wodopojna — Swigtoduska, na odcinku od al. Tysigclecia do u.
Bajkowskiego (przekréj 1x2),

- ul. Bajkowskiego, na odcinku pomiedzy ul. Swietoduska a ul.
Lubartowska (przekroj 1x1),

— ul. Wieniawska na odcinku pomiedzy ul. Karskiego a ul. Krakowskie
Przedmiescie (przekroj 1x1)

Ograniczenia  dostepnosci obszaru  dla samochodéw bedg zwigzane z
wprowadzeniem ruchu jednokierunkowego na ulicach:

— ul. Narutowicza, na odcinku od ul. Lipowej do ul. Moscickiego (kierunek
ruchu do centrum, z potudniowego zachodu na pétnocny wschéd),

— ul. Chopina, na odcinku od ul. Okopowej do ul. Narutowicza (kierunek
ruchu z centrum, z pdtnocy na potudniowy wschéd),

— ul. Chopina, na odcinku od ul. Okopowej do ul. Sgdowej (kierunek ruchu
do ul. Sadowe;j),

— ul. Chopina, na odcinku od ul. Krakowskie Przedmiescie do ul.
Hipotecznej (kierunek ruchu do ul. Hipoteczne;j),

— ul. Ewangelickiej, na odcinku od ul. Krakowskie Przedmiescie do ul.
Jasnej (kierunek ruchu do ul. Jasne;j),

— ul. Krakowskie Przedmiescie, na odcinku od ul. Lipowej do ul. Chopina
(kierunek ruchu do centrum, z zachodu na wschéd),

— ul. Lubartowska, na odcinku od ul. Bajkowskiego do al. Tysiaclecia
(kierunek ruchu z centrum, z potudnia na péinoc),

- ciagu ulic Wodopojna — Swietoduska (kierunek ruchu do centrum, z
pdtnocy na potudnie),

— ul. de Tramecourta (kierunek ruchu do ul. Lubomelskiej),

— ul. Karskiego (kierunek ruchu do ul. Spokojnej),

— ul. Spokojna, na odcinku od ul. Karskiego do ul. de Tramecourta
(kierunek ruchu do ul. de Tramecourta),

— ul. Kowalska, na odcinku od pl. Zamkowego do ul. Furmanskiej (kierunek
ruchu do ul. Furmanskiej),

— ul. I Armii Wojska Polskiego, na odcinku od ul. Dolna 3 Maja do ul.
Ogrodowe;j (kierunek ruchu do ul. Ogrodowe;j).

Lacznie, w stosunku do stanu istniejacego ograniczenia
szerokosci jezdni beda dotyczy¢ ok. 8,2 km ulic, a ruch
jednokierunkowy bedzie wprowadzony (lub odwrécony) na
ok. 1,6 km ulic.

Rozwigzania zwigzane z przerwaniem ciggtosci ciggdw, ktdre mogtyby by¢
wykorzystywane do przejazdéw tranzytowych oraz zapewnieniem sprawnosci
przejazdu ulicami wyzszego rzedu beda zwigzane z:
— wprowadzeniem zakazu mozliwo$ci wykonywania skretu w lewo z ul.
Chmielnej w ul. Dolng 3 Maja,
— nakazem skretu w prawo z ul. Obrofcéw Pokoju w ul. Lipowa,
— nakazem skretu w prawo z ul. Marii Sktodowskiej-Curie w ul. Lipowa,
— zakazem skretu w lewo z ul. Lipowej w ul. Okopowa,
— zakazem skretu w lewo z ul. Lipowej w ul. Marii Sktodowskiej-Curie.
— nakazem skretu w lewo z ul. Wieniawskiej w ul. Krakowskie
Przedmie$cie
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SRODMIESCIE - ULICE Z ZAKAZEM RUCHU SAMOCHODOWEGO - WARIANT 1
al. Solidarnosci fg \ \\\f \/jé
s --»-:::::::::;;7 \gféﬁ

Legenda

ulice z zakazem ruchu samochodowego
- dostepno$¢ na podstawie zezwolen

e Tramecourta
bl |
arskiego

Al. Unii Lubelskiej

Rys. 13. Ulice zamkniete dla ruchu samochodowego w obszarze centralnym (dostepno$¢ na podstawie zezwolen), W1.
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SRODMIESCIE - DOSTEPNOSC DLA RUCHU SAMOCHODOWEGO - WARIANT 1

Legenda

®
28

I lice z zakazem ruchu samochodowego

- dostepnos¢ na podstawie zezwolen

[ ulice z ograniczeniami szeroko$ci jezdni

dla samochoddw, w stosunku do stanu istniejacego

1
sl Kierunki i liczba paséw ruchu

s NOWE OdCinkKi ulic jednokierunkowych lub zmiana

kierunku ruchu na istniejacej ulicy jednokierunkowe;j,
w stosunku do stanu istniejacego

G @ ograniczenia relacji skretnych na skrzyzowaniu
|

nowe odcinki ulic w obszarze centralnym
istniejace punkty dostepu (mozliwe wszystkie relacje)
istniejace punkty dostepu (ograniczona liczba relacji)

. ' nowe punkty dostepu do obszaru

propozycje lokalizacji parkingéw poza pasem drogowym
zachowane istniejace parkingi poza pasem drogowym

Rys. 14. Ograniczenia w ruchu samochodowym w obszarze centralnym, W1.
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KLASY FUNKCJONALNE ULIC

Biorac pod uwage proponowany przebieg Obwodnicy Srédmiejskiej oraz funkcje ulic
z punktu widzenia ich znaczenia dla obstugi transportu zbiorowego i ruchu
samochodowego zaproponowano nastepujacy podziat na klasy funkcjonalne

— Ulice G i Z okalajace obszar analizy, tworzace obwodnice obszaru centralnego,
fj..
= al. Solidarnosci,
= al. Unii Lubelskiej,
= al. Zygmuntowskie,
= al. J. Pitsudskiego,
= ul. Lipowa,
= al. Ractawickie,
= ul. Dlugosza (Z),
= ul. Stanistawa Leszczynskiego (Z),
= ul. Czechowska (2).

- Ulice Z: ulice wewnatrz obszaru centralnego wazne z punktu widzenia obstugi
transportem zbiorowym, lub ruchu samochodowego, {j.:
= ul. Narutowicza,
= ul. Bernardynska,
= ul. Zamojska,
= ul. Wyszynskiego,
= ul. Krdlewska,
= ul. Lubartowska,
= ul. Rusatka,
= ul. I. MoScickiego,
= ul. Dolna 3 Maja,
= ul. Kottataja,
= ul. Hempla,
ul. Krakowskie Przedmiescie (odcinek al. Ractawickie — Kottataja).

Pozostate ulice w obszarze centralnym w klasie ulicy lokalnej lub dojazdowe;j.

Klasy funkcjonalne ulic W1

v
Obrom:ow Pokojy

Legenda

I ulice klasy G
I ulice klasy Z

Rys. 15. Klasy funkcjonalne ulic, W1.
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DOPUSZCZALNE PREDKOSCI

W wariancie 1 zatozono, ze w obszarze centralnym jako zasadnicza bedzie
obowigzywa¢ predko$¢ dopuszczalna 30 km/h. Celem jest bowiem podniesienie
bezpieczenstwa ruchu oraz uprzywilejowanie ruchu pieszego i stworzenie mozliwosci
organizowania ruchu rowerowego. Przy zatozeniu, ze ograniczenie predko$ci do
30 km/h na wigkszo$ci ulic jest réwnoznaczne z uspokojeniem ruchu, bedzie to
oznacza¢ mozliwo$¢ prowadzenia ruchu rowerowego na jezdni.

W stosunku do tej ogélnej zasady zaktada sie mozliwos¢ dodatkowego ograniczania
predkosci do 20 km/h na ulicach na ktérych pierwszenstwo powinni mie¢ piesi.
Gtéwnie dotyczy to ulic zamknietych dla ruchu samochodowego:

— Plac Litewski,

— Krakowskie Przedmiescie od ul. Koltataja do pl. Lokietka,

- obszar Starego Miasta,

- pl. Zamkowy,

— obszar ograniczony ulicami: Krakowskie Przedmie$cie, Hempla — Kotataja i

Kapucynska.

Takie ograniczenie predkosci powinno obowigzywaC réwniez na fragmencie ul.
Krélewskiej na wysokosci pl. Lokietka tak, aby zapewni¢ uprzywilejowanie ruchu
pieszego korzystajacego z osi Krakowskie PrzedmieScie — Stare Miasto
(rekomenduje sie wyniesienie catej powierzchni placu ponad poziom jezdni).

Z kolei na ulicach, na ktdrych nie jest prowadzony ruch rowerowy na zasadach
ogdlnych lub ruch rowerowy nie odbywa sie z wykorzystaniem paséw autobusowych,
mozliwe bedzie podwyzszenie dopuszczalnej predko$é do 50 km/h. Dotyczy to ulic:

— Lubomelskiej na odcinku al. Solidarno$ci — Karskiego,

— Lubartowskiej na odcinku al. Solidarnosci — pl. Lokietka,

— Moscickiego — Rusatka.

Zatozono takze, ze na Obwodnicy Srédmiejskiej bedzie obowigzywaé ograniczenie
predkosci do 50 km/h, z wyjatkiem ciggu Pitsudskiego (od ul. Dolnej Panny Marii —
Lipowa — Al. Ractawickie (do ul. Grottgera), gdzie ze wzgledu na prowadzenie ruchu
rowerowego z autobusami i gestos¢ zabudowy (ul. Lipowa) rekomenduje sie
ograniczenie predkosci do 30 km/h.

DOPUSZCZALNE PREDKOSCI W1

Dﬁ

I
u”e
W Pokojy

WrOﬁm

Legenda

- ograniczenie predkosci 20 km/h
[ ograniczenie predkosci 30 kmth

I dopuszczalna predkosé 50 km/h

Rys. 16. Koncepcja dopuszczalnych predkosci w obszarze centralnym, W1.
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INFRASTRUKTURA ROWEROWA

W wariancie 1 zatozono wysokq dostepno$¢ obszaru centralnego dla ruchu

rowerowego. Wymaga to zorganizowania systemu tras rowerowych w postaci

wydzielonych drég dla rowerdw i wykorzystania jezdni ulic o ruchu uspokojonym a

takze zapewnienie mozliwosci parkowania roweréw. W tym celu mozZliwie jest

odpowiednie wykorzystanie:;

— ograniczen w dostepnosci obszaru dla ruchu samochodowego oraz ograniczen
predkosci dopuszczalnych, tak aby na wigkszosci ulic wyrdwnaé predkosci
samochodow i rowerow,

— uporzadkowania i ograniczenia parkowanie w pasach drogowych, tak aby uwolnié
przestrzen dla prowadzenia ruchu rowerowego.

Przyjeto zatozenie, Zze podstawowy uktad tras rowerowych zostanie zbudowany w

postaci:

— wydzielonych tras rowerowych, prowadzonych wzdtuz wybranych ulic jako drogi dla
rowerdw (gtéwnie w przypadku wyzszych klas ulic),

—  wydzielonych paséw dla roweréw wyznaczonych na jezdni,

— wydzielonych kontrapasow rowerowych na ulicach jednokierunkowych Ilub
ewentualnie z zastosowaniem zasady ruchu pod prad; rozwigzania te zwykle
o0znaczajg jednostronne likwidowanie miejsc do parkowania.

— wydzielonych paséw dla transportu zbiorowego z dopuszczonym ruchem
rowerowym, z ograniczeniem predkosci do 30 km/h; ze wzgledu na transport
zbiorowy rozwigzan tego typu nie proponowano na stromych odcinkach ulic.

Dodatkowo, uzupetnieniem systemu zorganizowanych tras rowerowych, bytyby
wszystkie ulice o ruchu uspokojonym, z ograniczeniem predkosci dopuszczalnej
do 30 km/h, pozwalajace na bezpieczny przejazd rowerem po jezdni na zasadach
ogdlnych a takze strefy ruchu pieszego z podziatem na:
— strefe pieszq z dopuszczonym ruchem transportu zbiorowego i ruchem
rowerowym,
— strefe pieszg z dopuszczonym ruchem rowerowym oraz
— strefe pieszg z warunkowo dopuszczonym ruchem rowerowym (Krakowskie
Przedmiescie, Stare Miasto).

Przewidziano takze mozliwo$¢ wyznaczenia skrotdw rowerowych, tras nie
zwigzanych z uktadem ulic. Sa to:
— odcinek drogi rowerowej taczacy ul. Misjonarska z al. Unii Lubelskiej
(0,25 km)
— odcinek drogi rowerowej taczacy ul. Zielong z pl. Litewskim (ciag
alternatywny w stosunku do ul. Krakowskie Przedmiescie), diugo$¢ ok.
0,1 km.

Tabl. 7 Dlugo$¢ tras rowerowych w podziale na typy, W1.

DLUGOSC INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ, W1*

rodzaj prowadzenia ruchu dtugos¢ [km]

wydzielone drogi dla roweréw w pasie drogowym 6,1

pasy rowerowe wydzielone w jezdni 0,8

kontrapasy rowerowe na ulicach jednokierunkowych 3,2

wydzielone drogi rowerowe - skroty 0,35

tacznie (bez pasoéw autobusowo - rowerowych) 10,45

Wydzielone pasy transportu zbiorowego z dopuszczonym 19

ruchem rowerowym ’
Lacznie 12,35

*

w zestawieniu dtugosci infrastruktury rowerowej wzieto pod uwage jedynie
odcinki lezace wewnatrz lub na granicy obszaru objetego opracowaniem.

W sumie w obszarze centralnym zaproponowano ok. 12,35 km tras rowerowych, z

czego:

1,9 km to pasy transportu zbiorowego z ruchem rowerowym,

3,2 km to kontrapasy rowerowe,

7,25 km to wydzielone drogi dla roweréw, w tym:

e 6,1 km jako drogi dla roweréw w pasie drogowym na ul. MoScickiego, al.
Solidarnosci, al. Unii Lubelskiej, potaczenie pomiedzy al. Unii Lubelskiej i pl.
Zamkowym wzdiuz Zamku, potaczenie na wysokosci planowanej nowej ulicy
taczacej ul. Podwale z al. Unii Lubelskiej, wzdtuz rzeki Bystrzyca,

« 0,8 km jako pasy rowerowe, na ul. Lubomelskiej, ul. Swietoduskiej oraz ul.
Wyszyniskiego (jednokierunkowy),

e 0,35 km jako drogi dla rowerdw poza pasem drogowym (skroty).

Pomimo rozbudowanej koncepciji tras rowerowych przyjeto, ze niektore ulice nie
bedg przygotowane do zorganizowanej obstugi ruchu rowerowego i ruch ten
bedzie musiat odbywac sie na zasadach ogélnych. Dotyczy to:

— ul. Lubartowskiej: zaktada sie, Zze ruch rowerowy bedzie prowadzony
dwukierunkowg drogq dla rowerdw urzadzong w pasie drogowym réwnolegtego
ciagu ulic Wodopojna — Swietoduska (w zwiazku z tym z ograniczeniem szerokosci
jezdni do dwdch paséw ruchu); ul. Lubartowska ze wzgledu na pochylenia bedzie
przeznaczona przede wszystkim do obstugi transportem zbiorowym i dojazdéw
samochodami do parkingéw oraz Starego Miasta,

—  fragmentu ul. Zamojskiej od al. Unii Lubelskiej do pierwszego fuku — ruch rowerowy
bedzie prowadzony od Ronda Lubelskiego Lipca '80 przez most pieszo — rowerowy
przez Bystrzyce.

Na rys. 17 przedstawiono koncepcje kontrapaséw rowerowych. Na rys. 18
przedstawiono propozycje przebiegu wydzielonych drég dla roweréw. Na rys. 19
przedstawiono propozycje ulic z pasami dla transportu zbiorowego i z
dopuszczonym ruchem rowerowym.

Na rys. 20 przedstawiono petny uktad tras rowerowych przewidywanych dla ruchu
rowerowego w obszarze centralnym wraz ze wskazaniem waznych potaczen z

obszarem zewnetrznym. Zaktada sie kontynuowanie ciggtosci tras rowerowych,

przede wszystkim:

— Al Ractawickimi w kierunku al. W. Sikorskiego oraz Skansenu i Ogrodu
Botanicznego,

— Al Ractawickimi i uspokojong dla ruchu samochodowego ul. Radziszewskiego w
kierunku Miasteczka Uniwersyteckiego,

- al. Solidarnosci, w kierunku Gérek Czechowskich,

—  ulicg Nadbystrzyckg w kierunku osiedla Czuby Potudniowe,

—  brzegiem Bystrzycy,

—  ulicg Droga Meczennikdw Majdanka w kierunku Majdanka,

—  al. Tysigclecia w kierunku ul. Mefgiewskiej oraz ul. Turystycznej,

— al. Kompozytoréw Polskich w kierunku osiedli Czechéw Potudniowy oraz Czechéw
Pétnocny,

—  ciggiem ulic Podzamcze — Unickiego w kierunku al. Spdtdzielczosci Pracy,

—  w kierunku dzisiejszych ogrédkéw dziatkowych, prostopadle do al. Unii Lubelskiej
czteroma pofaczeniami: na wysokosci Zamku, na wysoko$ci planowanego tacznika
pomiedzy ul. Podwale a al. Unii Lubelskiej, na wysokosci ul. Przemystowej oraz
istniejacym potaczeniem wzdtuz rzeki Bystrzyca.

Na szczegdlng uwage zastuguje potaczenie rowerowe 2z miasteczkiem
akademickim. Proponuje sie czeSciowe wyznaczenie trasy rowerowej w ciggu ul.
Radziszewskiego (lub obustronnych paséw rowerowych), a dalej prowadzenie
ruchu rowerowego na jezdni wspdlnie z ruchem samochodowym, z
ograniczeniem predkos$ci do 30 km/h,

Osobnym problemem jest dopuszczenie ruchu rowerowego w strefach ruchu
pieszego (np. Krakowskie Przedmiescie, Stare Miasto), gdzie dla tego typu ruchu
mogg wystepowac ograniczenia z uwagi na potencjalne konflikty z pieszymi. W
zwigzku z powyzszym rekomenduije sie warunkowe zezwolenie na jazde rowerem
w_strefach pieszych z ew. wprowadzaniem ograniczerh czasowych (w szczytach
ruchu pieszego).

Na rys. 21, rys. 22, rys. 23, rys. 24 przedstawiono przyktadowe przekroje ulic z
zasadami prowadzenia ruchu rowerowego. Na ul. Swigtoduskiej ruch rowerowy
moze by¢ prowadzony dwukierunkowg drogq dla roweréw wyznaczong w ramach
pasa drogowego (z wykorzystaniem dzisiejszego pasa do parkowania
réwnolegtego).

Na ul. Lubomelskiej, ze wzgledu na duze pochylenia wskazane jest oddzielenie
ruchu rowerowego od komunikacji autobusowej, tj. wprowadzenie obustronnych,
paséw rowerowych na odcinku od al. Solidarnosci do ul. Karskiego. Na
fragmencie ul. Wieniawskiej ruch rowerowy w kierunku ul. Krakowskie
Przedmie$cie prowadzony bytby wspdlnie z ruchem samochodowym (z
ograniczeniem predkosci do 30 km/h), a w kierunku al. Solidarnosci
wyznaczonym z jezdni kontrapasem rowerowym. Na ul. Wyszynskiego, ze
wzgledu na pochylenie terenu w strone ul. Krélewskiej, ruch rowerowy powinien
byC prowadzony wyznaczonym jednokierunkowym pasem rowerowym, a w
kierunku przeciwnym pasem wspolnym z autobusami i samochodami (30 km/h).
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PARKOWANIE ROWEROW

W obszarze centralnym, oprécz parkowania samochoddw, niezbedne jest
zapewnienie mozliwo$ci bezpiecznego pozostawienia roweréw. W lokalizowaniu i
ustalaniu wielkoci parkingébw nalezy bra¢ pod uwage zapotrzebowanie na
miejsca parkingowe.

Zasadniczo parkingi rowerowe powinny byC lokalizowane w bezpo$rednie
bliskosci wszystkich potencjalnych celéw podrézy (obiekty uzytecznosci
publicznej: urzedy, szkoty, uczelnie wyzsze, punkty handlowe i inne ustugowe,
wezly przesiadkowe transportu zbiorowego, miejsca rekreacji, miejsca rozrywki:
kina, teatry i inne), tak by wykorzystywany byt jeden z podstawowych waloréw
roweru — mozliwo$¢ dojazdu bezpo$rednio do celu podrdzy.

Lokalizacja parkingdw powinna zapewniaé bezpieczenstwo rowerdw (miejsca
dobrze widoczne i o$wietlone oraz wyznaczone parkingi przestrzenne) i powinna
by¢ zgodna z przebiegiem tras rowerowych, zapewniajac wygodny dojazd.

Przy planowaniu parkingdw publicznych (w pasach drogowych ulic) nalezy
zatozy¢ min. 5 miejsc na kazde 50m (w warunkach ciagtej zabudowy krawedzi
ulicy) i 5 miejsc na kazde 100m ulicy w warunkach mniej intensywnej zabudowy.
Niezaleznie od powyzszych wskaznikow lokalizacja i ilo$¢ miejsc parkingowych w
przestrzeni ulicy powinna by¢ w kazdym przypadku rozpatrywana indywidualnie, i
w uzasadnionych przypadkach zwiekszana.

Wazne jest takze organizowanie mozliwosci parkowania roweréw dla
mieszkancéw obszaru centralnego.
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KONTRAPASY ROWEROWE NA ULICACH JEDNOKIERUNKOWYCH W1

Legenda

— KONtrapasy rowerowe
na ulicach jednokierunkowych

<€ Kierunek ruchu rowerowego

Rys. 17. Kontrapasy rowerowe na ulicach jednokierunkowych, W1.
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WYDZIELONE TRASY ROWEROWE, W1

Legenda
mmm—— \ydzielona droga rowerowa
— 0AS dla roweréw

=P kierunek pasa dla rowerow

\g\ﬁﬁr(ﬂ-

Rys. 18. Wydzielone trasy rowerowe, W1.
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RUCH ROWEROWY DOPUSZCZONY NA WYDZIELONYCH PASACH TRANSPORTU ZBIOROWEGO, W1

Legenda

ruch rowerowy dopuszczony
na wydzielonych pasach transportu zbiorowego

Rys. 19. Ruch rowerowy dopuszczony na wydzielonych pasach transportu zbiorowego, W1.
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PELNY SYSTEM TRAS ROWEROWYCH, W1

Legenda

s \ydzielona droga rowerowa

pas rowerowy
strefa piesza z dopuszczonym
transportem zbiorowym i ruchem rowerowym

strefa piesza z dopuszczonym
ruchem rowerowym

strefa piesza z warunkowo dopuszczonym
ruchem rowerowym

ruch rowerowy na wydzielonych
pasach transportu zbiorowego

1

I
I
I

ruch rowerowy po jezdni z 30 km/h

ruch rowerowy po jezdni z 50 km/h

$Il

wazniejsze potaczenia z obszarem zewnetrznym

Rys. 20. System tras rowerowych w obszarze centralnym, W1.
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. CIAG PIESZY

ul. Swietoduska
widok w strone ul. Krélewskiej

KOMUNIKACJA INDYWIDUALNA

PAS

ROWEROW

i

ul. Lubomelska
odcinek al. Solidarnosci - Karskiego

¥ CIAG PAS
v CIAG PIESZY ¥ PIESZY ROWEROV

KOMUNIKACJA PAS
NY INDYWIDUALNA / ZBIOROWA ROWEROW

i

T — S R—
s

i

CIAG .
Y PIESZY !

A

i@

Rys. 21 Przyktadowy przekroj, ul. Swietoduska.

CIAG PIESZY

ul. Wyszynskiego
widok w strone ul. Krolewskiej

Rys. 23 Przyktadowy przekrdj, ul. Lubomelska.

KOMUNIKACJA
INDYWIDUALNA/ ZBIOROWA RC

Coo T
L] L

PAS
WEROV

vy | CIAG PIESZY

ul. Bernardynska
widok w strone pl. Wolnosci

KOMUNIKACJA ZBIOROWA/
RUCH ROWEROWY

Rys. 22 Przyktadowy przekrdj, ul. Wyszynskiego.

Rys. 24 Przyktadowy przekrdj, ul. Bernardyriska.
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ORGANIZACJA PARKOWANIA

W wariancie 1 parkowanie bedzie zorganizowane w ramach dwoch podsystemow:
parkingdw wydzielonych (kubaturowych lub naziemnych) i miejsc do parkowania
organizowanych w pasach drogowych. Zgodnie z przyjetymi zatozeniami dot. ruchu
samochodowego liczba miejsc do parkowania w pasach drogowych zostanie
Znaczaco ograniczona w stosunku do stanu istniejacego, a wzro$nie znaczenie
parkingow wydzielonych. Przyjeto, ze:

— parkowanie bedzie dopuszczone na wybranych ulicach (w szczegdlnosci o
mniej reprezentacyjnym charakterze) oraz tam, gdzie parkujace pojazdy nie
beda utrudnia¢ ruchu $rodkdw transportu zbiorowego i rowerow,

— miejsca do parkowania bedg wyznaczone wytacznie na jezdni, jako
rownolegte.

Zapotrzebowanie oszacowano na poziomie 4200 miejsc parkingowych.

W tabl. 9 przedstawiono bilans miejsc parkingowych. Dla poszczegdlnych ulic w
obszarze centralnym podano proponowang zasade parkowania, proponowana liczbe
miejsc parkingowych, zmniejszenie liczby miejsc parkingowych w stosunku do stanu
istniejacego i deficyt miejsc parkingowych w stosunku do istniejacego
zapotrzebowania.

Koncepcije organizacji parkowania w pasach drogowych ulic przedstawiono na rys.
25.

Zgodnie z zatozeniami, w wariancie 1 niezbedne bedzie zorganizowanie ok. 3400
miejsc parkingowych na wydzielonych parkingach (tabl. 8), facznie z zachowaniem
istniejgcych parkingow.

Parkingi wydzielone powinny by¢ przygotowane takze na obstuge dodatkowych
funkcji obszaru centralnego (zwigzanych z turystyka, imprezami kulturalno-
sportowymi itp.). W szczegdlnosci, wielofunkcyjnos¢ parkingdw  dotyczy
nastepujacych lokalizacji:

— ul. Unii Lubelskiej — obstuga dojazdéw do czesci staromiejskiej od strony
wschodniej w tym autobusy,

- Pl. Zamkowy — obstuga rejonu Zamku,

— ul. Swietoduska — obstuga dojazdéw do czesci staromiejskiej od strony
zachodniej,

— pl. Litewski — obstuga centralnej cze$ci obszaru miasta i strefy ruchu
pieszego,

— ul. Dolna Panny Marii — obstuga terenéw rekreacyjnych potudniowej czesci
obszaru i rejonu ul. Narutowicza.

Tabl. 8. Bilans miejsc parkingowych w poszczegolnych rejonach obszaru, W1.

zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w ciagu dnia

koncepcja parkowania

mieszkanc racuiac odwiedzajacy SUMA |Iovsvc r;;?ésc ilo$¢ miejsc na
y pracuacy obszar q P wydzielonych
rogowym .
parkingach

REJON 1 230 380 180 790 140 650
REJON 2 150 260 120 530 120 410
REJON 3 380 690 320 1390 120 1270
REJON 4 250 90 100 440 165 275
REJON 5,6 330 150 140 620 210 410
REJON 7 250 90 100 440 70 370
SUMA 1590 1660 980 4230 825 3405
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KONCEPCJA ORGANIZACJI PARKOWANIA W1

I. M s
ani Skiodows, 8-t
KOpows

1

Legenda

50 | ||

brak parkowania w pasie drogowym

parkowanie jednostronne, rownolegte na jezdni lub
w wyznaczonych zatokach

parkowanie jednostronne, w wyznaczonych zatokach,
pod katem lub prostopadte

propozycje lokalizacji parkingéw wydzielonych

zachowane istniejace parkingi poza pasem drogowym

S
V4

Rys. 25 Koncepcja organizaciji parkowania, W1.
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K . deficyt miejsc
oncepcja: . )
. . . S koncepcja - stan parkingowych (w
BI LAN S M I EJ SC PARKI N GOWYC H ulica Koncepcja zasad parkowania ilo§¢ miejsc isthiei tosunku do ob
. IS ™ : - . arkingowych istniejacy stosunku do obecnego
Tabl. 9 Koncepcja zasad parkowania i bilans miejsc parkingowych dla poszczegéinych ulic obszaru, W1. P zapotrzebowania)
. deficyt miejsc Staszica odcinek od Krakowskiego . ] .
. . . koncepcja: koncepcja - stan parkingowych (w Przedmiescia do ul. Zielonej brak parkowania 0 20 2
ulica Koncepcja zasad parkowania ilo$¢ miejsc istniei t ku do ob Ziel brak park . 0 25 15
parkingowych istniejacy stosunku do obecnego ielona . . . rak parkowania - -
zapotrzebowania) Staszica, odcinek od ul. Zielonej do ul. brak parkowania 0 40 50
Lubomelska brak parkowania 0 -25 -25 Karmelickiej P
Wieniawska brak parkowania 0 -50 -60 Staszica odcinek od ul. Karmelickiej do | parkowanie na odcinku prostopadiym do ul. Wodopojnej, 20 2 35
Czechowska brak parkowania na jezdni ze wzgledu na waski przekrj 0 -50 -75 ul. Wodopojnej jednostronne réwnolegte i )
Chmielna brak parkowania na jezdni ze wzgledu na waski przekroj 0 -5 -45 p ok parkowanie mozliwe tylko poza pasem drogowym, na koficu 0 I 15
na odcinku | Armii Wojska Polskiego do ul. de Tramecourta armeticka odcinka ) i
; brak parkowania, na pozostalym odcinku dopuszczone R L } brak parkowania ze wzgledu na ograniczenie ruchu
Spokojna parkowanie pod katem 2 zatoce parkingowe] po jece storie, 80 0 70 Plac Litewski, odcinek jednokierunkowy | (o cioviea 0 -15 -15
: po drugiej pas Fjo parkowania réwnolegtego Plac Litewski, odcinek dwukierunkowy parking dostepny tylko dla taksowek 0 -75 95
Ewangelicka brak parkgwama 0 -5 -10 Wodpojna zgodnie ze stanem istniejacym, brak parkowania 0 0 -5
Ogrodowa parkpwame pod katem w wyznaczonych zatokach 25 50 70 Swietoduska brak parkowania 0 70 75
parkingowych - Swietoduska, odcinek Bajkowskiego - brak parkowania 0 10 10
de Tramecourta brak parkowania + wyznaczony kontrapas rowerowy 0 -20 -30 Krakowskie Przedmiescie p
Karskiego brak parkowania + wyznaczony kontrapas rowerowy 0 -15 -15 ) - o
brak parkowania ze wzgledu na waski przekréj (ulica Wréblewskiego brak ogolrjo.dostepnych. parlll( Ingow ze wzg!edu na ograniczenie 0 -10 25
Jasna dwukierunkowa) 0 -30 -35 dostepnosci dla komunikacji indywidualnej
Krotka jednostronny pas do parkowania rownolegtego 5 0 -15 Be.rdnard)./hska brak parkowan?a 0 -15 -25
Armii Wojska Polskiego jednostronny pas do parkowania réwnoleglego 30 -5 -30 Bajkowskiego brak parkowania : 0 -5 -15
Cicha do zatamania odcinka, parkowanie niezdozwolone 0 -20 -40 Lubartowska brak mozliwosci parkowania 0 -15 -15
. . ] o ] Krolewska brak mozliwosci parkowania 0 -5 0
_ brak parkowania na odcinku al. Solldarnp§0|_- ul. Chmielna. Od K. Wyszyriskiego brak mozliwosci parkowania 0 10 10
Dolna 3 Maja _uI.dChmleIneJ dp ul. IKralkowsk|e Przedmiescie parkowanie 35 -45 5 Bormardviiska brak oglnodostepnych parkingow ze wzgledu na ograniczenie ] 0 0
Jednostronne rownolegte y dostepnosci dla komunikacji indywidualnej
Koltataja brak parkowania 0 0 0 . . .
Hempla brak parkowania 0 10 20 éaerr];cr)]]::(;, rlf)s(:((;nek Stolarska - dgfﬁ:zco:i\tl)n; parkowanie pod katem, w zatokach 35 45 35
Hipoteczna brak parkowania + wyznaczony kontrapas rowerowy 0 -10 -b5 v parkingowy
jednostronny pas do parkowania rownolegtego + wyznaczon
Sadowa Jkontrapas yP P glego Ty y 20 -20 -40 Cyruliczna brak parkowania + wyznaczony kontrapas 0 -15 -20
i L postdj mozliwy tylko dla taksowek, 0sob niepeinosprawnych ) i Furmanska brak parkowania na odcinku Kowalska - Cyruliczna + 25 15 .30
Krakowskie PrzedmieScie oraz gosci hotelu. Brak ogélnodostepnych miejsc 0 130 130 wyznaczony kontrapas
Kapucyriska brak ogdlnodostepnego parkingu 0 -20 -15 Kl"vaaLSk:’ V"vdﬁ;”.ek od ul Wodopojnej o | o\ o owania moziiwosci parkowania 0 -20 -30
F. Chopina, odcinek Krakowskie brak parkowania oprocz jednosironnego pasa do parkowania ;6wglsiaoocsjciﬁj<ek od ul. Lubartowskiej
Przedmiescie - Okopowa g)ﬁ\(l)npt‘:)lslglego na jedkokierunkowym odcinku Sadowa - 5 -40 -55 doul Furﬁwahskiej jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 15 -10 -10
Kowalska, odcinek od ul. Furmarskiej do brak parkowania 0 20 20
Frvdervka Chopina. odcinek Okopowa - | M@ odcinku od ul. Okopowej do ul. Solnej zakaz parkowania, od Placu Zamkowego P
Sgajnz pina, P ul. Solnej do ul. Sztajna dopuszczone parkowanie jednostronne 25 -15 -25 Rybna jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 15 0 0
réwnolegte w zatoce. Podwale jednostronny pas do parkowania rownolegtego 75 -5 0
F. Chopina odcinek Sztajna - Lipowa jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 20 -10 -10 Kozia brak parkowania : _ 0 0 5
Chmielarczyka brak parkowania 0 5 5 Miedziana brak parkowania, oprécz wydzielonych miejsc dla banku 0 0 0
Sztajna jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 10 0 0 Zmigréd Jednostronny pgs do parkowania rownolegtego 15 0 5
Solna brak parkowania + wyznaczony kontrapas 15 -15 -20 Przemysiowa brak parkowania 0 -20 -20
Konopnicka brak parkowania + wyznaczony kontrapas 0 -25 -40 Stolarska _ , _ brak parkowania 0 0 -10
Orla brak parkowania +wyznaczony kontrapas 0 -50 -60 Pﬂg:cii?enyoMar”’ odcinek PI. Wolnosci jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 70 0 5
Krucza brak parkowania 0 -20 -25 g - - —
— — - Boczna Rusatki jednostronny pas do parkowania rownolegtego 15 5 5
parkowanie rownolegfe w zatoce moziiwe na odcinku od ul. Bulwarowa jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 15 0 5
Okopowa Moscickiego do ul. Orlej oraz na jednokierunkowym odcinku 25 -45 -75 - J yp P — g9
Lipowa - Chopina Mita jednostronny pas do parkowania rownolegtego 20 20 -15
Moscickiego brak parkowania 0 10 20 Wesofa parkowanie bez zmian w stosunku do stanu istniejacego 15 0 5
Rusatka brak parkowania, zgodnie ze stanem istnigjacym 0 0 -10 Graniczna brak mozliwosci parkowania 0 -20 -20
Kosciuszki brak parkowania 0 -15 -25 Gminna brak mozliwosci parkowania 0 -15 -15
Peowiakow brak parkowania 0 -30 -40 Wschodnia jednostronny pas do parkowania rownolegtego 15 -25 -30
Gérna brak parkowania 0 -30 -55 Srodkowa jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 15 -15 -20
Narutowicza, odcinek Moscickiego - Plac | brak ogélinodostepnych parkingéw ze wzgledu na ograniczenie 0 20 25 Dolna Panny Marii jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 40 10 0
Wolnosci dostepnosci dla komunikacji indywidualnej pl. Zamkowy brak parkowania na placu 0 -150 -90
Narutowicza, odcinek Lipowa - brak parkowania ze wzgledu na uprzywilejowanie transportu 0 65 80 Misjonarska jednostronny pas do parkowania rdwnolegtego 35 0 5
Moscickiego zbiorowego Farbiarska jednostronny pas do parkowania rownolegtego 25 -20 -15
Radziwittowska parkowanie pod katem, w zatokach parkingowych 25 -35 -60
Niecata jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 40 10 -10
U!lca pomigdzy ul. Dolng 3 Maja a brak parkowania 0 10 A5
Niecatg
Szewska brak parkowania 0 -20 -30
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RUCH PIESZY

W wariancie 1 zatozono rozszerzenie zakresu stref pieszych w obszarze
centralnym o:

pl. Zamkowy,

pl. Litewski, z dopuszczonym ruchem dojazdowym samochodéw do
hotelu Saskiego oraz Uniwersytetu Marii Curie-Sktodowskiej,

pl. Lokietka, z dopuszczonym ruchem autobuséw i trolejbuséw wzdtuz
ciggu ul. Krélewska — Lubartowska,

Krakowskie Przedmiescie od ul. Chopina do ul. Kapucyriskiej oraz ul.
Kapucyriskg z dopuszczonym ruchem autobuséw,

ul. Bernardynska, pomigdzy pl. Wolnosci a ul. Krakowskie
Przedmiescie,

ul. Kozia,

ul. Przechodnig,

ul. Wréblewskiego.

Ponadto wskazano inne gtéwnie ciggi piesze taczace przestrzenie publiczne,
parki, tereny rekreacyjno-sportowe w centrum miasta, wzdtuz ktérych nalezy
stworzy¢ bardzo dobre warunki ruchu pieszego, w tym:

- cigg: Krakowskie Przedmiescie (od ul. Chopina) — Al. Ractawickie —

Radziszewskiego, jako cigg taczacy Stare Miasto, gtéwne place
miejskie w Scistym centrum z pl. Unii Europejskiej (Teatralnym),
Ogrodem Saskim oraz miasteczkiem akademickim, wraz z jego
centralnym placem Marii Curie Skiodowskiej,

— cigg Kottataja — Hempla — Moscickiego, taczacy pl. Litewski z

parkiem Rusatka i dalej z bulwarem nad rzeka Bystrzyca, stadionami
,otart” i ,MOSIR Bystrzyca”, parkiem Ludowym,

— ul. Dolna Panny Marii, taczaca Stare Miasto, pl. tokietka i pl.

Wolnosci z parkiem Rusatka i dalej z bulwarem nad rzeka Bystrzyca,
stadionami ,Start” o ,MOSIR Bystrzyca”, parkiem Ludowym,

—  cigg Narutowicza-Bernardynska.

Dodatkowo, z uwagi na ograniczenie parkowania w obszarze centralnym, a
zwlaszcza wprowadzenie w pasach drogowych zasady parkowania wytgcznie na
miejscach wyznaczonych na jezdni, na wiekszo$ci ulic nalezy oczekiwac
zdecydowanej poprawy warunkéw ruchu pieszego.

? TransEko
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SRODMIESCIE - RUCH PIESZY- WARIANT 1

S
'lea

STADION
WIENIAWA LUBLINIANKA

Gaechowska

LR

9
¢
I
5
Koy
<

MIASTEGZKO AKADEMICKIE
PLAC SKLODOWSKIEJ-CURIE

PL. TEATRAL

Legenda

Gtéwne ciggi piesze taczace przestrzenie publiczne
i tereny rekreacyjne w obszarze centrum, w tym:
ulice piesze (bez ruchu samochodowego)
s iNNE Wazniejsze ciggi piesze

ciagi piesze w rejonie Podzamcza

‘ place migjskie
. parki, tereny rekreacyjno-sportowe

e hulwar nad rz. Bystrzycy,
======= gldwne ciggi piesze w Parku Rusatka

z obszarem zewnetrznym (ktadki, tunele)

H kolizyjne powigzania piesze obszaru centrum
z obszarem zewnetrznym

Gtéwne przsztrzenie publiczne w obszarze centrum, w tym:

H bezkolizyjne powigzania piesze obszaru centrum

al. Solidarnosci

arskiego

PARK LUDOWY
STADION MIEJSKI

\

‘o

~_ Q) /( ///i?”-\

So=

O i

Al. Unij Lubelskiej

“\ows\(\e
DWORZEC PKP/PKS

(przejScia przez jezdnie, w poziomie terenu)

Rys. 26. Koncepcja ruchu pieszego w obszarze centralnym, W1.
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WARIANT 2

UMIARKOWANEGO OGRANICZENIA ROLI SAMOCHODOW

49

: TransEko



Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin
Koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym — raport koAcowy

UKLAD DROG
Biorgc pod uwage uktad drég w obszarze centralnym oraz jego funkcje (obecne i
planowane) w wariancie 2 zaproponowano nastepujace zmiany i uzupetnienia: DOCELOWY UKEAD KOMUNIKACYJINY

1. Zmiang funkcji placu Zamkowego z zamknigciem go dla ruchu
samochodowego (takze z likwidacjg obecnie funkcjonujacego naziemnego
parkowania ) i otworzenie go dla funkcji pieszych z dopuszczonym ruchem
rowerowym. Jednoczesnie zaproponowano powigzanie ulicy Podwale z ul.
Kowalska. Rozwigzanie to wymaga korekt w organizacji ruchu w tym
obszarze (dokonanie zmian kierunkéw ruchu). Zatozono takze mozliwosé
zorganizowania parkingu podziemnego pod powierzchnig placu. Organizacja
parkingu oraz zatozenie dotyczace wytaczenia z ruchu Placu Zamkowego, w
tym m.in. brak podtaczenia do al. Tysigclecia sg zgodne z koncepcjg
zagospodarowania Placu Zamkowego, wytoniong w ramach konkursu na
Projekt rewitalizacji obszaru Podzamcza w Lublinie.

-
-
m Bt
Zechows
———— s
m
s < ‘ A y =
5% o & Z
5 N f a g ¥
i

2. Potaczenie ul. Przemystowej z al. Unii Lubelskiej. Zapewni to obstuge
terendw przeznaczonych pod inwestycje i nowe zagospodarowanie.

W pordwnaniu z wariantem 1 zrezygnowano z nastepujacych uzupetnien:
— Jednokierunkowe powigzanie ul. Podwale z al. Unii Lubelskiej,
— Powigzanie obszaréw potozonych pomiedzy ul. Dolng Panny Marii a ul.
Bernardyniska z ul. Dolng Panny Marii (bez podtaczenia z ul. Bernardynska)
— Potgczenie Al. Zygmuntowskich z ul. Rusatki i ul. Boczng Rusatki wraz z
mostem na Bystrzycy.

Uwaga:

W obu wariantach zaproponowano wprowadzenie paséw dla transportu zbiorowego
wzdtuz ciggu al. Solidarno$ci — al. Unii Lubelskiej. Ze wzgledu na obwodowg funkcje
obu ulic wskazane jest utrzymanie przekroju 2x2 pasy ruchu dla samochodow i 2x1
pas dla transportu zbiorowego.

100>

ey

®

Jednocze$nie rekomenduje sie zwezenie pasa drogowego obu ciggéw, miedzy innymi
do minimum redukujac szeroko$ci ich pasow dzielacych. Rozwigzanie takie bedzie
korzystne z punktu widzenia sprawnosci skrzyzowan (ograniczenie ich powierzchni)
oraz ograniczenia bariery jakg te ulice stanowig dla przekraczajacych je pieszych i
rowerzystéw. W przypadku al. Solidarno$ci stwarza to mozliwo$c¢ jej przeksztatcenia w
ulice o bardziej miejskim charakterze (przy zatozeniu wyksztatcenia pierzei zabudowy
po jej obu stronach) a nawet odzyskania czesci terenu pod ewentualng zabudowe.

Legenda

uzupetnienie uktadu komunikacyjnego

Rys. 27. Rekomendowane uzupetnienie uktadu drogowego obszaru centralnego.
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KORYTARZE TRANSPORTU ZBIOROWEGO

W wariancie 2 w obszarze centralnym zalozono jedynie czeSciowe
uprzywilejowanie transportu zbiorowego. Zaktada sie, ze poprawa warunkéw
obstugi centrum miasta transportem zbiorowym i zwigkszenie udziatu transportu
zbiorowego w obstudze podrézy do obszaru centralnego, bedzie osiggana
gtéwnie metodami zarzadzania ruchem. Podej$cie takie réwnoznaczne jest z
ograniczonym wplywem proponowanych zmian na zmniejszenie dostepnosci
obszaru dla ruchu samochodowego.

Wyrazem tego podejécia jest uprzywilejowanie w postaci segregaciji ruchu jedynie
na wybranych odcinkach ulic i stosowanie przede wszystkim rozwigzan z zakresu
zarzadzania ruchem.

Docelowo nalezy zaktada¢, ze poprawa jakosci transportu zbiorowego w
obszarze centralnym doprowadzi do ustalenia podziatu zadah przewozowych (w
podrézach do centrum) na poziomie 60% transport zbiorowy, 40% samochody.

Biorgc pod uwage skale uprzywilejowania transportu zbiorowego w wariancie 2
Zaproponowano:

wyznaczenie pasow przeznaczonych dla transportu zbiorowego wzdtuz:

— ciggu al. Solidarnosci (od ronda R. Kuklinskiego, jako kontynuacja z
kierunku potnocno-zachodniego) - al. Tysigclecia (do rondo
R. Dmowskiego);

— al. Unii Lubelskiej (od rondo R. Dmowskiego do ronda Lubelskiego
Lipca ‘80);

— ul. Zamojskiej, od skrzyzowania z ul. Stolarskg do skrzyzowania z
ul. Bernardynska;

— ciggu ul. Krélewska (od parkingu przy Katedrze) - ul. Lubartowska (do
al. Solidarnosci);

- ul. 3 Maja (od ul. 1 Armii Wojska Polskiego do ul. Krakowskie
Przedmiescie).

Taki uktad tras z priorytetami dla transportu zbiorowego zapewni dobrg jako$¢
podrézy transportem zbiorowym na wybranych odcinkach ulic stanowigcych
Obwodnice Srodmiejska, (al. Solidarnosci, al. Tysiaclecia, al. Unii Lubelskiej) oraz
w wybranych korytarzach w obszarze centralnym miasta.

Zgodnie z rekomendacjami zwigzanymi z przyjetym sposobem obstugi zespotu
ustugowego pomiedzy ulicami: Lubartowska, Kowalska, Swietoduskg i
Bajkowskiego, w wariancie 2 zrezygnowano z uprzywilejowania transportu
zbiorowego w ciggu ul. Lubartowskiej (kontrapasa autobusowego w kierunku od
al. Solidarnosci do pl. tokietka) i poprowadzono nieuprzywilejowany korytarz
transportu zbiorowego ulicami Wodopojna — Swigtoduska — Bajkowskiego,
zgodnie z projektem organizacji ruchu w rejonie inwestycji.

W wariancie 2 w obszarze centralnym zaklada sie:
— ok. 4,1 km ulic z wydzielonymi pasami dla transportu
zbiorowego,

— ok. 0,2 km ulic z uprzywilejowaniem transportu
zbiorowego bez dostepu dla ruchu samochodowego.

Ponadto zatozono, ze niezaleznie od ulic z wprowadzong segregacjq ruchu
$rodkow transportu zbiorowego, linie komunikacyjne bedg prowadzone ciggami:

— Al. Ractawickie — Krakowskie Przedmiescie,

- Wyszynskiego — Krolewska (do parkingu przy Katedrze),

— Bernardynska — Narutowicza,

— Kapucynska,

— Hempla — Kottataja,

— 3 Maja - Dolna 3 Maja,

— Lipowa —al. J. Pitsudskiego — Al. Zygmuntowskie,

— Lubomelska oraz Jasng — Ewangelickg i Ewangelickg — Karskiego.

W przypadku tych ulic uprzywilejowanie moze by¢ realizowane z zastosowaniem
zarzadzania ruchem, bez ograniczania przepustowosci dla  ruchu
samochodowego.

Uwaga: Cigg ul. Wieniawskiej wytaczony zostat z prowadzenia transportu
zbiorowego ze wzgledu na mate tuki na skrzyzowaniu z ul. Krakowskie
PrzedmieScie a takze matg odlegtos¢ od skrzyzowania ulic: Krakowskie
Przedmiescie — Lipowa. Jednak, ze wzgledu na konieczno$¢ obstugi transportem
zbiorowym Urzeddw: Miasta, Wojewodzkiego i Marszatkowskiego, zaleca sie
pozostawienie korytarza transportu zbiorowego (bez wydzielonego paséw
autobusowych) w ciggu ul. Lubomelskiej i prowadzenie go dalej ul. Jasng w
kierunku ul. Krakowskie Przedmiescie i ul. Karskiego w kierunku al. Solidarnosci.

WEZLY PRZESIADKOWE

W wariancie 2 przyjeto uktad weztdw przesiadkowych zgodnie z rekomendacjg
przekazang przez Zarzad Transportu Miejskiego w Lublinie. Nalezy zaktada¢
mniejsza role weztow przesiadkowych, ze wzgledu na mniejszgq skale
uprzywilejowania transportu zbiorowego jak i mniejsze przewozy w transporcie
zbiorowym.

Zgodnie z rekomendacjg Zarzadu Transportu Miejskiego w Lublinie, w obszarze
centralnym wyodrebniono 5 punktéw przesiadkowych:

—  Zesp6t przystankdw Ogrod Saski/ Grottgera,

— Przystanek Plac Litewski,

— Przystanek Plac Wolno$ci,

— Przystanek MPWIK,

— Dworzec Gt PKS (ze wzgledu na swojg funkcije jako wezet przesiadkowy

0 znaczeniu ponadlokalnym).
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&
QS

SRODMIESCIE - PRIORYTET DLA TRANSPORTU ZBIOROWEGO - WARIANT 2

al. Solidarnosci

Al Unij Lubelskiej

Legenda

korytarz transportu zbiorowego -
wydzielony pas ruchu

SN inne korytarze transportu zbiorowego

‘ wezly przesiadkowe
Rys. 28. Korytarze transportu zborowego w obszarze centralnym, W2.
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OGRANICZENIA W RUCHU SAMOCHODOW

W wariancie 2, z uwagi na mniejsze uprzywilejowanie ruchu pieszego, transportu
zbiorowego i ruchu rowerowego w obszarze centralnym przewidziano mniejsze
restrykcje w stosunku do ruchu samochodowego. Oznacza to takze mniejsze
ograniczenia dostepnosci obszaru centralnego dla samochodéw.

W zwigzku z powyzszym, catkowite wytaczenie z ruchu samochodowego (na
zasadach ogoinych) zaproponowano w stosunku do nastepujacych odcinkéw ulic:
— ul. Krélewska (od parkingu przy Katedrze do pl. tokietka - do ul.
Bajkowskiego),
— ul. Krakowskie Przedmiescie (od ul. Koltataja do ul. Kapucynskiej, tj. do
istniejacego odcinka Krakowskiego Przedmiescia wytgczonego z ruchu),
— ul. 3 Maja (od ul. I Armii Wojska Polskiego do Krakowskiego
Przedmiescia),
— ulica wokot pl. Litewskiego.

Podobnie jak w wariancie 1, zaproponowano wytgczenie z ruchu pl. Zamkowego.

Ograniczenia w ruchu samochodowym w wariancie 2, tak jak w wariancie 1,
powinny oznaczac brak dostepnosci tych ulic dla ruchu ogéinego. W rozwigzaniu
szczegbtowym nalezatoby okresli¢ zasady dostepu dla mieszkancow,
samochoddéw dostawczych i innych uprawnionych (np. dojazd do hoteli i innych
obiektéw specjalnych) , udzielanego np. na podstawie specjalnych kart wjazdu.

Lacznie, w wariancie 2, zaproponowane wytaczenia z ruchu
samochodowego dotycza ok. 1,1 km ulic (w stosunku do
stanu istniejacego).

W wariancie 2, z uwagi na mnigjszy stopiefi uprzywilejowania transportu
zbiorowego i rowerowego, mniejszy bedzie takze zakres ograniczen szerokosci
jezdni ulic. Ograniczenia bedg dotyczy¢:
— al. Solidarnosci (przekréj 2x2),
— al. Tysigclecia (przekréj 2x2),
= al. Unii Lubelskiej (przekroj 2x2),
— ul. Zamojskiej, na odcinku pomiedzy ul. Stolarskg a ul. Wyszynhskiego
(przekréj 1x2),
— ul. Lubomelskiej, na odcinku pomiedzy al. Solidarno$ci a ul. Karskiego
(przekréj 1x2).
— ul. Wieniawskiej na odcinku Karskiego — Krakowskie Przedmiescie
(przekroj 1x1).

Lacznie ograniczenia szerokosci jezdni bedg dotyczy¢ ok. 3,9 km ulic.

? TransEko

54



Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin
Koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym — raport koAcowy

SRODMIESCIE - ULICE Z ZAKAZEM RUCHU SAMOCHODOWEGO - WARIANT 2

Legenda
]

ulice z zakazem ruchu samochodowego
- dostepnosé na podstawie zezwolen

al. Solidarnosci

Rys. 29. Ulice zamkniete dla ruchu samochodowego (dostepno$¢ na podstawie zezwolen) w obszarze centralnym, W2.
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SRODMIESCIE - DOSTEPNOSC DLA RUCHU SAMOCHODOWEGO - WARIANT 2

J

Legenda

I ulice z zakazem ruchu samochodowego
- dostepnos¢ na podstawie zezwolen

I ulice z ograniczeniami szerokosci jezdni
dla samochodéw, w stosunku do stanu istniejacego

1
sl Kigrunki i liczba paséw ruchu

= TOWE Odcinki ulic jednokierunkowych lub zmiana
kierunku ruchu na istniejacej ulicy jednokierunkowej,
w stosunku do stanu istniejacego

G @ ograniczenia relacji skretnych na skrzyzowaniu
I nowe odcinki ulic w obszarze centralnym

. istniejace punkty dostepu (mozliwe wszystkie relacje)
o istniejace punkty dostepu (ograniczona liczba relacji)

‘ ' nowe punkty dostepu do obszaru

@ propozycije lokalizacji parkingdw poza pasem drogowym

. zachowane istniejace parkingi poza pasem drogowym

Rys. 30. Ograniczenia w ruchu samochodowym w obszarze centralnym, W2.
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KLASY FUNKCJONALNE ULIC

W wariancie 2 réznice w klasyfikacji funkcjonalnej ulic wynikajg z réznic w roli
uktadu drogowego tworzacego Obwodnice Srodmiejska. Klasy funkcjonalne ulic W2

W wariancie 2 przyjeto przebieg Obwodnicy Srodmiejskiej ulicami: al. Tysiaclecia
— al. Solidarnosci — Poniatowskiego — Sowinskiego — Gteboka — Muzyczna — ul.
Lubelskiego Lipca ‘80 — al. Unii Lubelskiej. Obwodnica w catosci w klasie G.

Wewnatrz obszaru centralnego przyjeto, ze wazne z punktu widzenia obstugi
transportem zbiorowym lub ruchu samochodowego ulice beda w klasie Z, tj:

= ul. G. Narutowicza,

= ul. Bernardyrska,

= ul. Zamojska,

= ul. Wyszynskiego,

= ul. Krélewska,

= ul. Lubartowska,

= ul. Rusatka,

= ul. |. MoScickiego,

= ul. Okopowa,

= ul. Dolna 3 Maja,

= ul. Koltataja,

= ul. Hempla,

= ul. Lubomelska,

= ul. Wieniawska,

= ul. Krakowskie Przedmiescie na odcinku Lipowa — Hempla.

= Lipowa — al. Pitsudskiego — Al. Zygmuntowskie

= Al Ractawickie

Pozostate ulice w obszarze centralnym w klasie ulicy lokalnej lub dojazdowe;.

Legenda

B uiice klasy G
I ulice klasy Z

Rys. 31. Klasy funkcjonalne ulic, W2.
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DOPUSZCZALNE PREDKOSCI

W  przypadku wariantu 2 przyjeto podobng zasade ustalania wartosci
dopuszczalnych predkosci, jak w przypadku wariantu 1, tzn. na ulicach z
dopuszczonym ruchem rowerowym na jezdni maksymalna predko$¢
dopuszczalna powinna wynosi¢ 30 km/h, na ulicach bez ruchu rowerowego, tj. na
ul. Lubomelskiej, (odcinek al. Solidarnosci — Karskiego), oraz na ciagu ulic
Moscickiego — Rusatka predko$¢ moze zosta¢ podwyzszona do 50 km/h.

W stosunku do tej ogolnej zasady zatozono mozliwo$¢ dodatkowego ograniczania
predkosci do 20 km/h na ulicach, na ktorych pierwszenstwo powinni mie¢ piesi.
Gtéwnie dotyczy to ulic zamknietych dla ruchu samochodowego. W stosunku do
wariantu 1, strefa ruchu o predko$ci do 20 km/h zostata ograniczona do:

— ul. Krakowskie Przedmiescie wraz z ulicg wokét Placu Litewskiego,

— przejazdu ul. Krolewska przez pl. tokietka

- obszaru Starego Miasta,

- pl. Zamkowego.

Zatozono takze, ze na wszystkich ulicach okalajgcych obszar centralny,
oprécz fragmentu ul. Wieniawskiej, bedzie obowigzywa¢ ograniczenie
predkosci do 50 km/h.

DOPUSZCZALNE PREDKOSCI - W2

Mari
* SHlodows ‘EA Urig

bm"m'” Pokojy

Legenda
- ograniczenie predkosci 20 km/h
[ ograniczenie predkoéci 30 km/h

= dopuszezalna predkosé 50 km/h

o

Rys. 32. Dopuszczalne predkosci, W2.
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INFRASTRUKTURA ROWEROWA

W wariancie 2 zatozono mniejszg niz w wariancie 1 dostepno$¢ obszaru
centralnego dla ruchu rowerowego. Zatozono, ze podstawowy ukiad tras
rowerowych zostanie zbudowany w postaci:

wydzielonych tras rowerowych, prowadzonych jako drogi dla roweréw
(gtéwnie w ciggach ulic wyzszych klas),

wydzielonych paséw i kontrapaséw dla roweréw wyznaczonych na jezdni,
jezdni ulic z ograniczeniami predkosci dopuszczalnej do 30 km/h z ruchem
rowerzystéw na ogolnych zasadach

oraz stref pieszych z podziatem na:

» strefe pieszg z dopuszczonym transportem zbiorowym i ruchem
pieszym, tj. ul. Krakowskie Przedmiescie na odcinku Kolataja -
Kapucyriska

o strefe pieszg z dopuszczonym ruchem rowerowym, tj. obszar
Starego Miasta

» strefe pieszg z warunkowo dopuszczonym ruchem rowerowym, tj.
Krakowskie Przedmiescie na odcinku Kapucynska — pl. tokietka,
Bramowa, Grodzka. W zwigzku z mozliwoscig konfliktu z pieszymi
rekomenduje si¢ warunkowe zezwolenie na jazde rowerem z ew.
wprowadzeniem ograniczen czasowych (w szczytach ruchu
pieszego).

Podobnie jak w wariancie 1, na ulicach jednokierunkowych zaproponowano
wprowadzanie kontrapasow rowerowych, kosztem likwidacji miejsc do parkowania
(ew. na niektorych z nich z dopuszczeniem ruchu rowerowego pod prad na
zasadzie odstepstwa od zakazu wjazdu). Wyjatkiem jest ul. Bajkowskiego, na
ktorej organizacja ruchu zgodna jest z projektem obstugi komunikacyjnej zespotu
ustugowego zlokalizowanego pomiedzy ulicami; Lubartowska, Kowalska,
Swietoduska i Bajkowskiego.

Dodatkowo, w wariancie 2, zgodnie z rekomendacja Zamawiajacego
zrezygnowano z dopuszczenia ruchu rowerowego na wydzielonych pasach dla
transportu zbiorowego, tj. na ulicy Zamojskiej. Ruch rowerowy na tym odcinku
odbywa sie na zasadach ogdlnych.

W sumie, w wariancie 2 wyznaczono 8,85 km tras rowerowych, w tym
e 5,4 km wydzielonych drog rowerowych,
¢ 0,8 km pasow rowerowych wydzielonych w przekroju jezdni,
e 2,3 km kontrapaséw rowerowych na ulicach jednokierunkowych.

Przewidziano takze mozliwo$¢ wyznaczenia skrétéw rowerowych, tras nie
zwigzanych z uktadem ulic. Sa to:
— odcinek drogi rowerowej taczacy ul. Misjonarska z al. Unii Lubelskiej
(0,25 km)
— odcinek drogi rowerowej taczacy ul. Zielong z pl. Litewskim (ciag
alternatywny w stosunku do ul. Krakowskie Przedmiescie), diugo$¢ ok.
0,1 km.

Tabl. 10 Dlugos¢ infrastruktury rowerowej, W2.

DLUGOSC INFRASTRUKTURY ROWEROWEJ, W2*
rodzaj prowadzenia ruchu dtugos¢ [km]
wydzielone drogi rowerowe 54
pasy rowerowe wydzielone z przekroju jezdni 0,8
kontrapasy rowerowe na ulicach jednokierunkowych 2,3
skroty rowerowe 0,35
tacznie (bez pasoéw autobusowo - rowerowych) 8,85
wydzielone pasy autobusowo — rowerowe 0,0
tacznie 8,85

* w zestawieniu dtugosci infrastruktury rowerowej wzieto pod uwage jedynie
odcinki lezace wewnatrz lub na granicy obszaru analizy

Taka koncepcja systemu tras rowerowych oznacza, ze w obszarze centralnym
wiecej ulic niz w wariancie 1 nie bedzie dostosowanych do obstugi ruchu
rowerowego i ruch ten bedzie musiat odbywac sie na zasadach ogdinych przy
ograniczeniu predkosci do 50 km/h.. Dotyczy to, fragmentu ul. Zamojskiej od al.
Unii Lubelskiej do pierwszego tuku, fragmentu ul. Rusatka od ul. Wesotej do ul.
Zamojskiej, ciagu ulic Narutowicza-Bernardyriska.

Na rys. 33 przedstawiono propozycje wydzielonych drég dla rowerdw, na rys. 34
przedstawiono kontrapasy rowerowe na ulicach jednokierunkowych.

Na rys. 35 przedstawiono rozwigzania przewidywane dla ruchu rowerowego w
obszarze centralnym wraz z potgczeniami z obszarem zewnetrznym. W
wariancie 2 zatozono takze mniejszg ciggtos¢ tras rowerowych wzdtuz Obwodnicy
Srodmiejskiej (brak rozwiazan na ul. Lipowej) i na powigzaniach obszaru
centralnego z pozostatym obszarem miasta (np. nizsza jako$¢ powigzania
kampusu uniwersyteckiego poprzez ciag Al. Ractawickich).

PARKOWANIE ROWEROW

W wariancie 2 zasada organizacji parkingéw rowerowych jest podobna jak w
wariancie 1, tzn. lokalizacja i wielko$¢ parkingéw powinna bra¢ pod uwage
zapotrzebowanie na miejsca parkingowe.

Zasadniczo parkingi rowerowe powinny byC lokalizowane w bezpo$redniej
bliskosci wszystkich potencjalnych celéw podrézy (obiekty uzytecznosci
publicznej: urzedy, szkoty, uczelnie wyzsze, punkty handlowe i inne ustugowe,
wezty przesiadkowe transportu zbiorowego, miejsca rekreacji, miejsca rozrywki:
kina, teatry i inne), tak by wykorzystywany byt jeden z podstawowych waloréw
roweru — mozliwos¢ dojazdu bezposrednio do celu podrdzy.

Lokalizacja parkingdw powinna zapewniaé bezpieczefstwo roweréw (miejsca
dobrze widoczne i o$wietlone oraz wyznaczone parkingi przestrzenne) i powinna
by€ zgodna z przebiegiem tras rowerowych, zapewniajac wygodny dojazd.

Przy planowaniu parkingdbw publicznych (w pasach drogowych ulic) nalezy
zatozy¢ min. 5 miejsc na kazde 50 m (w warunkach ciggtej zabudowy krawedzi
ulicy) i 5 miejsc na kazde 100 m ulicy w warunkach mniej intensywnej zabudowy.
Niezaleznie od powyzszych wskaznikow lokalizacja i ilo§¢ miejsc parkingowych w
przestrzeni ulicy powinna by¢ w kazdym przypadku rozpatrywana indywidualnie, i
w uzasadnionych przypadkach zwigkszana.

Wazne jest takze organizowanie mozliwosci parkowania roweréw mieszkaficom
obszaru centralnego.
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WYDZIELONE TRASY ROWEROWE W2

A Karskiego

Legenda
mmm— wydzielona droga rowerowa
— DS dla rowerow

== kierunek pasa dla rowerow

\lﬁﬁrﬂ

Rys. 33. Wydzielone drogi rowerowe, W2.
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KONTRAPASY ROWEROWE NA ULICACH JEDNOKIERUNKOWYCH W2

Legenda

— KON{rapasy rowerowe
na ulicach jednokierunkowych

@ Kierunek ruchu rowerowego

\Y
pl. Marij 0dowskigj-Cirig

\

!

-
o/
Smﬁm '

Rys. 34 Kontrapasy rowerowe na ulicach jednokierunkowych, W2.

2 Transkko

61



Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin
Koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym — raport koAcowy

PELNY SYSTEM TRAS ROWEROWYCH, W2

Legenda
mmmm— ydzielona droga dla rowerow

= pas dla roweréw

strefa piesza z dopuszczonym
transportem zbiorowym i ruchem rowerowym

strefa piesza z dopuszczonym
ruchem rowerowym

strefa piesza z warunkowo dopuszczonym
ruchem rowerowym

———|

s ruch rowerowy po jezdni z 30 km/h
I ruch rowerowy po jezdni z 50 km/h

» wazniejsze potaczenia z obszarem zewngtrznym

Rys. 35. System tras rowerowych w obszarze centralnym, W2.
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ORGANIZACJA PARKOWANIA

W wariancie 2 w koncepcji organizacji parkowania uwzgledniono propozycje
Wydziatu Planowania Urzedu Miasta w zakresie lokalizacji parkingdw wydzielonych.
Tabl. 11 Bilans miejsc parkingowych dla poszczegdlnych rejonow, W2.

Podobne jak w wariancie 1 zakfada sie stworzenie systemu parkingéw wydzielonych zapotrzebowanie na miejsca parkingowe w ciggu dnia koncepcja parkowania
oraz w ograniczonym stopniu udostepnianie miejsc do parkowania w pasach
drogowych. W wariancie 2, ze wzgledu na wiekszg dostepno$¢ obszaru centralnego . ’ . odwiedzajacy ilos¢ mie_zjsc ilos¢ miejsc na
dla samochodéw zalozono, ze bedzie wieksze zapotrzebowanie na miejsca do mieszkancy  pracujacy obszar SUMA wpasie  wydzielonych
parkowania i wigksza liczba miejsc do parkowania w pasach drogowych. Przyjeto drogowym  parkingach
mozliwo$¢ organizacji miejsc do parkowania na odcinkach ulic dopuszczonych do
ruchu samochodéw, np. na ul. Narutowicza i ul. Bernardynskiej. REJON 1 380 890 380 1650 205 1445
REJON 2 250 590 250 1090 120 970
Podobnie ja.k w,wariancie W1 zalozopo, 26. organizacja miejsp ldo parkowania n?e REJON 3 640 1580 670 2890 155 2735
mozg ogranllczac przestrzeni dostepnej dIla pleszyc,:h, oraz ze miejsca do parkowania REJON 4 410 200 180 790 165 625
powinny by¢ wyznaczane przede wszystkim jako réwnolegte.
REJON 5, 6 540 350 270 1160 220 940
W wariancie 2 zapotrzebowanie oszacowano na 8400 miejsc parkingowych. W REJON 7 410 200 180 790 70 720
pasach drogowych wyznaczono ok. 940 miejsc do parkowania, 0 110 wiecej w SUMA 2630 3810 1930 8370 935 7435

stosunku do wariantu 1 (0 13 %). Oznacza¢ to bedzie wypetnienie zapotrzebowania
na parkowanie na poziomie 11 % (w dni powszednie podczas godzin pracy).
Pozostata czes¢ zapotrzebowania bedzie pokrywana dzieki organizacji parkingéw
wydzielonych.

Rowniez w wariancie 2 system parkowania powinien byé przygotowany na obstuge
specjalnych funkciji obszaru centralnego zwigzanych z turystyka, organizacjg imprez
kulturalnych, sportowych itp. Podobnie jak w wariancie 1, dotyczy to w szczegdlnosci
nastepujgcych parkingow:

— przy al. Unii Lubelskiej, obstuga ruchu turystycznego od strony wschodniej
Starego Miasta, parkingi powinny by¢ przygotowane takze pod obstuge
autokarow,

— przy ul. MoScickiego — obstuga terendw rekreacyjnych — Parku Rusatka,

— przy ul. Dolnej Panny Marii — obstuga terenow rekreacyjnych potudniowej
czesci obszaru i rejonu ul. Narutowicza,

— parking przy ul. Swietoduskiej — obstuga dojazdow do czesci staromiejskiej
od strony zachodnie;.

W tabl. 12 przedstawiono szacunkowy bilans miejsc parkingowych. Dla
poszczegblnych ulic w obszarze centralnym podano proponowang zasade
parkowania, proponowang liczbe miejsc parkingowych, zmniejszenie liczby miejsc
parkingowych w stosunku do stanu istniejacego i deficyt miejsc parkingowych w
stosunku do istniejacego zapotrzebowania.

Bilans miejsc parkingowych w poszczegolnych rejonach obszaru centralnego
przedstawiono w tabl. 11.

Koncepcje organizacji parkowania w pasach drogowych ulic przedstawiono na rys.
36.
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KONCEPCJA ORGANIZACJI PARKOWANIA W2

brak parkowania w pasie drogowym

parkowanie jednostronne, rownolegte na jezdni lub
w wyznaczonych zatokach

CE

= parkowanie jednostronne, w wyznaczonych zatokach,
pod katem lub prostopadte

lokalizacje parkingéw naziemnych poza pasem drogowynj

I/

lokalizacje parkingow kubaturowych poza
pasem drogowym

SI0

Rys. 36 Koncepcja organizaciji parkowania, W2.
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BILANS MIEJSC PARKINGOWYCH

Tabl. 12 Koncepcja i bilans miejsc parkingowych dla poszczegdlnych ulic obszaru, W2.

deficyt miejsc
koncepcja: koncepcja - parkingowych (w
Ulica Koncepcja organizacji parkowania ilos¢ miejsc stan stosunku do
parkingowych istniejacy obecnego
zapotrzebowania)
Staszica odcinek od
Krakowskiego Przedmie$cia | brak parkowania 0 -20 -20
do ul. Zielonej
Zielona brak parkowania 0 -25 -15
Staszica, odcinek od ul. .
Zielonej do ul. Karmelickiej brak parkowania 0 40 50
Sti?;iﬁfﬁg}%ﬁ_u" parkowanie na’odcinku prostopadtym do ul. Wodopojnej, 20 20 35
Wodopojne] jednostronne réwnolegte
Karmelicka parlfowanie mozliwe tylko poza pasem drogowym, na koncu 0 30 45
odcinka
Plgc L|tevysk|, odcinek brak parkowania 0 -15 -15
jednokierunkowy
Plagvl;ﬁigfjgk%(\ii;nek parking dostepny tylko dla taksowek 0 -75 -95
Wodpojna zgodnie ze stanej istniejacym, brak parkowania 0 0 -5
Swietoduska brak parkowania 0 -70 -75
Swigetoduska, odcinek
Bajkowskiego - Krakowskie | brak parkowania 0 -10 -10
Przedmiescie
Wréblewskiego jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 5 -5 -20
Berdnardynska brak parkowania 0 -15 -25
Bajkowskiego brak parkowania 0 -5 -15
Lubartowska brak mozliwo$ci parkowania 0 -15 -15
Krélewska brak mozliwosci parkowania 0 -5 0
K. Wyszynskiego brak mozliwo$ci parkowania 0 -10 -10
. wyznaczone miejsca do parkowania rownolegtego na
Bernardyfiska wysokoéci dziaIeJk od nr ? donr9 9 5 3 45
Zamojska, odcinek Stolarska | dopuszczone parkowanie pod katem, w zatokach 35 45 35
- Berdnardyriska parkingowych i i
Cyruliczna brak parkowania 0 -15 -20
Furmariska brak parkowania na odcinku Kowalska - Cyruliczna + 25 A5 30
wyznaczony kontrapas
Kowalska, odcinek od
ul.Wodopojnej do ul. brak parkowania mozliwo$ci parkowania 0 -20 -30
Lubartowskiej
Kowalska, odcinek od ul.
Lubartowskiej do ul. jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 15 -10 -10
Furmanskiej
Kowalska, odcinek od ul.
Furmanskiej do Placu brak parkowania 0 -20 -20
Zamkowego
Rybna jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 15 0 0
Podwale jednostronny pas do parkowania rownolegtego 75 -5 0
Kozia brak parkowania 0 0 -5
Miedziana brak parkowania, oprocz wydzielonych miejsc dla banku 0 0 0
Zmigréd jednostronny pas do parkowania rownolegtego 15 0 -5
Przemystowa brak parkowania 0 -20 -20
Stolarska brak parkowania 0 0 -10
Igf,lr\}\?olrna;gr:;}il -Ml\jllcr)lgc(i)glgg;: jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 70 0 -5
Boczna Rusafki jednostronny pas do parkowania rownolegtego 15 0 0
Bulwarowa jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 15 0 0
Mita jednostronny pas do parkowania rownolegtego 20 20 -15
Wesofa jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 15 0 0
Graniczna brak mozliwosci parkowania 0 -20 -20
Gminna brak mozliwo$ci parkowania 0 -15 -15
Wschodnia jednostronny pas do parkowania rownolegtego 15 -25 -30
Srodkowa jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 15 -15 -20
Dolna Panny Marii jednostronny pas do parkowania rownolegtego 40 0 0
pl. Zamkowy brak parkowania na placu 0 -150 -90
Misjonarska jednostronny pas do parkowania rownolegtego 35 0 0
Farbiarska jednostronny pas do parkowania rownolegtego 25 -20 -15

deficyt miejsc
koncepcja: koncepcja - parkingowych (w
Ulica Koncepcja organizacji parkowania ilos¢ miejsc stan stosunku do
parkingowych istniejacy obecnego
zapotrzebowania)
Lubomelska brak parkowania 0 -25 -25
Wieniawska brak parkowania 0 -50 -60
Czechowska brak parkowania na jezdni ze wzgledu na waski przekroj 0 -50 -75
Chmielna brak parkowania na jezdni ze wzgledu na waski przekréj 0 -5 -45
na odcinku | Armii Wojska Polskiego do ul. Tramecourta brak
Spokojna parkowania, na pozostatym odcn_wku (.10pus:zczonle parkowa_m_e 80 0 70
pod katem w zatoce parkingowej po jednej stronie, po drugiej
pas do parkowania réwnolegtego
Ewangelicka brak parkowania 0 -5 -10
Ogrodowa parkpwanie pod katem w wyznaczonych zatokach 75 50 70
parkingowych
de Tramecourta brak parkowania 15 -5 -15
Karskiego brak parkowania 0 -15 -15
Jasna brak parkowania 0 -30 -35
Kroétka jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 5 0 -15
Armii Wojska Polskiego jednostronny pas do parkowania rownolegtego 30 -5 -30
Cicha do zatamania odcinka, parkowanie niezdozwolone 0 -20 -40
brak parkowania na odcinku al. Solidarnosci - ul. Chmielna. Od
Dolna 3 Maja ul. Chmielnej do ul. | Armii Wojska Polskiego parkowanie 35 -10 5
jednostronne réwnolegte
Koltataja brak parkowania 0 0 0
Hempla brak parkowania 0 -10 -20
Hipoteczna brak parkowania 0 0 -55
Sadowa jednostronny pas do parkowania rwnolegtego 20 -20 -40
Krakowskie Przedmiescie postoj rr]o_iliwy tylko dla talfséwek, 0s6b niep_efnosprawnych 0 430 130
oraz gosci hotelu. Brak og6inodostepnych miejsc
Kapucyfiska parkovyanie na wyznaczonych miejsgach do parkqwapig 20 0 0
wzdtuz budynku ustugowego, zgodnie ze stanem istniejacym
F. Chopina, odcinek
Krakowskie Przedmiescie - | brak mozliwosci parkowania 0 -45 -60
Okopowa
Fryderyka Chopina, odcinek na odcinku od ul. Ok_opowej do ul. Solnej zakaz _parlfowania, od
Okopowa - Sztajna ul. Solnej do ul. Sztajna dopuszczone parkowanie réwnolegte 25 -15 -25
w zatoce.
F. ChoplnaLoiF?gwaek Sztajna - jednostronny pas do parkowania rownolegtego 20 -10 -10
Chmielarczyka brak parkowania 0 -5 -5
Sztajna jednostronny pas do parkowania réwnolegtego 10 0 0
Solna brak parkowania 0 -30 -35
Konopnicka brak parkowania 0 -25 -40
Orla brak parkowania 0 -35 -45
Krucza brak parkowania 0 -20 -25
parkowanie réwnolegte w zatoce mozliwe na odcinku od ul.
Okopowa Moscickiego do ul. Orlej. Na odcinku od ul. Orlej do ul. Lipowej 15 -55 -85
brak mozliwo$ci parkowania
Mo$cickiego brak parkowania 0 -10 -20
Rusatka brak parkowania, zgodnie ze stanem istniejacym 0 0 -10
Ko$ciuszki brak mozliwo$ci parkowania ze wzgledu na waski przekréj 0 -15 -25
Peowiakow jednostronny pas do parkowania rownolegtego 25 -5 -15
Gérna zakaz parkowania 0 -30 -55
. . arkowanie w istniejacych zatokach parkingowych na odcinku
Josanulowicza, oganek baul Moscickiego o . Pl. Woloke brak parykowania na 20 0 5
oScickiego - Plac Wolnosci .
chodniku
Narutowwzal o_dc!nek Lipowa brak parkowania 0 -65 -80
- Moécickiego
Radziwittowska parkowanie tylko pod katem, w zatokach parkingowych 25 -35 -60
Niecata jednostronny pas do parkowania rownolegtego 40 10 -10
Ulica pon_]ledzy_ ul. Dolng 3 brak parkowania 0 -10 -15
Maja a Niecatg
Szewska brak parkowania 0 -20 -30
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RUCH PIESZY

W wariancie 2 zatozono nieco mniejszy niz w wariancie 1 zakres
rozszerzenia stref pieszych w obszarze centralnym, ograniczajac go do:

pl. Zamkowego,

pl. Litewskiego, z dopuszczonym ruchem dojazdowym samochodéw do

hotelu Saskiego oraz Uniwersytetu Marii Curie-Sktodowskiej,

pl. tokietka, z dopuszczonym ruchem autobuséw i trolejouséw wzdtuz

ciggu ul. Krélewska — Lubartowska,

Krakowskiego PrzedmieScia od ul. Kottataja do ul. Kapucynskiej z

dopuszczonym ruchem autobusow.

Podobnie jak w wariancie 1, wskazano inne gtownie ciggi piesze faczace
przestrzenie publiczne, parki, tereny rekreacyjno-sportowe w centrum miasta,
wzdiuz ktérych nalezy stworzyé¢ bardzo dobre warunki ruchu pieszego, w tym:

ciag: Krakowskie Przedmiescie (od ul. Koltataja) — Al. Ractawickie —
Radziszewskiego, jako ciag taczacy Stare Miasto, gtéwne place
miejskie w $cistym centrum z pl. Unii Europejskiej (Teatralnym),
Ogrodem Saskim oraz miasteczkiem akademickim z jego
centralnym placem Marii Curie Sktodowskiej,

ciag Koltataja — Hempla — MoScickiego, taczacy pl. Litewski z
parkiem Rusatka i dalej z bulwarem nad rzekg Bystrzyca, stadionami
,otart” o ,MOSIR Bystrzyca”, parkiem Ludowym,

ul. Dolna Panny Marii, taczaca Stare Miasto, pl. Lokietka i pl.
Wolno$ci z parkiem Rusatka i dalej z bulwarem nad rzekg Bystrzyca,
stadionami ,Start” o ,MOSIR Bystrzyca”, parkiem Ludowym,

ul. Kapucyriska, Wréblewskiego,

cigg Narutowicza — Bernardyriska.

Dodatkowo, z uwagi na ograniczenie parkowania w obszarze centralnym, a
zwlaszcza wprowadzenie w pasach drogowych zasady parkowania wytgcznie na
miejscach wyznaczonych na jezdni, nalezy oczekiwa¢ zdecydowanej poprawy
warunkéw ruchu pieszego na wigkszosci ulic.
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SRODMIESCIE - RUCH PIESZY- WARIANT 2
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Legenda

Gtéwne ciggi piesze taczace przestrzenie publiczne
i tereny rekreacyjne w obszarze centrum, w tym:

ulice piesze (bez ruchu samochodowego)

s iNNE Wazniejsze ciggi piesze
ciagi piesze w rejonie Podzamcza

Gtéwne przsztrzenie publiczne w obszarze centrum, w tym:
‘ place migjskie
. parki, tereny rekreacyjno-sportowe

e hulwar nad rz. Bystrzycy,
======= gldwne ciggi piesze w Parku Rusatka

g 4

bezkolizyjne powigzania piesze obszaru centrum
z obszarem zewnetrznym (ktadki, tunele)

ows\(‘\e
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STADION MIEJSKI

kolizyjne powigzania piesze obszaru centrum

L g

z obszarem zewnetrznym

(przejScia przez jezdnie, w poziomie terenu)

Rys. 37. Koncepcja ruchu pieszego w obszarze centralnym, W2.
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W tabl. 13 oraz tabl. 14.przedstawiono poréwnanie cech obu analizowanych wariantéw na tle stanu istniejacego.

Tabl. 13. Zestawienie poszczegoinych elementéw organizacji ruchu w wariantach 1i 2

Tabl. 14. Zestawienie poszczeg6inych cech systeméw organizacji ruchu we wariantach 1 2.

L.p. Element systemu Wariant 0 - Wariant 1 - Wariant 2 -
nic nie robic¢ aktywny umiarkowany

1 Diugosc¢ tras transportu zbiorowego z 0,7 km 8,8 km 4.1km
segregacjg ruchu (pasy autobusowo-
trolejbusowe)

2 Ulice pieszo - rowerowe z - 0,8 km 0,35 km
dopuszczonym transportem zbiorowym

3 Dhugosc ulic pieszych i pieszo- 2,1 km 3,7 km 3,1 km
rowerowych

4  Dtugosc ulic z zakazem ruchu 2,1 km 5,6 km 3,2 km
samochodowego

5  Dtugos¢ ulic z ograniczeniem - 8,2 km 3,9 km
przepustowosci

6  Dtugos¢ wydzielonych drog dla rowerdw 1 km 6,45 km 5,75 km

7 Dtugos¢ ulic z pasami dla rowerdw - 0,8 km 0,8 km

8  Dthugosc ulic z kontrapasami rowerowymi - 3,2 km 2,3 km

9 taczna dtugose systemu tras 1 km 12,35 km 8,85 km
rowerowych

10 Liczba miejsc do parkowania w pasach 2500 825 935
drogowych ulic

11 Liczba miejsc do parkowania na 1080 3405 7435
miejskich parkingach wydzielonych

12  Laczna liczba miejsc do parkowania 3580 4230 8370

13  Liczba parkingdw wydzielonych 9 17 20
stuzacych do obstugi obszaru
centralnego

14  Liczba zintegrowanych weztow - 11 S
przesiadkowych

15 Liczba podr6zy odbywanych do/z 3732/ 1443/ 2775/
obszaru centralnego samochodami 6960 2897 5919
(godzina szczytu popotudniowego)

16 Liczba podrézy odbywanych do/ z 2204/ 5741/ 4034/
obszaru centralnego transportem 5187 11963 5919
zbiorowym (godzina szczytu)

17 Srednia predko$é w transporcie - 21 km/h 17 km/h
zbiorowym

18  Srednia predko$é w ruchu - 21.35 km/h 22.5 km/h

samochodowym

l.p. Wariant 1 - cechy Wariant 2 — cechy
1 Silne ograniczenie dostepnosci obszaru Umiarkowane ograniczenie dostepnosci obszaru
centralnego dla ruchu samochodowego centralnego dla ruchu samochodowego
2  Silne uprzywilejowanie transportu Umiarkowane uprzywilejowanie transportu
zbiorowego — segregacja ruchu i priorytety  zbiorowego — na wybranych odcinkach ulic
w sterowaniu ruchem. Wydzielone pasy
autobusowo-trolejbusowe na Obwodnicy
Srédmiejskiej i wewnatrz obszaru
3  Integracja uprzywilejowania transportu Brak integracji
zbiorowego w obszarze centralnym z
korytarzami transportu zbiorowego
promienistymi w stosunku do centrum
4  Funkcjonalne wyksztatcenie przebiegu Zmiana przebiegu Obwodnicy Srodmiejskiej z jej
Obwaodnicy Srodmiejskiej odsunieciem od obszaru centralnego
5  Silny rozw¢j systemu transportu Nieco mniejszy rozwdj systemu transportu
rowerowego — wyksztatcenie prawie rowerowego.
petnego uktadu tras
6 Znaczne rozszerzenie strefy ruchu Umiarkowane rozszerzenie strefy ruchu pieszego
pieszego
7  Silne ograniczenie liczby miejsc do Niewiele mniejsze ograniczenie liczby miejsc do
parkowania w pasach drogowych parkowania w pasach drogowych w stosunku do
wariantu 1.
8  Stworzenie systemu parkingdw miejskich ~ Stworzenie systemu parkingdw miejskich
wydzielonych wydzielonych
9 Uporzadkowanie parkowania (parkowanie  Uporzadkowanie parkowania (parkowanie
réwnolegte na wyznaczonych miejscach)  réwnolegte na wyznaczonych miejscach)
10  Silne ograniczenie przepustowosci ulic Umiarkowane ograniczenie przepustowosci
wybranych ulic
11 Uporzadkowanie systemu dostaw towaréw  Uporzadkowanie systemu dostaw towaréw
12  Ograniczenie predko$ci w obszarze Ograniczenie predko$ci w obszarze centralnym —

centralnym — zasadniczo 30 km/h z
wyksztatceniem strefy pieszej wewnatrz
obszaru. Na Obwodnicy Srédmiejskiej
czesciowo 30 km/h i 50 km/h

zasadniczo 30 km/h. Na Obwodnicy Srodmiejskiej
50 km/h.

2 TransEko



Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym miasta Lublin
Koncepcja organizaciji ruchu w obszarze centralnym — raport koricowy

SPIS RYSUNKOW: SPIS TABEL
Rys. 1. Obszar centralny Lublina. Uklad drég z klasyfikacjg funkcjonalng — stan obecny. .........c.cooo....... 5 Tabl. 1 Dz!alran!a restrykcyj_ne i rekompensul_qce w wariancie R 9
Rys. 2. Korytarze transportu zbiorowego z uprzywilejowaniem, Stan iStEJACY. .........v.wrerrrrrrrrersresree. 12 Tabl. 2 D2|a+<'_:1n|a_1 restrykcyjne i rekompgnsulace w wariancie 2 9
Rys. 3. Ulice piesze i infrastruktura rowerowa, Stan iStNIEJACY. ..........ccveveerveeeeeereeeeeeeseeeeeeseeeseen s 13 Tabl. 3. Zatozenia dotyczace potencjatow 0bSZarOw rozZWOJOWYCH. ......ccivvrirriiniiniii e 17
Rys. 4. Podziat 0bSzaru CentralNego NA FEJONY. .........c.eueueeeeeeeereeeresereseseseseseseeeessseseseseseeess e esseeeeeeeneees 15 Tabl. 4. Wielko$¢ poszczegolnych rejonow obszaru centrainego. ................ccooeveeveee. e 17
Rys. 5. Zagospodarowanie obszaru centralnego — charakterystyka stanu istniejgcego. ...............c........ 18 Tabl. 5. Szacowana liczba samochodow mieszkancow obszaru centralnego zaludniajacych
Rys. 6. Zagospodarowanie obszaru centralnego 7 terenami potencjalnie rozwojowymi .......................... 19 dotychczasowa ZabUdOYVQ. ...... e RIS [EESIIE e 20
Rys. 7. Proponowane rozmieszczenie parkingdw usytuowanych poza pasem drogowym, Wi............... 22 Tabl. 6. Zapotrzebowanie na miejsca parkingowe zwigzane z dojazdami do miejsc pracy w
Rys. 8. Izochrony dOjSé pieszych z planowanych parking(’)w poza pasem drogowym, W1 23 dotychczasovv’e’J zabudowie..........c.......... T e T C LR I S T TR I AL 21
Rys. 9 Koncepcja lokalizacji parkingdw poza pasem drogowym, W2. .........oo.rveoovoeeoreeeeereeeeee e seeeens 25 Tabl. 7 D}_ugosc t_rqs rowerpwych w podziale na typy, Wl._ ....................................................................... 37
Rys. 10 Izochrony dojé¢ pieszych planowanych parkingdw poza pasem drogowym, W2. .........c...c....... 26 Tabl. 8. Bilans miejsc parklngowych w p_oszcze_gqlnych re_:Jonach obszaru, W1. s RIS 44
Rys. 11. Rekomendowane uzupetienie uktadu drogowego obszaru centralnego — wariant 1................ 28 Tabl. 9 Koncepcja zasad parkowania i bilans miejsc parkingowych dla poszczegdlnych ulic obszaru, W1.
RyS. 12. Korytarze transportu ZbOfOWGgO W obszarze Centralnym, W . 31 L e LRI R e e e e e e e e e LR L L L LR L L LR L L L L L LR R R R R R 46
Rys. 13. Ulice zamkniete dla ruchu samochodowego w obszarze centralnym (dostepnosé na podstawie Tabl. 10 D_’fugosc _m_frastruk’;ury rowerowej, W2....... JERCR TR TSP RO SRS R RO 59
ZEZWOIENY), WL, 1.ovieiitieee ettt ettt s et et b sttt s st b et bttt et et b s 33 Tabl. 11 Bilans miejsc parkingowych dla poszczegoInych rejonow, W2. ..., 63
Rys. 14. Ograniczenia w ruchu samochodowym w obszarze centralnym, W1, ..........cccccoevvieeeveverennnns 34 Tabl. 12 Koncepcja i bilans miejsc parkingowych dla poszczegdinych ulic obszaru, W2. ..o 65
Rys. 15. Klasy funkcjonalne UlIC, W...........uuuiiiiiie ittt e e e e e e e s e e e e e e e e e nnnneeees 35 Tabl. 13. Zestawienie poszczegglnych elementow organizacii ruc_hu w warlantac_h L12 s 69
Rys. 16. Koncepcja dopuszczalnych predkosci w obszarze centralnym, WL, ........ccccooevveveeeeeeeneeeeennns 36 Tabl. 14. Zestawienie poszczegdlnych cech systemow organizacji ruchu we wariantach 1i2............... 69
Rys. 17. Kontrapasy rowerowe na ulicach jednokierunkowych, WL, ........c.ccccoiiiiiiiiiiiiiiiieee e 39
Rys. 18. Wydzielone trasy rOWErOWE, WL, .......coooiiiiiiiii et s e e e e e et s e e e e e e e e e aana e e eeeees 40
Rys. 19. Ruch rowerowy dopuszczony na wydzielonych pasach transportu zbiorowego, W1................. 41
Rys. 20. System tras rowerowych w obszarze centralnym, WL, .........cccccoiiiiiiiiiiiiieeeiiieeee e 42
Rys. 21 Przyktadowy przekroj, Ul. SWILOUUSKAL .........c.covevevevereeeiereeeeeeeeieteseeseteeseseseieseeseseseseseseneseseseans 43
Rys. 22 Przykladowy przekrdj, ul. WYSZYASKIEQO. .......uuuuuiuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiaa s nasnnnnannnnnes 43
Rys. 23 Przykladowy przekrdj, ul. LUDOMEISKAL ..........uuuuuiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii e 43
Rys. 24 Przyktadowy przekroj, ul. BerNardyASKAL. ...........uueiiieeeiiiiiiiiiiieee e e e sesiiieieieee e e e e s s eeaeeeeesnnnneeees 43
Rys. 25 Koncepcja organizacji parkOWania, WL.........cooo o eririiiiiiii et e e e e e e e e e e e s e e annan e e e e e 45
Rys. 26. Koncepcja ruchu pieszego w obszarze centralnym, WL, .........cccooiiimiiimiiniiiieiiiiinaes 48
Rys. 27. Rekomendowane uzupetnienie uktadu drogowego obszaru centralnego. ..........cccceeveeeeereiinnne. 50
Rys. 28. Korytarze transportu zborowego w obszarze centralnym, W2, ........ccooooiiiiiiiiiiienees 53
Rys. 29. Ulice zamkniete dla ruchu samochodowego (dostepnosé na podstawie zezwolen) w obszarze
CENTTAINYIM, VW2 e 55
Rys. 30. Ograniczenia w ruchu samochodowym w obszarze centralnym, W2, .........ccccooiiiiiiiiiiiiiiiiinnns 56
Rys. 31. Klasy funkcjonalne UlIC, W2..........cii it s e e e e et e e e e e e e e e aara e e e eees 57
Rys. 32. DoOpUSZCZalNe PredkOSCi, W2. .......uiieiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiitie s snsssnnssnnsnnnsnnnnnnn 58
Rys. 33. Wydzielone drogi FOWEIOWE, W2, ..........u i nnnnnnnes 60
Rys. 34 Kontrapasy rowerowe na ulicach jednokierunkowych, W2. .........ccccooiiiiiiiiiiiiiii e 61
Rys. 35. System tras rowerowych w obszarze centralnym, W2, .........ccccooiiiiiiiiiniiiiiiiiines 62
Rys. 36 Koncepcja organizacji ParkOWania, W2............uuuiiiiioiiiiiiiiieee et 64
Rys. 37. Koncepcja ruchu pieszego w obszarze centralnym, W2, ...... ... 67

70

? TransEko



