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WSTEP

Dokument ,Lubelskie standardy piesze. Kierunki rozwoju ruchu pieszego w Lublinie” zawiera:

AN

<

polityke rozwoju ruchu pieszego w Lublinie (w tym cel generalny i cele szczegdtowe),
kierunki rozwoju systemu transportu pieszego,

zasady ksztattowania przestrzeni pieszych,

podstawowe zamierzenia dotyczace rozwoju systemu transportu pieszego, ktdre powinny
by¢ podjete w krotkim horyzoncie czasu (do 5 lat),

standardy projektowania infrastruktury pieszej opracowane w formie kart
rekomendowanych rozwigzan.

Dokument skfada sie z 4 czesci:

WIZJA

CELE

ROLA RUCHU PIESZEGO

FUNKCJE ULIC I PRZESTRZENIPIESZYCH

A
PODSTAWOWE ZASADY KSZTAt TOWANIA PRZESTRZENI PIESZYCH
PROMOCJA KULTURY CHODZENIA
PLAN DZIAEAN
WDROZENIE | MONITOROWANIE
B DIAGNOZA
C KONCEPCJA SIECI PIESZEJ
STANDARDY PIESZE — KARTY
D

PRZYKEADY

W tekscie wykorzystano wyniki projektu ,Miasto dla ludzi. Lubelskie standardy infrastruktury
pieszej”, realizowanego w latach 2014 - 2016 przez Fundacje ‘tu obok’ w ramach Programu
Obywatele dla Demokracji. W szczegdlnosci, niniejsze standardy opieraja sie na:

v

Projekcie Lubelskich Standardéw Pieszych, opracowanym przez zespét: Jan Kaminski,
Aleksander Wiacek z konsultacjami Jana Jakiela i rysunkami Florentyny Nastaj i Jana
Kaminskiego, oraz

Atlasie Sytuacji Pieszych, autorstwa Marcina Skrzypka.
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Podczas prac nad dokumentem zorganizowano 4 serie spotkan konsultacyjnych. Zapis przebiegu
konsultacji i ich wyniki zawarto w raportach, ktdére stanowig oddzielng czes¢ dokumentacji,
wchodzgcej w sktad poszczegdlnych etapdw pracy.

Autorzy zaktadajg, ze dokument ten bedzie miec charakter otwarty, tj. bedzie mogt byc¢ uzupetniany
i aktualizowany w miare powstajacych potrzeb.
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PIESI I RUCH PIESZYCH

Badania europejskie wykonywane w srodowisku miejskim wskazuja, ze podrdz piesza jest atrakcyjna
(np. w poréwnaniu do podroézy transportem zbiorowym czy indywidualnym) gdy jest nie dtuzsza niz
1,3 km. Odpowiada to ok. 18 minutom marszu.
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Rys. 1. Poréwnanie srodkoéw transportu pod wzgledem szybkosci przemieszczania sie w Srodowisku miejskim.
Zrédto: ,Miasta rowerowe miastami przysztosci”, dokument wydany przez Komisje Europejskg.

Ze wzgledu na zwartos¢ przestrzenng miasta, wiele zrodet i celéw podrézy potozonych jest blisko
siebie, co sprzyja chodzeniu pieszo i jezdzeniu rowerem. Ten potencjat moze by¢ wykorzystany dzieki
stworzeniu atrakcyjnych potaczen pieszych i rowerowych.

Jest oczywiste, ze pieszymisg wszyscy mieszkaricy miasta, nawet osoby korzystajgce na co dzien
z transportu samochodowego. Dojscia piesze stanowig bowiem dopetnienie poszczegélnych
tanicuchow podrézy. Jednak czes¢ grup uzytkownikdw systemu transportowego podrézuje pieszo
czesciej i na dtuzsze odlegtosci. Sato zwtaszcza uczniowie, studenci, osoby starsze oraz pasazerowie
transportu zbiorowego.

Czesto$¢ chodzenia pieszo w grupie dzieci i mtodziezy wynika m.in. z dostepnosci (rozlokowania)
placowek szkolnych, zwykle potozonych w bliskiej odlegtosci od miejsca zamieszkania. Te grupy
uzytkownikow wymagaja szczegodlnej opieki w trakcie podrézy z uwagi na wiek (szczegdlnie
uczniowie szkot podstawowych), brak doswiadczenia, a czasem dyscypliny w poruszaniu sie po
miescie pieszo.

Osoby starsze stanowia jedng z liczniejszych grup wsrod pieszych. Sa to osoby czesto z
niepetnosprawnosciami ruchowymi (osoby poruszajace sie o lasce, lub posiadajacy inne rodzaje
niepetnosprawnosci zwigzanej z podesztym wiekiem). Oczekuja one odpowiednio dostosowanej
infrastruktury, zapewniajgcej mozliwie wygodne i bezpieczne przemieszczanie sie.

Liczng grupa wsrdd pieszych sg studenci. Obszar akademicki (uczelnie, akademiki itp.) jest zwarty,
sprzyjajacy chodzeniu pieszo (i korzystaniu z roweru). Zacheca to do chodzenia pieszo, nawet na
dalsze odlegtosci (np. do scistego centrum miasta lub w na tereny rekreacyjne).

Pasazerowie transportu zbiorowego s3 takze pieszymi. Wymaga to odpowiedniego urzadzenia
przystankéw komunikacji publicznej i ich otoczenia i dojs¢ do nich. Szczegdlnymi miejscami
wykorzystywanymi przez pieszych sg wezty przesiadkowe, gdzie nalezy zapewni¢ sprawne i
bezpieczne warunki przemieszczania sie, w tym: minimalizowa¢ odlegtosci dojscia pomiedzy
przystankami a zrédtami/celami podrdzy, przesiadkowe, likwidowac¢ utrudnienia wywotujace straty
czasu np. na przejsciach z sygnalizacja $wietlng, stosowal rozwigzania przyspieszajace
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przemieszczanie sie pieszych (np. pochylnie) oraz poprawia¢ warunki oczekiwania na pojazd
transportu zbiorowego.

W ramach opracowania wykonano wyrywkowe badania ruchu pieszego na wybranych ulicach
Lublina, dzieki ktorym okreslono strukture rodzajowg pieszych w centralnym obszarze miasta.
Pomiary wykonano na Krakowskim Przedmiesciu (na odcinku pomiedzy ul. Lipowa a Wieniawska), na
ul. Lipowej (na odcinku pomiedzy ul. Ofiar Katynia a ul. Rowerowa), na ul. Narutowicza (na odcinku
pomiedzy ul. Peowiakéw a Moscickiego) oraz na ul. 1 Maja (na odcinku pomiedzy pl. Bychawskim a
dworcem PKP).

1% 394 2% 1% = Osoby sprawne

Rozpatrujac wszystkie
przekroje pomiarowe 71%
0s06b przypisano do kategorii
»0soby sprawne a 29% do
grupy 0sob o ograniczone;j
mobilnosci. W tej grupie

m Osoby starszeiw
podesztym wieku

= Osoby przenoszace
bagaz lub wozek

przewazaty osoby starsze i w Osoby poruszajace sie
podesztym wieku (23% ogotu przy pomocy kul, lasek i
ruchu). protez

m Osoby z matymi die¢mi
Zidentyfikowano 3% osdb
poruszajacych  sie  przy
pomocy lasek/kul i 3% osob z
matymi dzie¢mi lub wdozkami
dzieciecymi.

= Osoby z wozkami
dzieciecymi

Rys. 2. Struktura rodzajowa pieszych — ulice w obszarze centralnym Lublina.

Praktycznie nie odnotowano oséb na woézkach inwalidzkich lub niewidomych poruszajacych sie z
laskg lub psem przewodnikiem. Moze to $wiadczyé o stabym zainteresowaniu tych grup oséb
przebywaniem na badanych ulicach z powodu niewystarczajacego dostosowania systemu
transportowego do potrzeb os6b o ograniczonej mobilnosci.

W badaniu stwierdzono, ze struktura pieszych,

] e -
na ul. 1 Maja dos¢ istotnie rdéznita sie od
struktury pieszych na pozostatych ulicach. Jest
to ulica obstugujgca gtéwnie typowe lokalne
podroze piesze. Wyniki badan ujawnity, ze w
obszarach poza centrum zwieksza sie liczba
pieszych majacych specjalne wymagania w
stosunku do systemu transportowego (osoby
starsze, osoby z wdzkami dzieciecymi lub
dzie¢mi  oraz  niepetnosprawni lub  z
ograniczeniami ruchowymi). Na ulicy 1 Maja juz

o v ,
Krakowskie  Lipowa 1Maja  Narutowicza tylko 55A) pieszych zakwalifikowano jako osoby
Przedmiescie w petni sprawne.

Rys. 3. Struktura rodzajowa pieszych — ulice w obszarze centralnym Lublina.
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Tabl. 1.Struktura rodzajowa pieszych — ulice w obszarze centralnym Lublina.

Osob Osob
. Osoby str?l'zj:?w przgggg;,qce por-uszaquce Osoby_z O§oby z OS,Oby na niewi‘do:/ne.,
Przekro; sprawne | podesztym | bagaz lub 3I€ przy méfylm{ vyo;kaml S woz-kach poruszajace si¢ z
wieku wozek pomocy kul, | dzie¢mi | dzieciecymi | inwalidzkich | laskglub psem
lasek i protez przewodnikiem

Krakowskie
Przedmiescie
(odcinek 75% 19% 1% 3% 1% 0% 0% 0%
Wieniawska -
Lipowa)
Lipowa (Ofiar
Katynia - 74% 21% 0% 2% 1% 2% 0% 0%
Rowerowa)
1 Maja (plac
Bychawski - 55% 33% 3% 4% 3% 3% 0% 0%
Dworzec)
Narutowicza
(Peowiakow - 79% 17% 2% 1% 1% 1% 0% 0%
Moscickiego)

UWARUNKOWANIA

ZAGOSPODAROWANIE PRZESTRZENNE

Lublin posiada charakterystyczne uksztattowanie terenu, ktdre wynika z podziatu miasta rzeka
Bystrzyca na dwie odmienne krajobrazowo czesci. Lewobrzezng, o urozmaiconej rzezbie terenu, z
gtebokimi dolinami i starymi wawozami lessowymi, oraz bardziej ptaska, prawobrzezng. Warunkuje
to sposdb organizacji sieci transportowej, w tym zwtaszcza wptywa na organizacje ruchu pieszego i
rowerowego. Z drugiej strony dos¢ zwarta struktura przestrzenna miasta jest korzystna pod katem
efektywnosci organizacjii eksploatacji systemu transportowego, takze jesli chodzi o stosunkowo
krotkie dojscia piesze i akceptowalne dtugosci dojazdu rowerem.

W strukturze miasta mozna wyodrebnié:

e wielofunkcyjne dzielnice $rodmiejskie, w tym Stare Miasto, Srédmieécie i Wieniawa, ktdre maja

charakter turystyczny, mieszkaniowy, administracyjny, ustugowy i akademicki — sg to dzielnice,
gdzie jest duza koncentracja zrodet i celow podrozy;

dzielnice typowo mieszkaniowe, w tym: obszary gesto zaludnione, gtdéwnie z zabudowa
mieszkaniowg wielorodzinna zlokalizowane wokodt dzielnic srodmiejskich: Bronowice, Tatary,
Kalinowszczyzna, Czechow Potudniowy, Czechéw Pdtnocny, Stawinek, Konstantynow, Rury,
Czuby Potudniowe i Potnocne, Dziesigta, Kosminek oraz o mniejszej gestosci zaludnienia,
potozone dalej od srodmiescia, gdzie zabudowa mieszkaniowa na charakter mieszany
(wielorodzinna i jednorodzinna):  Abramowice, Ponikwoda, Sfawin, Szerokie, Weglin
Potudniowy i Potnocny,

e tereny przemystowo-sktadowe, ktére mieszajg sie z innymi funkcjami, w tym: Wrotkdw

(dzielnica gtdwnie przemystowa, ale takze czesciowo mieszkaniowa), Hajdow-Zadebie, Felin
(dzielnica przemystowo-mieszkaniowo-akademicka, ze zlokalizowana rozwijajaca sie strefy
ekonomiczng) i Za Cukrownig (dzielnica mieszkaniowo-przemystowa),

e tereny rekreacyjne i zielone, ze strategicznymi obszarami miasta zwigzanymi z doling rzeki

Bystrzycy z terenami wokét Zalewu Zemborzyckiego oraz lasem Dabrowa i lasem Stary Gaj,
zlokalizowane w potudniowo-zachodniej czesci miasta wokot Zalewu (dzielnica Zemborzyce, z
dominujgcymi funkcjami rekreacyjnymi i mieszkaniowa zabudowa jednorodzinng) oraz Gorki
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Czechowskie, zlokalizowane w pdétnocno-zachodniej czesci miasta, w intensywnie rozwijajgcym
sie obszarze, na granicy dzielnic Stawin i Czechdw. Ponadto poza obszarami strategicznymi na
terenie catego miasta zlokalizowanych jest wiele atrakcyjnych terendw zielonych, tgczacych sie
ze soby. S3 to liczne wawozy lessowe, doliny rzek, oprécz Bystrzycy sa rdéwniez
niezagospodarowane doliny rzeki Czechdwki i Czerniejowki, parki (Park Ludowy, Rusatka, Ogréd
Saski, Park Bronowicki, Park Akademicki, Park Rury, Park im. Jana Pawfa Il, Ogrod Botaniczny).
Tworzy to bardzo wartosciowy i atrakcyjny element miasta, umozliwiajgcy zielone powigzania
tgczace obszar catego miasta, bardzo wazne z punktu widzenia ruchu pieszego i rowerowego.

Celem w najblizszych latach powinno by¢ wykorzystanie potencjatu obszaréw zielonych, tak aby
zwiekszy¢ zainteresowanie podrézowaniem pieszo i na rowerze. Dotyczy to przede wszystkim
zagospodarowania dolin rzek Czechdwki i Czerniejowki (mozliwe atrakcyjne powigzania pieszo-
rowerowe na osi wschdd-zachdd i pétnoc potudnie) oraz poprawa zagospodarowania wawozoéw, a
zwiaszcza uwzglednienie potrzeb pieszych jesli chodzi o: siatke powigzan, komfort ruchu (stosowanie
pochylni zamiast schodow), atrakcyjnos¢ przestrzeni (spedzanie czasu wolnego), a przede wszystkim
przeciwdziatanie segregacja czy degradacji przez inne duze inwestycje (w tym takze mieszkaniowe).

Zagospodarowanie poszczegodlnych dzielnic miasta w Lublinie jest bardzo zréznicowane. Jesli chodzi
o ruch pieszych szczegélnym obszarem jest reprezentacyjne centrum miasta i jego najblizsze
otoczenie, w tym takze miasteczko akademickie. Obszar ten jest stopniowo przeksztatcany z
wprowadzaniem lepszych rozwigzan dla ruchu pieszego. Dotyczy to np. ul. Bernardynskiej,
Krakowskiego Przedmiescia czy ul. Lubartowskiej (w poblizu Krakowskiego Przedmiescia) oraz ciggu
pieszego w ul. Krakowskie Przedmiescie od ul. Kapucynskiej do ul. Krélewskiej. Przeksztatcenia te
powigzane z poprawg warunkow ruchu pieszego stajg sie coraz pilniejsze, w tym w szczegdlnosci
oczekiwania spoteczne zwigzane sg z redukowaniem funkcji komunikacyjnych ulic na rzecz tworzenia
atrakcyjnych przestrzeni publicznych z funkcjami kulturowymi i spotecznymi. Eliminowane powinny
by¢ te mankamenty infrastruktury, ktore ograniczajy, a w niektorych przypadkach nawet
wykluczajgce dostepnosé miasta dla oséb o ograniczonej mobilnosci (niewidomych, stabo widzacych,
poruszajacych sie na wodzkach inwalidzkich, z woézkiem dzieciecym itp.) oraz utrudniajacych
poruszanie sie pieszo. Szczegdlnym problemem jest blokowanie chodnikow przez zaparkowane
samochody.

Waznymi z punktu widzenia ruchu pieszego sg rowniez obszary mieszkaniowe. W Lublinie mozna
wyroznic ,starsze” dzielnice, czy osiedla mieszkaniowe, ktore maja historycznie uksztattowane siatki
ulic, z ustugami w parterach, lokalnymi centrami osiedlowymi, gdzie mieszczg sie réznego rodzaju
ustugi, szkoty, przedszkola, otwarte przestrzenie zielone, rekreacyjne itp. (np. Dziesigta, Czechdw
Potudniowy). Zagospodarowanie tych miejsc stuzy podrézom pieszym i jest bardzo przyjazne z
punktu widzenia funkcjonowania miasta. W Lublinie sa rowniez dzielnice, czy osiedla mieszkaniowe
~mtodsze”, gdzie zwykle na skutek dziatania deweloperow powstaje wielorodzinna zabudowa
mieszkaniowa. W tych miejscach obserwuje sie niekorzystne zjawisko, polegajgce na punktowej
realizacji poszczegolnych inwestycji bez uwzglednienia ich wptywu, a nawet powiazania i potaczenia
z otaczajacym zagospodarowaniem (Weglin Potudniowy, Stawin, osiedle Botanik.) Szczegodlnie
niekorzystnym zjawiskiem obserwowanym przy okaz;ji realizacji nowej zabudowy jest grodzenie
obszarow mieszkalnych, bardzo szkodliwe z punktu widzenia ruchu pieszego i rowerowego, ze
wzgledu na wydtuzanie dojs¢ i dojazdow i utrudnianie mozliwosci tworzenia skrétow. Powoduje
to segregacje i degradacje przestrzeni publicznych. Ponadto nowo powstajgca zabudowa jest zwykle
monofunkcyjna, pozbawiona lokalnych centréw osiedlowych, z rozproszonymi lokalnymi ustugami,
z niedostateczng iloscig terendw otwartych, wspdlnych przestrzeni publicznych dostepnych dla
wszystkich uzytkownikdw. Wymusza to dtuzsze podrdze i sprzyja wykorzystaniu samochodu do
zaspokojenia podstawowych potrzeb mieszkancéw.

Wiele zastrzezen budzi takze zagospodarowania otoczenia powstatych w ostatnich latach
wielkopowierzchniowych obiektow handlowych (WOH). Uktad komunikacyjny przeznaczony do ich
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obstugi bazuje przede wszystkim na obstudze samochodowej. Infrastruktura piesza oraz potgczenia
piesze z przystankami transportu zbiorowego pozostawiajg wiele do zyczenia.

Nalezy takze zwrdci¢ uwage, ze rozwijajacy sie w ostatnich latach system drogowy zwieksza
dostepnos¢ miasta i poprawia skomunikowanie dzielnic. Jest to jednak dziatanie skierowane do
wybranej grupy uzytkownikdow samochoddéw. Z punktu widzenia pieszego moze to tworzy¢ to ryzyko
powstawania kolejnych barier rozdzielajgcych zrodta i cele podrézy, zniechecajgcych do
przemieszczania sie pieszo. Planowanie rozwoju uktadu drogowego powinno uwzgledniac
koniecznos¢ zachowania zwartosci i spojnosci miasta przy zapewnieniu petnej i wygodnej obstugi
pieszej i rowerowe;.

DEMOGRAFIA

Brak jest oficjalnych danych dot. rzeczywistej liczby mieszkajacych w Lublinie. Na podstawie spisu
0sob zameldowanych na pobyt staty i czasowy (dane z lutego 2016) Lublin liczy ok. 335 tys. oséb. W
ciagu ostatnich 10 lat liczba ludnosci zameldowanej zmniejszyta sie o ok. 3%. Duza grupe niezaliczana
oficjalnie do populacji miasta stanowig niezameldowani studenci. W Lublinie dziata 9 uczelni, w tym
5 publicznych i 4 niepubliczne. Wedtug szacunkéw GUS liczba studentéw siega 8o tysiecy, w tym ok.
4,5 tys. zagranicznych z niemal 100 krajow. Studenci stanowig zatem ok. 25% mieszkancdéw miasta!,
a uczelnie kazdego roku konczy ponad 20 tys. absolwentow, olbrzymi potencjat rozwojowy miasta.
Studenci stanowia grupe szczegdlng, z punktu widzenia zainteresowania chodzeniem pieszo,
jezdzeniem na rowerze i korzystaniem z transportu zbiorowego.

Gestos¢ zaludnienia w Lublinie jest dos¢ zréznicowana przestrzennie i wynika z intensywnosci
zagospodarowania terenu. Ponizej przedstawiono rysunki obrazujace rozmieszczenie ludnosci
zameldowanej w dzielnicach Lublina oraz gestos¢ zaludnienia w poszczegdlnych dzielnicach. W
lutym 2016 r. Srednia gestosc¢ zaludnienia wynosita ok. 2270 0séb na 1 km2. Zréznicowanie gestosci
jest znaczne i zawiera sie pomiedzy 11 780 tys. oséb/ikm? (Czuby Pdtnocne) a ok. 116 oséb/ikm?
(Zemborzyce). Poza Czubami Pdétnocnymi, do dzielnic o najwyzszych wskaznikach zaludnienia
naleza: Czuby Potudniowe (9 660 0s./1km?), Rury (8 420 0s./1tkm?), Kalinowszczyzna (8 830 0s./1km?),
Czechow Potudniowy (7 280 o0s./1km?2), Bronowice (6 120 0s./1km?2), Wieniawa (5520 0s./2km?2) i
Srédmiescie (5450 0s./ikm2). Dzigki bliskiemu potozeniu dzielnic intensywnie zamieszkatych i
zagospodarowanych miasto jest zwarte i w zasiegu podroézy pieszych i rowerowych. Dzielnicami
z matfg intensywnoscig zaludnienia oprécz Zemborzyc s3: Abramowice (160 os./1km?), Hajdow-
Zadebie (195 os./1km?) i Gtusk (382 o0s./1km?). W pozostatych dzielnicach szacunkowa gestosc
zaludnienia wynosi: Konstantynow — 4 160 os./ikm?, Stawinek — 4120 os./1km? Tatary — 4 ooo
0s./1km?, Dziesigta — 3 850 0s./1tkm?, Czechoéw Potnocny — 2 915 os./1km?, Stare Miasto — 2 550
0s./1km?, Kosminek — 2 050 0s./1tkm?, Weglin Pétnocny — 1 615 0s./1km?, Weglin Potudniowy — 1 560
0s./1km?, Za Cukrownia - 1490 0s./1km?, Stawin — 1 390 0s./1km?, Ponikwoda — 1 170 0s./2km?,
Wrotkow — 2860 os./1tkm?, Felin —1 070 0s./1tkm?, Szerokie — 935 0s./2km2.
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Rys. 4.Gestos¢ zaludnienia (szacunkowo) w dzielnicach Lublina oraz liczba mieszkaricow (zameldowanych). Luty 2016 r.

W Lublinie notuje sie dwa wyze
demograficzne. Dotyczg one dwdch
przedziatow wiekowych: 25-34 lata i
55-64 lata. Obie te grupy spoteczne
stanowig odpowiednio 17% i 15%
spoteczenstwa Lublina.

Wedtug danych GUS (Narodowy Spis
Ludnosci 2011) w Lublinie jest ok.
556 tys. o0sob o ograniczonej
mobilnosci. Stanowig oni ok. 17%
mieszkancow miasta. Wsrdd nich 4%
(ok.2,1tys.) stanowig osoby mtode, w

[ —— wieku przedprodukcyjnym, 44% (ok.
£ | o Ep— 24,5 tys.) stanowig osoby w wieku
Sngvie Sty produkcyjnym oraz 52% (ok. 29 tys.)

osoby w wieku poprodukcyjnym.
Rys. 5. Udziat ludnosci w poszczegdlnych grupach wiekowych (zrodto

GUS, wg stanu na 31.12.2014 )
Rozmieszczenie miejsc pracy w Lublinie i duza ich koncentracja w centrum w sposob oczywisty
determinuje zwiekszone natezenie ruchu w tej czesci miasta, w tym ruchu pieszego. Szacunki dot.
gestosci miejsc pracy przedstawione s3 na rysunku ponizej.
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Rys. 6. Szacunki rozmieszczenia miejsc pracy w dzielnicach Lublina i ich gestos¢ (stan na 2012) [miejsca pracy/km?].

ANALIZA | OCENA BEZPIECZENSTWA RUCHU*

W latach 2010—2015 na ulicach Lublina odnotowano 1424 wypadki drogowe, w ktdrych zgineto 98
0s0b, a 1695 zostato rannych. Wsrdd wszystkich ofiar (ofiary Smiertelne i ranni) piesi stanowili 38% -
679 ofiar pieszych. W catym analizowanym okresie, tj. pomiedzy rokiem 2010 a 2015 odnotowano
spadek liczby wypadkdéw w miescie o 26% i spadek liczby ofiar o 32%. Niestety liczba ofiar
Smiertelnych utrzymywata sie praktyczne na tym samym poziomie, przy czym w roku 2015 ofiar
Smiertelnych byto nawet wiecej niz w roku 2010. Poprawity sie statystyki dot. liczby rannych, ale przy
mniejszej liczbie wypadkoéw, zwiekszyta sie ich ciezkos¢. W analizowanym okresie odnotowano
rowniez spadek liczby ofiar wsrod pieszych — o 26%. Niepokoi natomiast wzrost udziatu pieszych
wsrod wszystkich ofiar — w roku 2015 wynidst az 42%.

Tabl. 2. Podstawowe dane o wypadkach drogowych w Lublinie, w latach 2010 — 2015.

Ofiary piesze (zabici i ranni)

Rok Liczba wypadkoéw | Liczba zabitych | Liczba rannych Liczba Udziat w ogolnej liczbie
ofiar
2010 272 12 329 133 39%
2011 245 18 318 124 37%
2012 254 25 292 112 35%
2013 229 12 278 106 37%
2014 224 16 260 105 38%
2015 200 15 218 99 4,2%
Razem 1424 98 1695 679 38%

1 Na podstawie “Sprawozdan z dziatalnosci Komendanta Miejskiego w Lublinie, w zakresie bezpieczenstwa i porzadku
publicznego na terenie Lubelskiego Powiatu Grodzkiego” z lat: 2010, 2011, 2012, 2013, 2014 i 2015
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Liczba wypadkow Liczba ofiar w wypadkach
300 W Liczba ofiar ogétem  m Liczba ofiar pieszych
250 350
200 300
250
150 200
100 150
100
5o
50
o o
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2010 2011 2012 2013 2014 2015
Rys. 7. Liczba wypadkow w Lublinie (2010-2015). Rys. 8. Liczba ofiar w wypadkach, w Lublinie, w okresie 2010-2015.

W okresie 2010-2015 sprawcami
wypadkow byli:

e kierujgcy pojazdami - 84% ogotu
wypadkdow (1201wypadkow),
e piesi - 12% o0gotu wypadkow

(166 wypadkow),
e inne przyczyny - 4% ogotu
wypadkow (57 wypadkow).

W latach 2010-2015 w wypadkach drogowych spowodowanych przez kierujgcych pojazdami smierc
poniosto 69 0sob (70% wszystkich ofiar Smiertelnych z tego okresu), a 1488 zostato rannych (88%
rannych z tego okresu). Wsrdd nich byto 501 pieszych (74% wszystkich ofiar wsrod pieszych z tego
okresu). Gtéwne przyczyny wypadkéw spowodowanych przez kierujgcych pojazdami byty zwigzane z
nieudzieleniem pierwszenstwa pieszemu i nieprawidtowym przejezdzaniem przejs¢ dla pieszych. W
bazie wypadkow zdarzenia te sg okreslane jako:

- nieprawidtowe przejezdzanie przejs¢ dla pieszych,

- nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu,

- nieustapienie pierwszenstwa pieszemu na przejsciu dla pieszych (od 11.2015),
- nieustapienie pierwszenstwa pieszemu w innych okolicznosciach (od 11.2015),
- omijanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych (od 11.2015).

Wypadki drogowe tgcznie w tej grupie stanowity 32% wypadkéw spowodowanych przez kierujgcych
pojazdami oraz 27% wszystkich wypadkéw drogowych. Wsrod pieszych liczba ofiar wyniosta 402,
stanowigc 80% wypadkow spowodowanych przez kierujacych pojazdami oraz 59% wszystkich
wypadkow.

Pozostate gtdwne przyczyny wypadkow z winy kierujacych, gdzie byty ofiary piesze to:

- nieprawidtowe cofanie —36 wypadkdw, 36 ofiar pieszych,

- niedostosowanie predkosci do warunkdéw ruchu — 161 wypadkdw, 24 ofiary piesze,
- nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu — 351 wypadkow, 12 ofiar pieszych,

- nieprawidtowe omijanie —14 wypadkdw, 8 ofiar pieszych.
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Tabl. 3. Przyczyny wypadkdéw drogowych w Lublinie, spowodowanych przez kierujacych pojazdami, okres 2010-2015.

Przyczyna Liczba Liczba | Liczba Liczba ofiar
wypadkow | zabitych | rannych pieszych

Nieprawidtowe przejezdzanie przejsc dla pieszych 298 21 308 | 315

Nieudzielenie pierwszenstwa pieszemu 64 5 62| 66 .

: e 7 : T taczniew
Nieustgpienie pierwszernstwa pieszemu na przejsciu dla . .
pieszych (od 11.2015) 17 ° 19| 19( tej gruple-
Nieustgpienie pierwszernstwa pieszemu w innych prayczyn:

. B 2 o 2 1 402
okolicznosciach (od 11.2015)
Omijanie pojazdu przed przejsciem dla pieszych (od 11.2015) 1 o 1| 1
Nieprawidtowe cofanie 36 2 35 36
Niedostosowanie predkosci do warunkow ruchu 161 17 227 24
Nieudzielenie pierwszenstwa przejazdu 351 13 494 12
Nieprawidtowe omijanie 14 1 15 8
Wijazd przy czerwonym $wietle 33 0 47 4
Nieprawidtowe zmienianie pasa ruchu 52 5 67 3
Nieprawidtowe wyprzedzanie 20 2 26 2
Nieprawidtowe wymijanie 12 0 13 2
Jazda po niewtasciwej stronie drogi 11 0 14 2
Nieprawidtowe przejezdzanie przejazdu dla rowerdw 8 0 8 2
Nieprzestrzeganie innych sygnatow 8 0 14 2
Nieprawidtowe skrecanie 25 0 31 1
Inne przyczyny (od 11.2015) 2 0 2 1
Gwattowne hamowanie 9 o) 10 o)
Niezachowanie bezpiecznej odlegtosci pomiedzy pojazdami 63 2 76 0
Nieprawidtowe zawracanie 8 1 10 0
Zmeczenie zasniecie 5 0 6 0
Nieprawidtowe zatrzymanie, postoj 1 0 1 0
Jazda bez wymaganego oswietlenia 0 0 0 0
Niestosowanie sie do sygnalizacji Swietlnej (od 11.2015) 0 0 0 0
Razem 1201 69 1488 501
Udziat w ogéln'ej liczbie wypadkow i poszkodowanych, tej 84% 0% 38% 24%
grupy wypadkow

29, 2%1 = Grupa przyczyn
| zwigzanych z
nieudzieleniem
pierwszenstwa
pieszemu

= Nieprawidfowe cofanie

= Niedostosowanie
predkosci do warunkow
ruchu

Rys. 9. Przyczyny wypadkow drogowych w Lublinie z ofiarami pieszymi, spowodowanych przez kierujacych pojazdami, w
okresie 2010-2015.
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W latach 2010-2015 w wypadkach drogowych spowodowanych przez pieszych byto 171 ofiar (w tym
163 to piesi). 24 osoby poniosty smierc (24% wszystkich ofiar smiertelnych z tego okresu), a 147
zostato rannych (9% rannych z tego okresu). Gtdwnymi przyczynami zdarzen powodowanych przez
pieszych sa:

— nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadgcym pojazdem —71 wypadkdw, 67 ofiar pieszych,
—  przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym — 41 wypadkow, 41 ofiar pieszych,

— wejscie na jezdnie przy czerwonym Swietle — 20 wypadkdw, 20 ofiar pieszych,

—  nieostrozne wejscie na jezdnie zza przeszkody, pojazdu — 16 wypadkdw,16 ofiar pieszych.

Tak wiec w wypadkach powodowanych przez pieszych, ofiarami sg gtdwnie sami piesi. Dwie gtéwne
przyczyny powstawania tych wypadkdéw: nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem i
przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym moga $wiadczy¢ o wadach systemu transportowego
i niewystarczajgcym uprzywilejowaniu pieszego, trudnosciach w przekraczaniu jezdni, np. na
odcinkach dwujezdniowych bez azyldw dla pieszych, gdzie piesi podejmuja ryzykowne decyzje o
przechodzeniu oraz braku wystarczajacej ilosci przejsc dla pieszych i wygodnych potgczen pieszych,
co jest powodem przekraczania w miejscach niedozwolonych. Zastanowienia wymaga rowniez
przyczyna wypadkow okreslona jako nieostrozne wejscie na jezdnie zza przeszkody czy pojazdu.
Moze to wynikac¢ ze ztej organizacji przestrzeni w ktdrej porusza sie pieszy, lub wystepowania
przeszkod ograniczajacych widocznosc pieszego (np. parkujgce samochody, znaki, reklamy).

Tabl. 4. Przyczyny wypadkéw drogowych w Lublinie, spowodowanych przez pieszych, w okresie 2010-2015.

Przyczyna Liczba Liczba | Liczba | Liczba ofiar
wypadkow | zabitych | rannych pieszych
Nieostrozne wejscie na jezdnie przed jadacym pojazdem 71 9 64 67
Przekraczanie jezdni w miejscu niedozwolonym 41 8 33 41
Wejscie na jezdnie przy czerwonym swietle 20 0 21 20
Nieostrozne wejscie na jezdnie zza pojazdu, przeszkody 16 2 15 16
Stanie na jezdni, lezenie 11 4 12
Chodzenie nieprawidtowa strong drogi 6 1 5 6
Zatrzymanie sie, cofniecie 1 0 1 1
Razem 166 24 147 163
Udziat w ogdlnej liczbie adkow i
poszkodovganycjh, w tyc;vyvfypadkach 12% 24% 9% 24%

1%

= Nieostrozne wejscie na jezdnie
przed jadagcym pojazdem

= Przekraczanie jezdni w
miejscu niedozwolonym

Wejscie na jezdnie przy
czerwonym swietle

Nieostrozne wejscie na jezdnie
zza pojazdu, przeszkody

= Stanie na jezdni, lezenie

= Chodzenie nieprawidtowa
strong drogi

= Zatrzymanie sie, cofniecie

Rys. 10. Przyczyny wypadkéw drogowych w Lublinie, spowodowanych przez pieszych w ktdrych byty ofiary piesze. Dane
za okres 2010-2015
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W przypadku pozostatych 4% wypadkdw przyczyny okreslone s3 jako ,inne”. Gtéwnie sg to przyczyny
niezidentyfikowane. W wypadkach tych zgineto 5 0séb i 60 zostato rannych. Wsrod ofiar byto 15

pieszych.

Tabl. 5. Pozostate przyczyny wypadkdow drogowych w Lublinie, spowodowanych przez pieszych (2010-2015).

Przyczyna Liczba Liczba Liczba Liczba ofiar
wypadkdw | zabitych rannych pieszych

Inne 20 1 24 9
Nieustalone 21 4 20 6
Niewtfasciwy stan jezdni 1 0 1 0
Niezawiniona niesprawnos¢ techniczna pojazdu 1 o} 1 1
Obiekty, zwierzeta na drodze 7 o 7 o}
Oslepienie przez inny pojazd lub storice 1 0 1 0
Z winy pasazera 6 o 6 0
Suma koncowa 57 5 60 15
Udziat w ogdlnej liczbie adkow i

poszkodov?anycjh, wtyc;vyvfypadkach 4% 5% 4% 2%

Najwieksze zagrozenie wypadkami w Lublinie wystepuje w miesigcach maj, czerwiec oraz
pazdziernik, czyli w okresach wzmozonego ruchu pieszego. Natomiast najwiekszg liczbe ofiar wsrod
pieszych odnotowano w miesigcach jesienno-zimowych, tj. pazdziernik-grudzien.

Tabl. 6. Zagrozenie w poszczegdlnych miesigca (dane z okresu 2010-2015).

Liczba

Mosac |t | S| Lt | ikt
ogotem
Styczen 75 6 87 49
Luty 79 6 99 45
Marzec 87 5 100 44
Kwiecien 109 12 138 50
Maj 158 9 181 58
Czerwiec 147 4 165 51
Lipiec 122 161 52
Sierpien 117 7 144 36
Wrzesien 137 1 163 59
Pazdziernik 156 12 181 86
Listopad 126 12 145 70
Grudzien 111 7 131 79

W Liczba ofiar pieszych M Liczba wypadkéw ogdtem

Styczen
Luty
Marzec
Kwiecien
Maj
Czerwiec
Lipiec
Sierpien
Wrzesien
Pazdziernik

Listopad

i

Grudzien

W Lublinie czesciej dochodzi do wypadkéw w dni powszednie, w tym najwiecej wypadkdw ma miejsce
we wtorki i srody. Podobnie jest w przypadku zdarzen z pieszymi. Zdecydowanie wiecej jest ich w dni
powszednie niz w weekendowe, przy czym najwiecej odnotowano w poniedziatki i wtorki.
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Tabl. 7. Zagrozenie w poszczegolnych dniach tygodnia (dane z okresu 2010-2015).

Liczba Liczba

Dzier wypadkoéw | Liczba Liczba ofiar

tygodnia ogdtem | zabitych | rannych | pieszych
Poniedziatek 208 16 244 122
Wtorek 240 16 281 118
Sroda 233 13 272 108
Czwartek 214 13 236 108
Pigtek 224 22 259 107
Sobota 178 10 216 77
Niedziela 127 8 187 39

M Liczba ofiar pieszych M Liczba wypadkdow ogdtem

Poniedziatek
Wiorek
Sroda
Czwartek
Piatek
Sobota
Niedziela

|

W odniesieniu do okresu w ciggu doby, najwieksze zagrozenie dla pieszych jest pomiedzy godzing 16
a 18, a wiecrowniez w okresie wzmozonego ruchu pieszego. Na rysunku ponizej przedstawiono mape
z zaznaczonymi ulicami, na ktorych doszto do wypadkow drogowych, w ktérych pokrzywdzone
zostaty osoby piesze, znajdujace sie na oznakowanych przejsciach dla pieszych. Wynika z tego, ze do
najwiekszej liczby wypadkow tego typu dochodzi na gtéwnych ulicach miasta z szerokimi pasami
drogowymi. Zdecydowana wiekszos¢ zdarzen drogowych z udziatem pieszych powstaje w wyniku
konfliktdw pomiedzy pieszymi i ruchem samochodowym. W latach 2010-2015 az 79% zdarzen miata
miejsce z udziatem samochoddw osobowych. Pozostate zdarzenia drogowe z udziatem pieszego to
konflikty pomiedzy ruchem pieszym a:

—  pojazdami transportu zbiorowego — ok.12%,
— samochodami ciezarowymi —ok. 4%,

—  rowerzystami—ok. 2%,

— motocyklamii motorowerami — ok. 2%,
—  innymi pojazdami — ok. 1%.

VUCE. NA XTOSYOH W WYPADKACH DROGOWYCM
POKRZY AOZONE

20STALY OSCHY MESZE

INADUACE §E NA CINAKOWANYCH FRIEECIALH
VI LATACH 2010-2013

—— |3t ohe phesryeh od 11 3o 01
— et o pessch 10
— I A T 1 S0 &

— T OO peeSRyoh 00 2004

Lrte ofve pheeryen |

Rys. 11. Mapa z ulicami, na ktdrych doszto do wypadkdw drogowych, w ktorych pokrzywdzeni zostali piesi
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DOKUMENTY PLANISTYCZNE LUBLINA

Zasady Polityki Komunikacyjnej Lublina - Uchwata Nr 495/XLIX/1997 z dnia 22 maja 1997

W Polityce komunikacyjnej Lublina uchwalonej w 1997 roku jako cel gtéwny okreslono sprawny,
ekonomiczny i bezpieczny przew6z w obszarze miasta osob i towardw przy mozliwie jak najmniejszej
uciazliwosci dla srodowiska naturalnego. W dokumencie tym zatozono ograniczong rozbudowe
infrastruktury drogowej ze stosowaniem priorytetu dla komunikacji zbiorowej. Wskazano negatywny
wptyw nieograniczonej swobody dostepu do samochodu i nadmiernej rozbudowy uktadu
komunikacyjnego, zwtaszcza w obszarach silnie zurbanizowanych.

W dokumencie przedstawiono podziat Lublina na 3 strefy obstugi komunikacyjnej. W strefie I, w
zakresie rozwoju ruchu pieszego, zatozono przywrdcenie dla ruchu pieszego ciggoéw pieszych, tzn.
wprowadzenie zakazu parkowania na chodnikach, a takze wytaczenie z ruchu kotowego Starego
Miasta i innych obszaréw w rejonie centrum. W Il strefie na obszarach zabudowy mieszkaniowej
zatozono wprowadzanie stref zamieszkania i priorytetu ruchu pieszego i ruchu uspokojonego.

Studium Uwarunkowan i Kierunkdw Zagospodarowania Przestrzennego

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Lublina zostato przyjete do
realizacji uchwatg Rady Miejskiej w Lublinie nr 359/XXIll/2000 z dnia 13 kwietnia 2000 r. Zmiana
Studium, dotyczaca niewielkiego obszaru (rejon ulicy Nasutowskiej i Alei Spotdzielczosci Pracy)
nastapita w roku 2011 (uchwata nr 165/Xl/2011 Rady Miasta Lublin z dnia 30 czerwca 2011 r.).
Zasadnicze zapisy dotyczace systemu transportowego pozostaty bez zmian. Obecnie przystgpiono
do prac nad zmiana Studium w celu wyznaczenia m.in.: w rejonie Podzamcza lokalizacji obiektow
handlowych o powierzchni powyzej 2000 m2, obszardw przestrzeni publicznej, stadionu miejskiego
oraz zagospodarowania w rejonie dworca PKP.

Studium okresla generalne zasady rozwoju Lublina, ktére zaktadajg min. zachowanie réwnowagi
miedzy dynamika rozwoju gospodarczego miasta a mozliwosciami poprawy tadu przestrzennego na
jego obszarze. Zaktada sie dazenie do poprawy tadu estetycznego, spotecznego, ekonomicznego i
funkcjonalnego oraz podnoszenie standarddw miasta w roznych sferach zycia, w tym jako
najwazniejsze s3 standardy komunikacji zewnetrznej i wewnetrznej oraz tereny funkcji publicznych.

W dziataniach przewidywanych w Studium nie ma bezposrednich odniesien do programdw
bezposrednio zwigzanych z rozwojem ruchu pieszego. Posrednio, na koniecznos¢ poprawy warunkow
ruchu pieszego wskazuja:

Program1.9. ROZWOJ | UDOSTEPNIANIE TURYSTYCZNEGO SYSTEMU KOMUNIKACYJNEGO
W zakresie poprawy estetyki miasta zaktada sie min. organizacje przestrzeni publicznych.
Program 2.7. ROZWOJ FUNKCJI SRODMIEJSKIEJ

Jednym z celdw programu jest wytworzenie aktywnej reprezentacyjnej przestrzeni centralnej miasta.
Jednym z elementow programu jest organizacja przestrzeni publicznych w wielofunkcyjnych,
skoncentrowanych zespotach zabudowy, organizacji przestrzeni zielonych, a takze organizacja
przestrzeni mieszkalnych.

Program 5.2. REWALORYZACJA DOLIN RZECZNYCH.

Jednym z elementow programu jest rozwoj bazy rekreacyjnej i turystycznej w zakresie szlakow
turystycznych oraz sciezek rowerowych. Program powinien byc¢ zlokalizowany w dnach dolin
rzecznych: Bystrzycy, Czechowki oraz Czerniejowki.

Program 6.1. ROZWOJ CENTROW REKREACYJNYCH
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Celem programu jest wyksztatcenie w Lublinie atrakcyjnej, dostepnej bazy wypoczynkowej dla
mieszkancow i turystow. Program zaktada wyznaczenie takich terendw w granicach miasta i
powigzanie z obszarami rekreacyjnymi poza miastem.

Program 10.1.2. TECHNICZNE ZAPLECZE MOTORYZACII

Jednym z elementdw programu jest budowa parkingdw strategicznych dla obstugi obszaru Centrum.
Celem jest stworzenie warunkéw do stopniowego wprowadzenia ruchu uspokojonego i ograniczenia
penetracji obszaru srodmiejskiego komunikacjg indywidualng. Korzyscig uzupetniajgca jest
odzyskanie przestrzeni ulic zajmowanych przez samochody na potrzeby ruchu pieszego i
rowerowego.

Powyzsze programy w wiekszosci traktujg ruch pieszy jako forme rekreacji, a nie jako forme
przemieszczania sie. W Studium brak jest wyraznych i bezposrednich zapiséw o poprawie warunkéw
przemieszczania sie pieszo.

Strategia Rozwoju Lublina na lata 2013-2020

(uchwata Rady Miejskiej nr 693/XXVII[2013 z dna 28 lutego 2013 r.)

Strategia Rozwoju Lublina okresla 4 gtdwne obszary rozwojowe: otwartos¢, przyjaznosc,
przedsiebiorczos¢ oraz akademickos¢. Ruch pieszy zostat uwzgledniony przede wszystkim w
obszarze ,przyjaznosc”, w dziataniach:

B.1: poprawa infrastruktury techniczne;.

Obok projektéw infrastrukturalnych, zwigzanych z poprawg stanu technicznego uktadu drogowego i
jego uzupetnianiem, strategia zaktada ,Rozwdj alternatywnych form komunikacji wewnatrz miasta”,
tj. rozwdj sieci drég komunikacji pieszej przyjaznej dla wszystkich uzytkownikéw. Ponadto, zapisy
wskazujg na koniecznos¢ zmiany priorytetdw komunikacyjnych i wieksza dbatos¢ o niechronionych
uzytkownikow ruchu. Ponadto, przestrzenie ulici placdw powinny by¢ zaprojektowane z dbatoscig o
estetyke, zielen przyuliczng, mata architekture itd.

B.2: Zwiekszenie komfortu zycia.

Dziafanie obejmuje takie zadania, jak sukcesywne korygowanie uktadu funkcjonalno-przestrzennego
pod katem wygody mieszkancéw, co oznacza min. zapobieganie rozproszeniu zabudowy oraz
ksztattowanie spojnego systemu powigzanych ze sobga terendw zieleni. Oddzielnym zadaniem jest
rozwoj sieci centrow dzielnicowych zapewniajgcych pieszg dostepnosc ustug oraz lokalnych miejsc

pracy.
B.3: Dbatosc o kulture przestrzeni.

Realizacja bedzie polegac min. na rozwoju przestrzeni publicznych we wszystkich czesciach miastach,
co bedzie zwigzane z powiekszaniem stref ruchu pieszego dogodnych dla kontaktow spotecznych,
stworzeniem i wdrazaniem Systemu Informacji Miejskiej. Ponadto, zaktada sie rewitalizacje
(przebudowe) min. PI. Litewskiego wraz z przedtuzeniem deptaka na ul. Krakowskie Przedmiescie,
rewitalizacje (przebudowe) obszaru Podzamcza i okolic, a takze zagospodarowanie dolin rzecznych
oraz wawozow w formie terendw zielonych w celu stworzenia przestrzeni do rekreacji.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci w Lublinie (2015 r)

Plan Zrownowazonej Mobilnosci stanowi uzupetnienie i rozwiniecie dotychczasowych dokumentéw
planistycznych i strategicznych o zagadnienia zwigzane z zarzadzaniem popytem na transport.
Podtrzymuje cele polityki transportowej Lublina, oraz porzadkuje i wzmacnia te dziatania, ktore
odnoszy sie do: planowania przestrzennego i planowania transportu, zarzadzania systemem
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transportowym oraz procesu podejmowania decyzji (indywidualnych i grupowych) o odbywaniu
podrézy. Celem gtéwnym Planu Zréwnowazonej Mobilnosci w Lublinie jest wzrost jakosci zycia
mieszkancow, poprawa Srodowiska naturalnego oraz konkurencyjnosci i atrakcyjnosci miasta
poprzez zréwnowazony rozw0j systemu transportowego i zarzadzanie mobilnoscia z
uwzglednieniem wszystkich grup uzytkownikow.
Zgodnie z zatozeniami Plan Zrédwnowazonej Mobilnosci ma wspiera¢ budowanie przyjaznej i
atrakcyjnej przestrzeni miejskiej, sprzyjajacej aktywnosciom spotecznym, kulturalnym, a takze
gospodarczym. Oznacza to m.in. stwarzanie wszystkim zainteresowanym dobrych warunkéw do
poruszania sie po miescie pieszo, rowerem i transportem zbiorowym, przeksztatcanie ulic i placow z
uwzglednieniem ich waznej roli spoteczno-kulturowej oraz stosowanie skutecznych mechanizméw
zarzadzania liczbg samochodow w poszczegdlnych obszarach miasta. Stuzy¢ temu ma m.in Program
przeksztatcen ulic i placow, realizowany zwtaszcza w obszarze srédmiejskim obejmujacy zmiany w
sposobie urzadzenia ulici placdw (zmiany w organizacji ruchu, zwiekszenie przestrzeni przeznaczone;j
dla pieszych, ograniczenie komunikacyjnych funkgji ulic na rzecz spoteczno-kulturowych) potaczone
ze wzbogacaniem oferty programowej (w parterach budynkéw np. poprzez polityke lokalowa, w
przestrzeni placow), tak aby przeksztatcenia niosty ze sobg rozwdj przyjaznej i atrakcyjnej przestrzeni
publiczne;.
Podniesienie atrakcyjnosci ulici placow, zmiana ich charakteru, zwiekszenie dostepnosci transportem
zbiorowym, pieszo i rowerem oraz poprawa bezpieczenstwa, bedzie oznacza¢ ograniczanie
dostepnosci tych miejsc samochodami. Zaktada sie, ze ograniczenia te bedg wprowadzane w formie
statych lub tymczasowych zmian w organizacji ruchu, np. w dni weekendowe, lub na okres wakaciji.
Plan zaktada przeksztatcanie Lublina w miasto zintegrowane, zachecajgce do podrdzowania pieszo.
Wsparciem dla ruchu pieszego majg by¢ programy poprawiajgce warunki ruchu pieszego w strefie
srodmiejskiej, w centrach dzielnic i w otoczeniu weztéw komunikacyjnych oraz na gtdwnych osiach
pieszych Lublina, takie jak:
—  Program porzadkowania ciggéw pieszych.
—  Program likwidacji barier komunikacyjnych w ruchu pieszym.
—  Program poprawy warunkéw ruchu pieszego w dzielnicach.
Integracja miasta wymaga takze przeciwdziatania grodzeniu obszaréw, zwtaszcza wielorodzinnych
osiedli mieszkaniowych i komplekséw biurowych, uznajac to za szkodliwe z punktu widzenia ruchu
pieszego i rowerowego, ze wzgledu na wydtuzanie doj$¢ i dojazdow i utrudnianie mozliwosci
tworzenia skrotow.
Zgodnie z Planem zapewnienie sprawnego funkcjonowania systemu transportowego nie musi wigzac
sie wylacznie z rozwojem infrastruktury Lublina. Wymaga natomiast dobrej dostepnosci dla
uzytkownikow z uwzglednieniem potrzeb 0sob starszych i o ograniczonej mobilnosci (osoby na
wozkach inwalidzkich, stabo widzace i niewidome, z wozkami dzieciecymi, przenoszace duzy bagaz,
itd.). Poprawa dostepnosci systemu transportowego ma nastepowac w sposdb:
— zaplanowany, na podstawie inwentaryzacji, diagnozy sytuacji i opracowanych
kompleksowych programoéw naprawczych
— operacyjny, przy okazji remontdw infrastruktury (np. obnizanie kraweznikéw wymiana
nawierzchni, wprowadzanie elementdw oznakowania dla oséb niedowidzacych i
niewidomych, porzadkowanie matej architektury w przekroju ulicy, wyznaczanie przejs¢ dla
pieszych i przejazdow rowerowych) oraz
— interwencyjny, w formie ,szybkich napraw” w miejscach zgtoszonych przez mieszkancow,
gdzie zidentyfikowano bariery wptywajgce na komfort i mozliwosci przemieszczania sie po
miescie (np. obnizanie kraweznikdw, naprawy nawierzchni, likwidacja schodow lub ich
doposazenie w pochylnie, zmiany w programach sygnalizacji swietInej.
Z punktu widzenia wszystkich uzytkownikdéw wazne jest takze uruchomienie programu dziatan
likwidujacych bariery na kazdym etapie podrozy, obejmujacego:
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— nawigzanie wspdtpracy z zarzadcami budynkéw w celu usuwania barier w budynkach
mieszkalnych i uzytecznosci publicznej (utrudnione wejscie, dojscie do budynku, dojazd,
mozliwos$¢ zaparkowania pojazdu),

— dostosowywanie przystankdw transportu zbiorowego i dojs¢ do przystankéw do potrzeb
wszystkich grup uzytkownikéw, w tym osob niewidomych (i niedowidzacych), niestyszacych
i zograniczeniami ruchowymi;

—  porzadkowanie chodnikdw z uwzglednieniem zasad bezpiecznego i wygodnego prowadzenia
ruchu pieszego w przestrzeni wolnej od przeszkdd;

—  dostosowanie skrzyzowan do potrzeb ruchu pieszego zwtaszcza w srodmiesciu (wyposazenie
wlotéw skrzyzowan w brakujace przejscia dla pieszych i przejazdy rowerowe, dostosowanie
sygnalizacji swietlnych);

— wprowadzanie utatwien w pokonywaniu réznic wysokosci (stosowanie pochylni, wind, w
uzasadnionych przypadkach ktadek niwelujgcych réznice wzniesien);

—  wprowadzanie utatwien w dostepie do informacji o funkcjonowaniu systemu transportowego
miasta na etapie planowania i wykonywania podrdzy (takze na przystankach i w pojazdach
komunikacji miejskiej).

Stopniowo, poczawszy od obszaru srodmiejskiego i skrzyzowan z duzym ruchem pieszym, Plan
zaktada zmiany w programach sygnalizacji $wietlnej i ich dostosowywanie do natezen ruchu pieszego
i rowerowego i z uwzglednieniem zréznicowania wielkosci ruchu w poszczegdlnych okresach doby i
dnia tygodnia (dni powszednie, weekendy). Wigza¢ sie to bedzie np. z wytyczaniem przejs¢ dla
pieszych i przejazdow rowerowych przez wszystkie wloty skrzyzowan, zapewnianiem mozliwosci
przejscia przez wlot skrzyzowania w trakcie jednej fazy Swiatta zielonego, bez koniecznosci
oczekiwania w azylu. Na szerszg skale niz dotychczas wprowadzane bedg rozwigzania w postaci Stref
30 (w obszarze srédmiejskim, w centrach dzielnic, w wybranych obszarach, takich jak np. Miasteczko
Akademickie), potaczone z reorganizacjg przestrzeni ulic i placow oraz rezygnacjg z sygnalizacji
$wietlnej na rzecz np. rond, skrzyzowan rownorzednych, takze z wyniesieniem ich powierzchni.

Plan Zréwnowazonej Mobilnosci mowi wprost, ze zapewnienie wysokiej jakosci systemu
transportowego bedzie wymagac opracowania zestawu standarddéw i wytycznych organizacji
przestrzeni w Lublinie (w uzupetnieniu do obowigzujacych standardéw projektowania tras
rowerowych), tj.:

—  standardéw projektowania infrastruktury pieszej, ujmujgcych wymogi, rekomendacje i dobre
praktyki dotyczgce planowania, projektowania, wykonania i eksploatacji infrastruktury
przeznaczonej dla ruchu pieszego;

— standardéw projektowania i organizacji przystankéw autobusowych i trolejbusowych, z
uwzglednieniem ich dostosowania do obstugi wszystkich uzytkownikéw oraz
minimalizowania konfliktéw przestrzennych (ruchu pieszego na ulicy i pasazeréw
oczekujacych na przystanku, ruchu pieszego i rowerowego, itd.);

— standardow wykonywania remontow i realizacji nowych inwestycji transportowych,
okreslajgcych zasady zabezpieczenia ruchu pieszego i rowerowego (np. zasady prowadzenia
ruchu pieszego i rowerowego, minimalne szerokosci ciggdw, wymagania dot. zapewnienia
wszystkich relacjii potgczen na skrzyzowaniu);

— standardow planowania i projektowania miejsc parkingowych ujmujacych zasady organizacji
miejsc postojowych w pasie drogowym (ogdlnodostepne, stuzace do realizacji dostaw, dla
pojazdow osob niepetnosprawnych), przy zatozeniu, wyraznego rozdziatu przestrzeni ulicy na
czesc dostepna dla pojazddw (jezdnia, pasy i zatoki postojowe) oraz pieszych (chodniki).

Plan Gospodarki Niskoemisyjnej Miasta Lublin (projekt).

Plan gospodarki niskoemisyjnej dla miasta Lublin jest dokumentem, w ktérym zaplanowana dziatania
i srodki na podniesienie efektywnosci energetycznej, zwiekszenie ilosci energii wytwarzanej przez
odnawialne zrodta energii oraz redukcje emisji gazow cieplarnianych w miescie. Plan przewiduje
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dziatania do 2023 roku i aktywnie wtacza Lublin w realizacje polityki klimatyczno-energetycznej UE
do roku 2020. W szczegdlnosci Plan odnosi sie do takich aspektéw zwigzanych ze zréwnowazong
mobilnoscig jak: planowanie przestrzenne, uprzywilejowanie transportu zbiorowego, rozwoj
komunikacji podmiejskiej, zarzadzanie mobilnoscig, bezpieczenstwo ruchu drogowego, rozwoj
rowerow publicznych. Ruch pieszy zostat uwzgledniony w priorytecie 2 — rozwoj zréwnowazonej
multimodalnej mobilnosci miejskiej i niskoemisyjnego transportu. W dokumencie zaktada sie rozwdj
mobilnosci niezmotoryzowanej, tj. komunikacji pieszej i rowerowe;.

Strategia Rozwoju Kultury Lublina na lata 2013-2020
Strategia Rozwoju Kultury Lublina na lata 2013-2020 zostata wprowadzona uchwata nr
895/XXXV/2013 Rady Miasta Lublin z dnia 18 listopada 2013 r. Zaktad on m.in.:.

— rozwijanie oferty ,mimowolnych” kontaktow z kulturg i sztukg majacej na celu powszechny i
codzienny kontakt z kulturg i sztukg przy okazji innych form aktywnosci, polegajace na
wprowadzaniu kultury i sztuki w przestrzen publiczng i prywatng. Dotyczy to m.in.
wprowadzania sztuki w przestrzen dzielnic poprzez organizowanie wydarzen
im dedykowanych, wspottworzenie z mieszkarncami lokalnych przestrzeni sztuki (poprzez
wspolne tworzenie instalacji, murali, dziatania ogrodnicze, itp.), organizacje specjalnych
wydarzen i ekspozycji w przestrzeniach prywatnych i publicznych niezwigzanych z kultura.

— wspieranie rozwoju oferty turystycznej, rekreacyjnej i sportowe] traktowanej jako istotne
dopetnienie dziatan kulturalnych, poprzez poszerzenie mozliwosci spedzania czasu wolnego i
popularyzacje aktywnosci fizycznej, jako czynnikdw wysokiej jakosci zycia.

— zwiekszanie dostepnosci kultury jest Scisle zwigzane z likwidowaniem réznego rodzaju barier,
w szczegolnosci: przestrzennych, czasowych, infrastrukturalnych, ekonomicznych i
komunikacyjnych. M.in. zaktada sie optymalizacja sieci placowek kulturalnych ,pierwszego
kontaktu” obejmujaca utrzymanie istniejgcych osiedlowych domoéw kultury i Ailii
bibliotecznych oraz uzupetnianie ich sieci nowymi obiektami lub lokalami tak, aby docelowo
fizyczny dystans nie stanowit dla mieszkancow bariery w dostepie do dzielnicowego punktu
kultury.

— tworzenie dla kultury miejsc rozumianych jako przestrzenie dla aktywnosci kulturalnej i
odbioru sztuki, a takze jako walory kulturowe zwigzane ze znaczeniami trwale zapisanymi w
roznych punktach przestrzeni

— tworzenie warunkow do rekreacji i aktywnosci plenerowej np. poprzez wykorzystywanie
terenow dolin rzecznych i wawozdéw dla dziatan spotecznych i artystycznych; tworzenie
przestrzeni ,rekreacji podworkowej” — bezpiecznych oraz integrujacych mieszkancéw w
roznym wieku, blisko ich miejsca zamieszkania.

— poprawe integralnosci wizualnej miasta i jego krajobrazu kulturowego dotyczaca poprawy
estetyki przestrzeni publicznych, w tym dziatania na rzecz uporzadkowania
nosnikow reklamowych w przestrzeni (banery, stupy, plakaty); ochrony panoram miasta i ich
ekspozycji; podkreslenia naturalnego charakteru miasta poprzez odpowiednie ksztattowanie
zabudowy i terendw zielonych, np. dolin rzek i wawozdéw, ktérym Lublin zawdziecza dobre
warunki ekologiczne i walory krajobrazowe.

— animowanie kultury dialogu wokét ksztattowania przestrzeni poprzez uspotecznienie procesu
planowania przestrzennego i otwarcie na aktywnos$¢ obywatelskg przy decydowaniu o
zmianach w przestrzeni publicznej (co obejmuje konsultacje spoteczne sposobdw urzadzania
przestrzeni wspdlnych) oraz wtgczanie mieszkancédw w dziatania na rzecz ksztattowanie ich
otoczenia.

— poprawe jakosci przestrzennej infrastruktury w szczegdlnosci zwigzanej z obstuga ruchu
turystycznego, w tym: rejondw dworcowych, tras przejazdowych, przystankéw komunikacji
publicznej, dbanie o ich wysoki standard estetyczny.
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Strategia rozwoju turystyki miasta Lublin do roku 2025
Strategia rozwoju turystyki miasta Lublin do roku 2025 zostata przyjeta uchwata nr 897/XXXV/2013
Rady Miasta Lublin z dnia 18 listopada 2013 r. Strategia okresla pozadany stan rozwoju funkcji
turystycznej Lublina w 2025 roku oraz wskazuje na niezbedne do podjecia kroki do jego osiggniecia.
W sposdb syntetyczny przedstawia zatozenia, dzieki ktorym oferta turystyczna Lublina bedzie
unikatowa i konkurencyjna. Realizacji wizji turystycznej miasta ma stuzy¢ misja. Misja turystyczna
Lublina opisuje, w jaki sposdb roznorodne podmioty, kreujace oferte turystyczng miasta, powinny ze
sobg wspotpracowad. Koniecznym krokiem do osiggniecia zatozen opisanych w wizji jest postrzeganie
turystyki jako gatezi gospodarki, generujacej istotne wptywy do budzetu miasta oraz przedsiebiorstw
dziatajgcych w Lublinie. Cele strategiczne w dokumencie ogniskuja sie
w kilku najwazniejszych obszarach tematycznych. W kazdym z nich wskazano bardziej szczegotowe
zagadnienia w ramach celdw operacyjnych. Ich realizacja zapewni niezbedne warunki wspdtdziatania
podmiotom tworzacym oferte turystyczng miasta, przyczyni sie do przystosowania przestrzeni
publicznej Lublina dla potrzeb turystow, jak rowniez umozliwi odwiedzajgcym skorzystanie z oferty
miasta, o ktorej informacja byta trudno dostepna lub nawet nieosiggalna. Strategia stawia sobie za
cel Lublin przyjazny turystom — zagospodarowanie pod katem potrzeb turysty kluczowych
obszardow atrakcyjnosci turystycznej i punktoéw weztowych ruchu
turystycznego. Zapewnienie turystom oczekiwanego standardu obstugi i infrastruktury. W
ramach tego celu zaktada sie:

— analize urbanistyczna miasta pod katem wystepowania obecnych i przysztych

— kluczowych obszardw recepcji turystycznej,

— przystosowanie do potrzeb ruchu turystycznego kluczowych obszaréw recepc;ji

— turystycznej,

— przygotowanie projektdw wykonawczych matej architektury i rozwigzan urbanistycznych,

— przystosowanie atrakcji i obszarow turystycznych do potrzeb ruchu oséb z dysfunkcjami,

— stworzenie warunkow do rozwoju jakosciowej bazy turystycznej przez podmioty prywatne.

Program Zdrowie dla Lublina na lata 2016-2020.
Program Zdrowie dla Lublina na lata 2016 — 2020 zostat wprowadzony uchwatg nr 324/1X/2015 Rady
Miasta Lublin z dnia 19 listopada 2015 r. w sprawie przyjecia Programu Zdrowie dla Lublina na lata
2016 -2020. Stanowi bazowy dokument stuzacy do opracowania i wdrazania na terenie Miasta Lublin
lokalnych programdw polityki zdrowotnej i projektow stuzgcych poprawie zdrowia mieszkancow
Naszego Miasta. Dokument zawiera informacje wyznaczajace gtéwne kierunki dziatania Miasta w
sferze promocji i ochrony zdrowia mieszkaficoéw Lublina. Zaproponowany obszar dziatan obejmuje
zakreslone ustawowo zadania samorzadu Miasta zmierzajace do poprawy stanu zdrowia i zwigzanej
z nim jakosci zycia mieszkancow. Zatozeniem, ktdére przyjeto przy konstrukcji Programu jest
kontynuacja dotychczasowych dziatan w zakresie promocji zdrowia, profilaktyki i edukacji
prozdrowotnej ze wskazaniem na nastepujace priorytety:
- dziafania przeciwdziatajgce zachorowaniom na choroby uktadu krazenia, nowotwory,
cukrzyce, wady wzroku u dzieci oraz prochnice zebow,
- tworzenie przestrzeni miejskiej sprzyjajacej zdrowiu,
- dziafania profilaktyczne obnizajace wystepowanie czynnikow ryzyka chordb cywilizacyjnych
tj. matej aktywnosci fizycznej, nadwagi i otytosci oraz palenia tytoniu,
- dziafania w zakresie opieki geriatrycznej i dtugoterminowej,
- wzbogacenia dziatan z zakresu ochrony zdrowia psychicznego, w tym opieki
psychiatryczne;.

Studium Komunikacyjne Lublina
W pazdzierniku 2012 roku, na zamowienie Gminy Lublin, biuro projektowo-konsultingowe TransEko
opracowato dokument pt.: ,Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze
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centralnym miasta Lublin”. W opracowaniu przedstawiono dwa warianty organizacji ruchu w
obszarze centralnym Lublina bazujace na zatozeniu, ze system transportowy bedzie sie przeksztatcad
zgodnie ze strategig zréwnowazonego rozwoju. Jednym z elementow opracowanych wariantow byt
system tras pieszych. W ramach Studium przeanalizowano stan istniejacy, rowniez pod katem
infrastruktury pieszej.

LLEE MESTE | NFRASTRURTIRA ROVERING - STah ISTNE.ADY

Rys. 12 Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym. Ulice piesze i infrastruktura
rowerowa — stan istniejgcy.

W  Studium w odniesieniu do centralnego obszaru miasta zaproponowano m.in. silne
uprzywilejowanie transportu zbiorowego, ograniczenia w ruchu samochoddéw indywidualnych oraz
rozwigzania dla ruchu pieszego i rowerowego.

SREDRESCIE - ULKZE 2 ZAAZEN SUCHL SAMOTHOCOAEGO - VIASIENT |
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Rys. 13 Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym. Propozycje uktadu ulic z
zakazem ruchu samochodowego
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Rys. 14 Studium komunikacyjne oraz koncepcja organizacji ruchu w obszarze centralnym. Koncepcja ruchu pieszego.

DZIALANIA, INICJATYWY ORGANIZACJI SPOLECZNYCH

Podstawowa, niezwykle cenna inicjatywa spoteczng jest projekt Miasto dla Ludzi realizowany od
wrzesnia 2014 roku przez fundacje Tu Obok w ramach programu ,Obywatele dla demokracji” w
ramach Programu ,Obywatele dla Demokracji” dzieki dofinansowaniu ze srodkéw Mechanizmu
Finansowego Europejskiego Obszaru Gospodarczego (Funduszy EOG). Partnerami projektu jest
Urzad Miasta Lublin, Miejska Biblioteka Publiczna oraz Osrodek Brama Grodzka.

Celem projektu byto partycypacyjne wypracowanie zasad pomocnych przy projektowaniu Lublina
przyjaznego pieszym. Niniejsze opracowanie jest kontynuacja i rozwinieciem pracy zespotu Miasta
dla Ludzi.

W ramach projektu odbyto sie szereg spotkan zwigzanych z 4 obszarami tematycznymi: ptynnos¢
ruchu, specjalne potrzeby, spedzanie czasu, atrakcyjne i goscinne otoczenie. Podczas prac
przeprowadzono badania ruchu pieszego obejmujace ilosciowe badanie natezen ruchu oraz
obserwacje aktywnosci w przestrzeni miasta. Powstato takze szereg opracowan (na podstawie badan
i warsztatow z mieszkancami), min:

e Ptynnosc ruchu pieszych —analiza przeszkdd i udogodnien (opr. Marcin Skrzypek).

e Co wptywa na ptynnosc ruchu pieszych? Przepisy, zalecenia, rekomendacje (opr. Krzysztof
Kowalik, red. Marcin Skrzypek)

e Piesza mapa Lublina (opr. Mateusz Kapusta)
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Rys. 15. Piesza mapa Lublina (zrddto:
https://api.tiles.mapbox.com/v4/kapustagz.lokilsal/page. html?access_token=pk.eyJiljoia2FwdXNoYTkyliwiYSI6ljMzazlickUi
fQ.krjfrLoSC6VIfAEf dsG4w#14/51.2430/22.5476)

e Archipelag pieszosci (opr. Krzysztof Jaraszkiewicz, wspdtpraca Jan Kaminski)
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e Izochrony z 5 waznych miejsc w Lublinie: Rynek, okolice E. Leclerc, Dworzec PKP, Dworzec
PKS, Szkota Podstawowa nr 27, galeria Olimp.

e Linia zycia: badania ruchu pieszego i podziatu zadan przewozowych. Inwentaryzacja
dostepnej matej architektury.

Ponadto, dzieki warsztatom z mieszkaricami, wypracowano potrzeby zwigzane z infrastruktura ruchu
pieszego oraz potrzeby zwigzane ze spedzaniem wolnego czasu w atrakcyjnej przestrzeni miasta.

Efektem prac jest projekt Lubelskich Standarddw Pieszych oraz publikacja , Atlas Sytuacji pieszych” —
omawiajgcy podstawowe problemy zwigzane z infrastrukturg pieszg oraz przyblizajacy idee ,miasta
dlaludzi” i kulture chodzenia.

Kolejnym projektem byt USER — zmiany i konflikty w przestrzeni publicznej, zrealizowany przez Urzad
Miasta Lublin we wspodtpracy z innymi miastami Unii Europejskiej w ramach programu Urbact.
Efektem jest min. publikacja ,Jak polepszyc przestrzenie publiczne w centrum Lublina”. W publikacji
zawarto analize i rekomendacje dot. tzw. ,linii zycia” oraz tzw. ,cztowieka- miasto w Lublinie”, tj. osi
Al. Ractawickie — Krakowskie Przedmiescie wraz z ul. Radziszewskiego do Miasteczka Akademickiego
oraz ul. Zamojska i obszarem Starego Miasta. Oprocz wyznaczenia gtéwnych osi ruchu pieszego,
wyznaczono takze obszary przestrzeni publicznych, ktdre wymagaja przemiany jakosciowej. S3 to:

a) Pl. Teatralny

b) Galeria handlowa Tarasy Zamkowe

¢) Plac Litewski

d) Rondo Lubelskiego Lipca ‘8o

e) RejonPodzamcza

f) Centrum Kultury

g) PlacLitewski

h) Dolina Bystrzycy,

i) Powigzanie Srédmiescia z osiedlami za Bystrzyca
j) Powigzanie Srodmiescia w kierunku pétnocnym
k) Kwartatza Galerig Centrum

) Plac miedzy Swietoduska a Lubartowska

*g . » - -
Rys. 17. "Cztowiek-miasto". Zrddto: Jak polepszy¢ Rys. 18. Przestrzenie publiczne wymagajace
przestrzenie publiczne w centrum Lublina przeksztatcen. Zrédto: Jak polepszy¢ przestrzenie publiczne
w centrum Lublina

W kolejnym etapie zawezono zakres poszukiwan i wyznaczono podstawowe przestrzenie publiczne
W rejonie Scistego centrum miasta. W ramach projektu przeprowadzono badania i analizy w
wyznaczonych punktach oraz opracowano rekomendacje dot. kierunkéw zmian.
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Rys. 19. Local Action plan - rekomendacje. Zrédto: Jak polepszy¢ przestrzenie publiczne w centrum Lublina.

UWARUNKOWANIA INSTYTUCJONALNE

Zadania zwigzane z transportem pieszym s3 ujete w zakresie dziatania kilku jednostek miejskich
zajmujacych sie systemem transportowym miasta, w tym: analizami komunikacyjnymi, planami
zagospodarowania przestrzennego, wydawaniem decyzji o warunkach zabudowy i
zagospodarowania terenu, opracowywania wstepnych koncepcji i projektowania, opracowywania
szczegdtowych projektdw budowlanych oraz odbioru gotowych inwestycji.

1 marca 2015 w urzedzie miasta powofano Zespét Mobilnosci Aktywnej, ktdrego zadaniem jest m.in.
koordynacja dziatan zwigzanych z planowaniem i projektowaniem przyjaznej dla pieszych
infrastruktury transportowej, takze analiza i likwidacja barier architektonicznych. Mieszkaricy moga
zgtaszac¢ do Zespotu wszelkie problemy, uwagi i propozycje zwigzane z organizacja ruchu pieszego,
jego bezpieczenstwem i komfortem.

Pozostate instytucje miejskie ktore w ramach swoich zadan zajmuja sie ruchem pieszym (na réznych
poziomach szczegdtowosci), badz dziataniami majgcymi wptyw na ruch pieszych to wydziaty urzedu
miasta i jednostki budzetowe:

e Woydziat Planowania, ktory realizuje zadania z zakresu:

- ksztattowania i prowadzenia polityki przestrzennej poprzez planowanie i prognozowanie
rozwoju przestrzennego Lublina, sporzadzania projektdw miejscowych planow
zagospodarowania przestrzennego oraz sporzadzania projektu studium uwarunkowan i
kierunkow zagospodarowania przestrzennego Miasta Lublin;

- dokonywania analizy zmian w zagospodarowaniu przestrzennym Lublina oraz oceny
postepow w opracowywaniu planéw miejscowych w nawigzaniu do ustalen studium i
wnioskow w sprawie sporzadzenia lub zmiany planu miejscowego;

- budowy i zarzadzania miejskim systemem informacji przestrzenne;.
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e Wydziat Architektury i Budownictwa, ktdry realizuje zadania z zakresu:

- ksztattowania tadu przestrzennego dla terendéw nieposiadajgcych miejscowego planu
zagospodarowania przestrzennego w zakresie: wydawania decyzji o lokalizacji inwestycji celu
publicznego, wydawanie decyzji o warunkach zabudowy;

- kompetencji organu administracji architektoniczno-budowlanej wynikajgcych z Prawa
budowlanego i innych ustaw, w szczegdlnosci: uprawniania inwestoréow do wykonywania
robot budowlanych na podstawie pozwolenia na budowe lub zgtoszenia, wydawania decyzji
o rozbidrce obiektow, wydawania decyzji o zezwoleniu na realizacje inwestycji drogowe;j
(ZRID), wydawania zaswiadczen, prowadzenia postepowan egzekucyjnych w zakresie
egzekucji srodkow niepienieznych.

e Biuro Miejskiego Architekta Zieleni, ktdre realizuje zadania z zakresu:

- zarzadzania terenami zieleni;

- planowania i tworzenia terendw zieleni;

- ochronyinadzoru nad zasobami cennymi przyrodniczo.

e Wydziat Gospodarki Komunalnej, ktory realizuje zadania z zakresu:

- oczyszczania, biezgcego utrzymania i estetyki miasta, z wytagczeniem paséw drogowych oraz
nadzoru nad realizacjg tych zadan,

- planowania i realizacji remontéw oraz utrzymania nawierzchni utwardzonych i innych
obiektow, w tym sciezek rowerowych, poza pasem drogowym;

- utrzymania i konserwacji obiektow matej architektury oraz ciggéw komunikacyjnych na
placach zabaw, w parkach, na skwerach i zielefcach miejskich oraz zieleni w parkach,
skwerach i zielencach;

- nadzoru nad utrzymaniem miejskich szaletéw publicznych;

- rekultywacji terenéw zdegradowanych;

- wspotpracy z komodrkami organizacyjnymi i jednostkami organizacyjnymi w zakresie
opracowywania projektéow plandw rozwoju i remontow infrastruktury komunalnej (poza
drogowy);

- realizacji nasadzen rekompensacyjnych i zamiennych, poza nasadzeniami realizowanymi w
ramach prowadzonych inwestycji;

- zaktadania terendw zielonych.

e Wydziat Zdrowia i Spraw Spotecznych, ktory realizuje zadania z zakresu:

- inicjowania i koordynacji spraw zwigzanych z ochrong i promocjg zdrowia;

- prowadzenia spraw zwigzanych z realizacjg programdw i Swiadczen zdrowotnych w ramach
umow zawieranych przez Miasto Lublin;

- realizacjizadan zwigzanych z profilaktyka i rozwigzywaniem problemoéw uzaleznien w oparciu
o Gminny Program Profilaktyki i Rozwigzywania Probleméw Alkoholowych i Gminny
Program Przeciwdziatania Narkomanii;

- realizacji zadan zwigzanych z przeciwdziataniem przemocy w rodzinie wynikajgcych z
gminnych programoéw profilaktyki i rozwigzywania problemow alkoholowych;

- obstugi Komisji Rozwigzywania Problemow Alkoholowych;

- wnioskowania w sprawach tworzenia, przeksztatcania i likwidacji podlegtych Miastu Lublin
jednostek organizacyjnych ochrony zdrowia oraz jednostek pomocy spotecznej;

- wyznaczania podmiotow, w ktdrych wykonywana jest kara ograniczenia wolnosci oraz praca
spotecznie uzyteczna;

- wydawania decyzji w sprawach przekazywania zwtok do celéw naukowych;

koordynowania dziatan w zakresie polityki prorodzinnej i spoteczne;.

Jednostki budzetowe miasta, w tym:

e  Zarzad Drog i Mostow w Lublinie, ktory zajmuje sie zadaniami zwigzanymi z ruchem pieszym
takimi jak:
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- opracowywanie projektédw plandw rozwoju sieci drogowej oraz biezgce informowanie o tych
planach organow wtasciwych do sporzadzania miejscowych planéw zagospodarowania
przestrzennego;

- petienie funkcji inwestora w zakresie budowy, przebudowy i remontow ulic;

- utrzymanie nawierzchni drogi, chodnikéw, Sciezek rowerowych, drogowych obiektow
inzynierskich, urzadzen zabezpieczajgcych ruch i innych urzadzen zwigzanych z drogg;

- realizacja zadan w zakresie inzynierii ruchu;

- koordynacja robdt w pasie drogowym;

- utrzymanie, remonty, przebudowa i budowa oswietlenia ulic oraz terendw publicznych.

Do zadan szczegdlnych zarzadu naleza te zwigzane z zarzadzania ruchem, w tym:

- rozpatrywanie projektow organizacji ruchu oraz wnioskdéw dotyczacych zmian organizac;ji
ruchu;

- opracowywanie lub zlecanie opracowania projektow organizacji ruchu, uwzgledniajac wnioski
wynikajgce z przeprowadzonych analiz organizacji i bezpieczenstwa;

- zatwierdzanie organizacji ruchu na podstawie ztozonych projektow i przekazuje je do
realizacji;

- prowadzenie kontroli prawidtowosci zastosowania i funkcjonowania znakéw drogowych,
sygnalizacji Swietlnej oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz ich zgodnosci z
zatwierdzong organizacjg ruchy;

- wspotpraca w zakresie organizacji ruchu i jego bezpieczenstwa z innymi organami
zarzadzajacymi ruchem, zarzagdem kolei, Policjg oraz innymi jednostkami

e Zarzad Transportu Miejskiego w Lublinie, ktdry w swym zakresie dziatania oprdcz dziatan
zwigzanych z planowaniem i organizacjg przewozow pasazerskich zajmuje sie takze organizacja
utrzymania przystankow.

Ponadto na terenach osieli mieszkaniowych, infrastrukturg ulic i chodnikow zarzadzaja wtasciciele,
spotdzielnie i wspolnoty mieszkaniowe.

Tak duza liczba jednostek miejskich uczestniczaca w procesie planowania, projektowania, realizacji i
eksploatacji infrastruktury miejskiej, zwigzanej z ruchem pieszych stwarza ryzyko rozmycia
odpowiedzialnosciioznacza trudnosé¢ w koordynacji dziatan. Doswiadczenia z ostatnich lat wskazujg,
ze zaréwno wydziaty urzedu miasta, jak tez jednostki budzetowe s3 wstanie wspodtdziatac, chocby na
rzecz rozwoju ruchu rowowego. Podobna wspotpraca powinna dotyczy¢ rozwoju ruchu pieszego.
Niewatpliwe wiele zalezy od aktywnosci i determinacji w dziataniach Zespotu Mobilnosci Aktywne;.
Koordynujaca rola tego Zespotu powinna by¢ uznana przez wszystkie pozostate jednostki miasta, z
jednoczesnym silnym wsparciem wtadz miasta.

PODSTAWOWE PROBLEMY RUCHU PIESZEGO

Opis i charakterystyka podstawowych problemoéw zwigzanych z ruchem pieszym w Lublinie powstat
m.in. na podstawie prac wykonanych w ramach projektu Miasto dla Ludzi, w tym zwtaszcza na
podstawie , Atlasu sytuacji pieszych” oraz wnioskdw z warsztatow dot. potrzeb pieszych.

Problemy zwigzane z ruchem pieszym s Lublinie mozna okresli¢ w trzech skalach: miejskiej
(planistycznej), lokalnej (rozwigzania ulicy i placu) i rozwigzania detalu.
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SKALA PLANISTYCZNA

Lublin posiada rozbudowany uktad drogowy, z ulicami o stosunkowo wysokiej klasie funkcjonalnej,
takze w czesci centralnej. Rozwigzania tworzone w celu podwyzszenia przepustowosci ulic,
utrudniaja ksztattowanie czytelnego i sprawnego ukfadu powigzan pieszych w skali catego
miasta, a nawet pomiedzy srédmiesciem i czescig przylegtych intensywnie zamieszkanych
dzielnic. Majg tez wptyw na wydtuzenie tras pieszych. Przyktadem zaniedbania potrzeb ruchu
pieszego w projektach drogowych jest brak organizacji powigzania pieszego miedzy osiedlem Tatary
a Starym Miastem (najkrétsze mozliwe pofgczenie wzdtuz rzeki Czechowki miatoby dtugosc do 2 km
(przy predkosci 5 km/h czas przejscia ok. 25 min).

Fot. 1. Brak infrastruktury nie zniecheca uzytkownikdw — przyktad wydeptanej sciezki po wschodniej stronie al. Tysigclecia
w rejonie skrzyzowania z Emanuela Grafa - pomimo nieprzystosowanej, nieprzyjaznej infrastruktury, piesi wytyczaja
wiasne trasy. (zdj. TransEko).

Szerokie pasy drogowe, z wielopasowymi jezdniami tworzg trudne do przekroczenia bariery dla
ruchu pieszego. Wysoka klasa funkcjonalna czesci ulic wymusza ograniczanie ich dostepnosci, a tym
samym ilosci przejs¢ dla pieszych w poziomie terenu. Liniowe bariery tworzg takze szerokie pasy
terenow kolejowych, z niewielka iloscig przejs¢ przystosowanych do ruchu pieszego.

Przyktadem bariery drogowej jest al. Solidarnosci, trasa drogowa dwujezdniowa, zasadniczo ztrzema
pasami ruchu w kazdym kierunku, wielopoziomowymi weztami drogowymi zlokalizowanymi
wewnatrz miasta (np. wezet z ul. Poniatowskiego) oraz z rozlegtymi skrzyzowaniami z wyspa
centralng, ktére wymuszaja dtugi czas przejscia (np. Rondo Dmowskiego — dtugos¢ przejscia dla
pieszych nawet ok. 70 m). Bariery trudne do pokonania przez pieszych tworzg takze nowe trasy
drogowe. Przyktadem jest przedtuzenie al. Solidarnosci w ciggu drogi krajowej 19 w strone wezta
Lublin - Stawinek i planowany wezet drogowy z ul. Ducha. Rozwigzanie to ogranicza mozliwos¢
dobrego ksztattowania tras pieszych obstugujacych mieszkancow Stawina oraz funkcjonalnie
separuje od reszty miasta rejon atrakcyjnego Ogrodu Botanicznego.

Tereny kolejowe (linia kolejowa) tworzg granice przede wszystkim pomiedzy: Wrotkowem,
Dziesigty, Ko$minkiem oraz Bronowicami i Felinem a Srédmiesciem i innymi dzielnicami
mieszkaniowymi. Pomiedzy ul. Diamentowa a Kunickiego, tj. na odcinku 2,5 km wewnatrz miasta
nie wystepuja przejscia przez tory kolejowe. Problemem sg takze szerokosci terendw kolejowych
(nawet 250 m), co praktycznie trwale izoluje obszary po obu ich stronach (ulice Nowy Swiat i
Krochmalna nie sg ze sobg w zaden sposdéb powiagzane). Linia kolejowa utrudnia takze powigzania
dzielnicy Czuby z duzym terenem rekreacyjnym —Lasem ,Stary Gaj".

Naturalne uksztattowanie miasta ma takze wptyw na jakos¢ poruszania sie pieszo. Wawozy
przecinajgce Lublin oraz rzeki Bystrzyca, Czechdwka oraz Czerniejowka moga byc (i czesciowo s3)
wykorzystywane jako naturalne miejsca rekreacji mieszkancow Lublina. Trasa piesza i rowerowa
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wzdtuz Bystrzycy, Park Rury czy Park Jana Pawfa Il s3 bardzo popularnymi miejscami spedzania
wolnego czasu. Jednak bez odpowiedniego dostosowania do potrzeb ruchu pieszego (i rowerowego)
czesto utrudniaja ruch. Wymagajg zatem szczegdlnych rozwigzan dla pieszych niwelujacych réznice
wysokosci (np. ktadki, mostki pieszo-rowerowe) i poprawiajacych dostep do obszaru jak i sprawne
jego przekraczanie. Wiaze sie to zwykle z duzymi naktadami finansowymi.

Fot. 2. Park Jana Pawfa Il - przedepty z budynkow Fot. 3. Przyktad standardu rozwigzania ruchu pieszego na
mieszkaniowych do parku. (zdj. TransEko). ul. Gtebokiej. (zdj. TransEko).

Przyktadem niewykorzystanej szansy jest o$ piesza wzdtuz ul. Gtebokiej, przylegajaca do dwdch
terendw zielonych (tzw. Kambodzy i Parku Akademickiego) oraz graniczna dla Miasteczka
Akademickiego. Jednak obecny chodnik, zagospodarowanie otoczenia oraz brak elementow matej
architektury nie zachecaja do spacerowania i dtuzszego pobytu w tej czesci miasta.

W Lublinie obserwowane jest zjawisko rozlewania sie zabudowy na obszarach peryferyjnych miasta.
Dotyczy to zaroéwno lokowania niskiej, ekstensywnej zabudowy jak i nowych osiedli wielorodzinnych
tworzonych przez deweloperow. W rezultacie takiego rozwoju miasta, wydtuzeniu ulegaja trasy
pomiedzy miejscami zamieszkania a miejscami pracy czy punktami ustugowymi i handlowymi. Za
rozwojem mieszkalnictwa nie nadaza lokowanie ustug i handlu (na obszarach o nowej zabudowie
zauwazalny niedostatek sklepdw czy ustug potozonych w zasiegu spaceru). Wszystko to nie utatwia
sprawnej obstugi transportem zbiorowym, a przez wydtuzanie tras, nie sprzyja takze ruchowi
rowerowemu a zwtaszcza pieszemu. W takiej sytuacji w ocenie uzytkownikow samochdd staje sie
niezbednym srodkiem stuzagcym do przemieszczania sie po miescie.

SKALA ULICY

Jednym z podstawowych mankamentow jest brak czytelnych i dostepnych powigzan pieszych.
Szereg celéw podrozy pozbawionych jest wygodnego dostepu pieszego. Przyktadem moga by¢
min. rozwigzania stosowane w otoczeniu centrow handlowych (np. okolice Galerii Orkana) i inne
miejsca, gdzie organizacja ruchu preferuje ruch samochodéw. W mniejszej skali problemy dotycza
takze organizacji parkowania. Miejsca parkingowe czesto wyznaczane sy bez powigzania z
infrastrukturg piesza.
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Fot. 5. Barierki odzielajq miejsca parkingowe od
infrastruktury pieszej. Wychodzac z samochodu nie ma
mozliwosci wygodnego dojscia do chodnika. (zdj. TransEko).

Fot. 4. Rejon supermarketu Real — brak wygodnych
powigzan pieszych. (zdj. Atlas Sytuacji Pieszych)

Czytelnosc rozwigzan jest ograniczona wszedzie tam gdzie przebieg chodnikow nie wpisuje sie w
uktad naturalnych tras pieszych i wymusza nadktadanie drogi (duzy wspdtczynnik wydtuzenia
trasy). Piesi, o ile to mozliwe, wybierajg najkrotszg droge, stad w Lublinie funkcjonuje wiele
~przedeptow” —Sciezek, ktdre obrazujg faktyczne potrzeby pieszych.

ke

i Ai'

Fot. 6. Przyktad braku powigzan pdmiqdzy celami podrozy Fot. 7. Przyktad , przedeptu” - pomimo obecnosci

(np. pomiedzy budynkiem mieszkalnym a parkingiem czy infrastruktury piesi wybieraja krotszg, bardziej
przystankiem transportu zbiorowego) - rejon wezta bezposrednia trase do przejscia dla pieszych.
Solidarnosci/ Poniatowskiego przy ul. M. Cwikliriskiej 2. Skrzyzowanie Spotdzielczosci Pracy/ Andersa. (zdj.
(zdj. TransEko). TransEko).

Rozbudowana infrastruktura drogowa czesto powoduje przerywanie ciggow pieszych, bez ich
kontynuacji. Skutkuje to niekorzystnym wydtuzeniem tras pieszych, a czesto powoduje
dezorientacje w terenie.

Fot. 8. Przyktad braku kontynuaciji ciggu pieszego - "Przejscia nie ma" przy budynku potozonym na ul. Przyjazni 32. (zd].
TransEko).
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Czesc z ulic nie posiada chodnikow, zwtaszcza obustronnych. Przyktadem jest ul. Mtyriska, gdzie piesi
korzystajg z wydeptanej Sciezki w waskim pasie zieleni.

. ‘ 'T o &

Fot. 9. Brak chodnika po potudniowej stronie ul. Mtyriskiej (zdjecie: TransEko).

Czytelnos¢ uktadu tras pieszych i komfort poruszania sie po miescie zaktdcajg obszary o
ograniczonym dostepie. Obszary tego typu.moga byc catkowicie zamknigte dla osdb z zewnatrz, lub
dostep do nich jest mozliwy tylko w okreslonym czasie (np. w wyznaczonych godzinach) i w
okreslonych miejscach. Niestety lista obszardw pogarszajacych jakos¢ potaczen pieszych jest dtuga.
Najczesciej s3 to:

— grodzone osiedla, (szczegdlnie os. Botanik lub os. Prestige przy ul. Koncertowej),
— tereny przemystowe i nieuzywane tereny przemystowe, np. teren po FSC,

— tereny kolejowe, sktadowe,

— tereny wojskowe,

— parkiiogrédki dziatkowe,

— Cmentarze.

Rozbudowana, a niekiedy przewymiarowana infrastruktura drogowa powoduje szereg konsekwencji,
z ktorych czesc¢ zostata omowiona wczesniej. Najwazniejsze sg zwigzane z utrudnieniami ruchu
pieszych w poprzek ulicy. Dotyczy to zaréwno rejonu skrzyzowan, jak i przejs¢ dla pieszych na
odcinkach miedzyweztowych (np. Rondo Dmowskiego, skrzyzowania Jana Pawta I/ Filaretow, Zana/
Wilenska, Rondo Honorowych Krwiodawcéw i wiele innych). Rozlegtosc¢ przestrzenna powoduje
wydtuzenie drog przejscia, a jednoczesnie wymusza dostosowywanie sygnalizacji swietlnej do
oczekiwan zwigzanych z zachowaniem odpowiedniej przepustowosci dla samochoddw. W rezultacie
przejscie przez ulice czesto odbywa sie w dwoch cyklach sygnalizacyjnych.

W przypadku weztdw wielopoziomowych piesi muszg pokonywac réznice wysokosci — czesto (np. na
wezle al. Solidarnosci z ul. Poniatowskiego) w ztych warunkach (np. przy schodach brakuje pochyIni).
Problem pogtebia brak lub niewtasciwe przekazywana informacja o mozliwych kierunkach. Powoduje
to dezorientacje przestrzenng pieszych.
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Wysokie parametry funkcjonalne ulic, s3 takze czesto powodem limitowania liczby przekroczen
pieszych, zwlaszcza przejs¢ dla pieszych w poziomie terenu. Wynika to gtéwnie z dazenia do
maksymalizacji przepustowosci ulicy dla ruchu samochodowego. Jednoczednie przejscia
dwupoziomowe s3 kosztowne, a centralnej czesci miasta, tam gdzie powinien obowigzywad priorytet
dla ruchu pieszego i rowerowego niepozadane. W rezultacie ich ilos¢ jest ograniczona. Przyktadem
ulicy z trudnej do przekroczenia przez pieszych jest ulica Orkana, dzielgca osiedla tegi i Btonie.

4 e

Fot. 11. Ul. Orkana. Brak przejscia dla pieszych prowokuje  Fot. 12. Ul. Orkana. Szeroka jezdr;i odcina funkcjonalnie
do przechodzenia przez jezdnie wielopasowa w dwa osiedla: tegi i Btonie. (zdj. TransEko).

nieoznakowanym miejscu. (zdj. TransEko).

Z drugiej strony w sieci drogowej Lublina wystepujg miejsca szczegdlnie niebezpieczne zwigzane z
przecinaniem sie tras pieszych z ulicami wyzszych kategorii, prowadzgcych intensywny ruch
samochodowy o duzych predkosciach. Przyktadem miejsc problemowych sg przejscia dla pieszych
przez przekroje wielopasowe, bez azyli dla pieszych (ryzyko przestaniania pieszych przez inne
pojazdy). Bezpieczenstwo ruchu pieszego w Lublinie szerzej zostato omodwione w odrebnym
rozdziale.

Czestym problemem jest brak przejs¢ dla pieszych na ulicach nizszych klasy, wzdtuz osi tras
pieszych (w miejscach, gdzie jest to potrzebne). Dotyczy to zaréwno przejs¢ dla pieszych na
wszystkich wlotach skrzyzowan jak i przejs¢ na odcinkach ulic, np. przez ul. Narutowicza.

8 o ey A 7 VAl

Fot. 13. Ul. Narutowicza - niewystarczajgca ilos¢ przejs¢ Fot. 14. Srédmiescie - piesi przechodzg przez jezdnie w
dla pieszych. (zd]. TransEko). dowolnym miejscu. (zdj. TransEko).

Wysoka klasa funkcjonalna ulicy, gdy przechodzi ona przez teren silnie zurbanizowany grozi jej
oderwaniem od otoczenia. Przyktadem takiej ulicy jest Al. Solidarnosci. Wnika ona w silnie
zabudowany rejon Lublina (sgsiedztwo Zamku i Starego Miasta), a jej parametry nie zmieniaja sie
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zasadniczo wraz ze zblizaniem sie do centrum. Szerokie pas drogowy i wielopasowy przekroj
powoduja ograniczajg mozliwos¢ jej powigzania z otoczeniem. Podobne problemy wystepuja w
rejonie placu Bychawskiego, podporzadkowanego wysokiej przepustowosci ruchu samochodowego,
w miejscu gdzie Plac Bychawski osadzony jest na wyksztatconej i funkcjonalnie spdjnej os ul. 1 Maja,
bedaca naturalng osig pieszg od Dworca PKP Lublin Gtéwny w strone Starego Miasta.

Fot. 15. Plac Bychawski - rejon przerwania ul. 1 Maja od strony dworca PKP. Brak bezposredniego, wygodnego powigzania
pieszego. (zdj. TransEko).

Funkcjonujace w Lublinie ktadki i tunele dla pieszych czesto posiadaja niski standard techniczny,
zwiaszcza jesli chodzi o:

— niedostosowanie rozwigzan do potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci, w tym: brak
pochylni, wind, zty stan nawierzchni, brak poreczy, brak oznakowania dla oséb niewidomych
i stabowidzacych,

— niezadowalajacy poziom czystosci, dotyczy to szczegdlnie tuneli,

— braki, lub niewystarczajgce oswietlenie,

— brakinformacji o lokalizacji wyjs¢,

— zapewnienie wygodnych dojs¢ do obiektu.

Fot. 16. Przykfad niskiej jakosci przejscia podziemnego na Fot. 17. Przykfad dojscia do przejscia podziemnego w
skrzyzowaniu al. Tysigclecia i ul. Hutniczej. (zdj. rejonie skrzyzowania al. Tysiaclecia i ul. Hutniczej. (zdj.
TransEko). TransEko).
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Rozproszenie przestrzenne weztéw transportu zbiorowego nie zacheca do korzystania z transportu
zbiorowego (utrudnia przesiadanie sie i wydtuza czas przesiadki, a w przypadku ztego oznakowania
moze powodowac dezorientacje). Przyktadem jest zespdt rozproszonych przystankow KUL.
Przystanki tego zespotu s potozone w duzej odlegtosci od siebie, a przystanek KUL o1 znajduje sie na
ul. Dtugosza). W skali ponadlokalnej, réwnie niekorzystne jest zlokalizowanie gtéwnego dworca PKS
ok. 2,5 km od dworca PKP Lublin Gtdwny.

Wada systemu s3 takze przypadki brakdéw powigzan przystankéw transportu zbiorowego z
infrastrukturg piesza. Z rejonu przystankéw korzystaja rozni uzytkownicy przestrzeni — pasazerowie
transportu zbiorowego, przechodzacy piesi, czesto takze rowerzysci. Podstawowe problemy w tych
punktach zwigzane sg z:

— organizacja dojs¢ do przystankdw, czesto zle lub niedostosowanych do potrzeb pieszych
(nawet brak chodnika) - fot. 16 i fot. 17,

— zawezaniem przestrzeni dla pieszych (i rowerzystow) powodowanym stosowaniem zatok
autobusowych; zatoki autobusowe s3 stosowane nawet na ulicach lokalnych, w celu
utatwienia ruchu samochodowego., ale powoduje to szereg problemdw i konfliktow w
przestrzeni pieszej.

Fot. 18. Przystanek autobusowy bez dojscia pieszego odlstrony przejscia dla pieszych. (zdj. TransEko).

SKALA DETALU

Szereg mankamentéw w rozwigzaniach ulic i placow w Lublinie dotyczy takze poziomu detalu,
zwiaszcza niedostatecznej jakosci infrastruktury, co czesto utrudnia ruch pieszych i ogranicza
przyjemnosc chodzenia, lub niedostosowania infrastruktury do potrzeb wszystkich uzytkownikow.

Problemem jest przede wszystkim stosunkowo niska jakos¢ techniczna chodnikéw (poza
przypadkami chodnikéw po remoncie). Powoduje to, a w szczegodlnosci:

— wysokie krawezniki,

— brak pochylni przy schodach,

— zniszczona, nierowna nawierzchnia lub nawierzchnia niedostosowana do potrzeb pieszych
(rownos¢, szorstkosc),

— niewystarczajgca szerokosc ciaggow pieszych - wystepuja odcinki chodnikdw o szerokosci nie
zapewniajacej mozliwosci np. przejazdu osobie na wozku inwalidzkim; s takze miejsca, gdzie
szerokosc¢ chodnika nie jest wystarczajaca ze wzgledu na natezenia ruchu pieszych,

— niewystarczajgce przystosowanie rozwigzan do potrzeb oséb stabowidzgcych i niewidomych.
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Fot. 19. Kraweznik niedostosowany do potrzeb pieszych. Fot. 20. Ul. Lwowska — brak pochylni przyschodach (zd].
(zd]. TrapsEko). TransEko).'

;

Fot. 21. Ktadka nad ul. Filaretow. Nawierzchnia Fot. 22. Zbyt waski chodnik dodatkowo ograniczony
nieprzystosowana np. dla oséb w butach na obcasie. (zdj. barierka - osiedle Niepodlegtosci przy ul. Andersa. (zdj.

TransEko). TransEko).

W Lublinie, podobnie jak w wielu miastach w Polsce, parkowanie samochodéw odbywa sie czesto w
sposodb nieuporzadkowany, na miejscach do tego nie przeznaczonych (np. w zwigzku z prdba
unikniecia opfat za parkowanie) i niezgodnie z przepisami. Podstawowy problem stwarza
przyzwolenie na parkowanie na chodnikach. Powoduje to dewastacje nawierzchni (pekanie ptyt
chodnikowych, klawiszowanie, itp.) oraz zajecie przez samochody przestrzeni chodnika (takze
ponizej wymaganej wartosci 1,5 m wolnej przestrzeni chodnika). Ponadto, parkowanie w rejonie
skrzyzowan i przystankow transportu zbiorowego ogranicza widocznos¢, utrudniajac ruch
autobusow/ trolejbusdw czy nawet wymiane pasazerdw.

-

Fot. 23. Srédmiescie - zaparkowane samochody Fot. 24. Srodmiescie — samochody zaparkowane
utrudniajg ruch pieszych. (zdj. TransEko). niezgodnie z przepisami ograniczajg szerokos¢ chodnika.
(zdj. TransEko).
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Fot. 25. Ul. Bajkowskiego miedzy ul. Swietoduska a ul. Lubartowska — widoczne nieuporzadkowane parkowanie,
niezgodne z przepisami, ograniczajace przestrzen dla pieszych i wptywajace niekorzystnie na jakos¢ przestrzeni

publicznych. (zdj. TransEko).

WSsrod innych problemoéw zwigzanych z parkowaniem nalezy wymienic:

bardzo niebezpieczne parkowanie w bezposrednim sgsiedztwie przejs¢ dla pieszych (lub na
przejsciach), ktére powoduje ograniczanie widocznosci i moze prowadzi¢ do potrgcen
pieszych;

zbyt gtebokie wjezdzanie samochodami w przypadku parkowania na chodniku, pod katem,
ograniczanie szerokosci przez handel na chodnikach (niedostateczna organizacji tego typu
miejsc i dziatalnosci),

powstawanie uszkodzen chodnikéw podczas odsniezania (w przypadku uzywania ciezkiego
sprzetu).

Osobnym problemem jest tez niedostateczne reagowanie stuzb porzadkowych (strazy miejskiej) na
sytuacje blokujace, utrudniajgce lub zaktdcajgce ruch pieszych.

Mankamenty w organizacji ruchu pieszego w potaczeniu z nie w petni dostosowanym systemem
transportowym do potrzeb ruchu rowerowego powoduje wystepowanie konfliktéw miedzy
rowerzystami a pieszymi. Najczesciej sg one spowodowane:

Brakiem, lub zbyt mata segregacja ruchu rowerowego i pieszego, zwtaszcza w przypadku
duzego natezenia ruchu jednej lub obu grup. Takim przyktadem sg ulice w centrum miasta
oraz trasa nad Bystrzycg - droga dla roweréw oddzielona jest od dos¢ waskiego chodnika
jedynie poziomym oznakowaniem.

Staboscig rozwigzan dla ruchu rowerowego w rejonie skrzyzowan, z wieloma punktami kolizji
z ruchem pieszym w obrebie przejsc.

Zawezeniem dostepnej przestrzeni w rejonie przystankdw transportu zbiorowego.
Stosowanie zatok autobusowych powoduje czesto koniecznos¢ przerywania drogi dla
rowerdw i wspdlnego prowadzenia ruchu rowerowego wraz z ruchem pieszym na dosc
waskiej przestrzeni, w rejonie miejsca potencjalnych konfliktow zwigzanych z wymiana
pasazerow.

Za sytuacje niewtasciwe nalezy uznad korzystanie przez rowerzystow z chodnikow, gdy maja obok
zorganizowang infrastrukture przeznaczona dla ruchu rowerowego lub zgodnie z przepisami powinni
poruszac sie po jezdni. Naganne jest uzywanie sygnatow dzwiekowych w celu ,przegonienia”
prawidtowo idgcych pieszych.
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Fot. 26. Park Jana Pawfa Il. Infrastruktura rowerowa jest Fot. 27. Przystanek autobusowy z zatokg na ul.
bardziej atrakcyjna niz chodnik. (zdj. TransEko). Narutowicza ogranicza szerokos¢ chodnika wolnego od
przeszkdd. (zdj. TransEko).

Zauwazalne sg takze braki w wyposazeniu systemu z punktu widzenia ruchu pieszego. Dotyczy to:

— Brakéw w informacji drogowskazowej - system informacji miejskiej powinien zapewniac
czytelnos¢ i zrozumiatos¢ dla wszystkich uzytkownikow; braki dotyczg np. informacji o
kierunku i czasie przejscia (np.

— o Centrum Kultury czy do Zamku). Z kolei istniejgce oznakowanie nie spetnia wymagan
dotyczacych estetyki i wpisania sie w przestrzen miejska.

— Brakoéw informacji dla 0sob z dysfunkcjami wzroku i stuchu (np. poprzez organizacje sciezek
prowadzacych osoby stabo widzgce i niewidome).

— Braku miejsc odpoczynku - wygodne chodzenie wymaga nie tylko réwnych chodnikéw i
likwidacji barier architektonicznych, ale takze zapewnienia miejsc odpoczynku ostonietych od
nadmiaru stoica, mozliwosci skorzystania z toalety i napicia sie wody.

= —
W-_

Fot. 28. Przewymiarowana tabliczka z nazwa ulicy w Fot. 29. Brak wystarczajacej ilosci fawek w rejonie
rejonie scistego centrum. (zdj. TransEko). przystanku. (zdj. TransEko).

Zarowno w centrum miasta jak i na osiedlach mieszkaniowych ilos¢ tawek jest niewystarczajaca lub
sg one niewtasciwie rozmieszczone. tawki w przestrzeni miasta petnig dwie funkcje. Po pierwsze, sg
miejscem odpoczynku, zwtaszcza dla 0sob starszych i rodzicow z dzie¢mi. Po drugie, petnig istotng
funkcje spoteczng — sg naturalnym miejscem obserwacji i integracji mieszkancoéw. Ostatnio przy
Parku Saskim powstata publiczna toaleta — jednak w skali miasta takich punktow powinno by¢
zdecydowanie wiecej.
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SILNE | SLABE STRONY RUCHU PIESZEGO

SILNE STRONY:

1.

Zwarte przestrzennie centrum miasta, co utatwia odbywanie krdtkich podrézy pieszych.

Bliskie potozenie osiedli mieszkaniowych, w stosunku do centralnego obszaru miasta, co sprzyja
podrézom pieszym.

Znaczna ilo$¢ urzadzonych terendw zielonych, atrakcyjnych z punktu widzenia ruchu pieszego.
Atrakcyjnos¢ czesci tras pieszych (np.: trasa nad Bystrzyca, Kalinowszczyzna, Krakowskie
Przedmiescie).

Dobra jakos¢ infrastruktury dla pieszych w czesci osiedli mieszkaniowych (alejki piesze, ruch
uspokojony).

Obowigzujagce dokumenty strategiczne i planistyczne miasta uwzgledniajgce potrzeby ruchu
pieszego oraz dostrzezenie potrzeb ruchu pieszego i rowerowego na etapie projektowania
infrastruktury (np. uwzglednianie obowigzujgcych standardow rowerowych).

Pozytywny stosunek wtadz miasta do poprawy jakosci ruchu pieszego wyrazajacy sie w
podpisanej deklaracji wspdtpracy wtadz miasta z organizacjami spotecznymi na rzecz stworzenia
standardow pieszych oraz przyktady wspotpracy jednostek miejskich (Wydziat Planowania, ZDM,
Zespot ds. mobilnosci) z organizacjami spotecznymi na rzecz poprawy warunkéw ruchu pieszego.
Potencjat organizacji spotecznych zaangazowanych w dziatania na rzecz poprawy jakosci
infrastruktury dla pieszych i rozwoju ruchu pieszego.

Opracowany projekt Lubelskich Standardéw Pieszych oraz Atlas sytuacji pieszych,
wspomagajace myslenie o tworzeniu miasta przyjaznego pieszym.

St ABE STRONY:

1.

Brak kompleksowego podejscia do planowania i organizacji miedzydzielnicowych tras
zachecajacych do podrézowania pieszo (przypadki dzielnic i osiedli potozonych blisko siebie
potozonych, ale bez powiazan).

Brak miejskich standardéw rozwigzan dot. infrastruktury pieszej, jesli chodzi o planowanie,
projektowanie geometryczne i stosowane materiaty oraz zasady uwzgledniania potrzeb oséb o
ograniczonej mobilnosci. Nowe i remontowane nawierzchnie nie spetniajg potrzeb uzytkownikow
(np. ulice: Podzamcze, 1 Maja, Narutowicza).

Stabos¢ powigzan pieszych, lub ich niska jakos¢ pomiedzy czescig dzielnic mieszkaniowych a
centrum miasta (np. dzielnicy Tatary), takze w zwigzku z naturalnymi przeszkodami (na przyktad
pomiedzy Czechowem i Srédmieéciem).

Niska jakos¢ techniczna nawierzchni chodnikdw (réwnos¢, wystepowanie progdw, roznice
poziomdw bez pochylni, estetyka,) oraz niszczenie nawierzchni chodnikow przez parkujace
samochody.

Przyzwolenie spoteczne na zawtaszczanie przestrzeni ulici placdw przez samochody - ciggi piesze
czesto petnig funkcje parkingdw i s3 blokowane przez samochody. Obserwowane s3
niebezpieczne sytuacje z parkowaniem samochodéw zbyt blisko przejs¢ przez jezdnie, a nawet
na przejsciach. Problem dotyczy centralnej czesci miasta i osiedli mieszkaniowych.

Brak skoordynowanego planu dziatan dot. rozwoju, remontdw infrastruktury pieszej
(modernizacja i budowa chodnikéw, wyznaczanie przejs¢ dla pieszych, instalacja sygnalizacji) —
co skutkuje reagowaniem na biezace, nie zawsze uzasadnione potrzeby (wnioski mieszkancow).
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10.

11.
12.

13.

14.

15.

16.

17.

18.

19.

20.

21.

22.
23.

24.

Wystepowanie przeszkdd zawezajacych szerokosc uzytkowa chodnikéow (np. kosze na smieci,
skrzynie z piachem, reklamy, urzadzenia obstugi ruchu, handel, inne obiekty).

Niedostosowanie ulic do potrzeb pieszych o ograniczonej mobilnosci, np. brak podjazdéw dla
wozkow (Ogrdd Saski) czy systemow informacji.

Niewystarczajgca ilos¢ przestrzeni publicznych, miejsc przyjaznych do przebywania na ulicach i
placach, zwtaszcza poza centrum (w dzielnicach).

Niedostateczny poziom bezpieczenstwa pieszych, zwtaszcza w punktach kolizji z ruchem
samochodowym. Niedostateczne jest zabezpieczenie punktow kolizji ruchu pieszego i
rowerowego oraz pieszego i samochodowego (oznakowania w nawierzchni, trasy dojscia do
przejs¢ przez jezdnie, zabezpieczenie wejs¢ na jezdnie) oraz niedostateczna segregacja ruchu
pieszego i samochodowego (przejscia w poziome terenu przez drogi wyzszych klas,
prowadzacych intensywny ruch samochodowy). Bezpieczenstwo pieszych jest zagrozone takze
przez rowerzystow poruszajacych sie niezgodnie z przepisami.

Brak chodnikéw wzdtuz niektdrych ulic (np. ul. Orkana).

Niedostosowanie organizacji ruchu do potrzeb pieszych wyrazajagce sie: brakiem
uprzywilejowania w sygnalizacji Swietlnej (zwfaszcza w centralnej czesci miasta), zbyt czestym
stosowaniem sygnalizacji Swietlnej (zamiast wykorzystywania rozwigzan z zakresu uspokojenia
ruchu i organizacji stref 30 km/h, np. ul. Krochmalna), niedostateczng iloscia przejsc przez jezdnie
(na wszystkich wlotach skrzyzowan, miedzy skrzyzowaniami wzdtuz osi pieszych),
naduzywaniem oznakowan i kolorédw ostrzegawczych (np. rondo na Klinie).

Niedostosowanie szerokosci czesci chodnikéw do natezen ruchu i oraz potrzeb poszczegdlnych
grup uzytkownikow.

Stabos¢ integracji weztow przesiadkowych oraz niedostateczna jakos¢ infrastruktury pieszej w
obrebie przystankow i na dojsciach do przystankow.

Niedostateczna kontrola Miasta nad dziataniami deweloperdw, jesli chodzi o uporzadkowanie i
jakos¢ przestrzeni (np. osiedle Botanik na Stawinie) oraz zapewnienie ciggtosci ciagdw pieszych,.
Grodzenie osiedli mieszkaniowych, utrudniajagce podrézowanie pieszo, zwtaszcza dojs¢ do
przystankow i weztdw przesiadkowych i budynkéw uzytecznosci publiczne;.

Niska jakos¢ infrastruktury dla pieszych w czesci nowych osiedli, zwtaszcza na obrzezach miasta
(przyktad — osiedle domkow jednorodzinnych Szerokie) oraz w sgsiedztwie centréw handlowych
(TESCO/OBI przy Orkana).

Niedostateczne wykorzystanie potencjatu zwigzanego z uksztattowaniem miasta. Brak
odpowiedniej infrastruktury umozliwiajacej wykorzystanie do ruchu pieszego wawozéw i dolin
rzek Czerniejowkii Czechowki.

Wystepowanie trudnych do przekroczenia barier naturalnych (rzeki) i komunikacyjnych (linie
kolejowe oraz szerokie pasy drogowe, takie jak al. Jana Pawfa Il czy Trasa AK i rozlegte
skrzyzowania).

Niska jakosc estetyczna chodnikow i stosowanych materiatéw (m.in. brak dbatosci o detale). Brak
w urzedzie miasta komaorki ds estetyki przestrzeni miejskiej.

Niedostateczna jakos¢ utrzymania biezgcego, takze zimowego (w tym zasad odsniezania
chodnikow i stosowania sprzetu).

Brak systematycznie prowadzonych badan ruchu pieszego.

Niewtasciwa organizacja remontdw/budéw, z niedostatecznym zabezpieczeniem i
uwzglednieniem potrzeb ruchu pieszego.

Niedostateczne dziatania stuzb miejskich (strazy miejskiej) jesli chodzi o przeciwdziatanie
blokowaniu chodnikow (np. przez samochody), utrudnianiu i zaktécaniu ruchu pieszego.
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GLOWNE SZANSE:

1.

Jednoosobowe (Prezydent Lublina) prawo do decydowania o kierunkach dziatania, w tym jesli
chodzi o rozwdj ruchu pieszego oraz odpowiedzialno$¢ za planowanie przestrzenne i decyzje
administracyjne dotyczace warunkéw zabudowy i pozwolen na budowe. Daje to mozliwosé
skoordynowanej realizacji polityki przestrzennej i transportowej z uwzglednieniem roli ruchu
pieszego.

Mozliwos¢ wspdtfinansowania projektdw transportowych ze srodkéw UE. Dotyczy to zwtaszcza
tworzenia lepszych warunkow dla ruchu pieszego i rowerowego, zarzadzania zapotrzebowaniem
i zagospodarowania przestrzennego (,Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu”
—tzw. Biata Ksiega Transportu. Wizja — pkt 2.4 Ekologiczny transport miejski i dojazdy do pracy).
Lubin moze wciaz korzystad z dobrych praktyk planowania przestrzennego miasta stosowanych
w latach ubiegtych. Dotyczy to np. sposobu planowania przestrzeni, rozmieszczenia i skali
budynkow czy uktadu tras pieszych. Jest to wyraznie widoczne np. w osiedlach mieszkaniowych
na tle wspdtczesnych, niskich standardéw deweloperskich.

Lublin jako miasto sredniej wielkosci (w skali Europejskiej), uniknat przesadnej industrializacji i
urbanizacji. Pozwolito to zachowac wzglednie zwarta zabudowe, zwtaszcza w czesci centralnej i
znaczny udziat powierzchni terendw zielonych. Sprzyja to spacerom i podrézowaniu pieszo.
Geograficzno-przyrodnicze uksztattowanie Lublina, potozonego na wzgérzach i poprzecinanego
dolinami ma swoje plusy (tadne widoki i wiele miejsc do spacerowania) i minusy (réznice
wysokosci). Uksztattowanie terenu, przy odpowiednim planowaniu pozwala wykorzystywac
izolinie (linii statej wysokosci) jako potencjalne przebiegi tras pieszych, ale wymaga takze
niwelowania réznic wysokosci w miejscach wymagajacych interwencji.

Lublin posiada pozytywne doswiadczenia z przeksztatcen fragmentéw miasta w tetnigce zyciem
przestrzenie publiczne chetnie zajmowane przez pieszych (np. doswiadczenia zwigzane ze
Starym Miastem i czescig Krakowskiego Przedmiescia). Powinno to ufatwia¢ podejmowanie
kolejnych decyzji planistycznych, projektowych i wykonawczych dot. przeksztatcen ulic i placow
W przyjazne przestrzenie publiczne

Lublin posiada silny potencjat organizacji spotecznych i oséb zaangazowanych w rozwéj miasta,
poprawe jakosci przestrzeni oraz usprawnienie ruchu pieszego i rowerowego. Skutkuje to
wieloma inicjatywami spacerowymi i animacyjno-kulturalnymi zwigzanymi z przestrzeniami
publicznymi i wydarzeniami (dziatania Forum Kultury Przestrzeni, organizacja Roku Jana Gehla,
projekt Miasto dla ludzi), ktore buduja zaplecze wiedzy dla dziatari podejmowanych w Lublinie,
ma charakter opiniotworczy i stanowi silne wsparcie dla dziatan wtadz miasta.

Zachodza pozytywne zmiany organizacyjne i osobowe w urzedzie miasta i w jednostkach mu
podlegtych. Panuje coraz powszechniejsze przekonanie ze warto stawiac¢ na rozwdj transportu
zbiorowego oraz ruchu pieszego i rowerowego.

GLOWNE ZAGROZENIA:

1.

Rozpraszanie zabudowy i dezintegracja przestrzenna miasta i aglomeracji — wzrost
zapotrzebowania na transport.

Wzrost motoryzacji i tendencja do uzytkowania samochodéw do podrdézy wewnatrzmiejskich.
Utrzymanie niekorzystnych z punktu widzenia ruchu pieszego tendencji rozwoju uktadu
drogowego, z wykorzystaniem szerokich paséw drogowych, czesto dwujezdniowych i
wielopasowych. Rozcina to powigzania piesze (wzdtuz i w poprzek) oraz zniecheca do odbywania
podrozy pieszych (np. Al. Solidarnosci, Al. 1000-lecia).
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10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.

Brak konsekwencji we wdrazaniu Strategii Rozwoju Miasta, Polityki zrdwnowazonego rozwoju
systemu transportowego i Polityki zrownowazonej mobilnosci.

Oczekiwania spoteczne, ze rozwigzywanie trudnosci komunikacyjnych mozna osiaggna¢ przede
wszystkim poprzez rozbudowe uktadu drogowo-ulicznego i parkingdw (w tym w strefie
srodmiejskiej).

Brak dziatan w kierunku tagodzenia skutkdw wystepowania barier naturalnych i komunikacyjnych
(rzeki, kolej, wawozy, ogrodki dziatkowe), utrudniajacych organizacje ruchu pieszego. Wymaga
to m.in. dialogu z interesariuszami (np. PKP. Targi).

Skoncentrowanie uwagi na wybranych inwestycjach infrastrukturalnych absorbujacych srodki
finansowe, przy jednoczesnym ograniczeniu dziatan na rzecz poprawy jakosci ulic i placow.
Pominiecie w planowaniu przestrzennym potrzeb ruchu pieszego, zaréwno na poziomie
planowania miejscowego, jak tez plandw w wiekszej skali (obszaréw rozwojowych, dzielnic,
miasta).

Podejmowanie decyzji dotyczacych priorytetéw inwestycyjnych bez kompleksowej analizy
porownawczej  spoteczno-ekonomicznej  efektywnosci  konkurujacych  przedsiewziec
inwestycyjnych i modernizacyjnych.

Brak zdecydowanych dziatan w zakresie polityki parkingowej, w tym uporzadkowania
parkowania w pasach drogowych.

Ograniczenie procesu przeksztatcen ulic i placow do remontdw i modernizacji bazujacych na
projektach drogowych, bez zaangazowania urbanistéw i architektow.

Ograniczenie zakresu przeksztatcen ulic i placow do remontéw i modernizacji infrastruktury
drogowej bez uwzglednienia potrzeb transportu zbiorowego, pieszego i rowerowego,
uprzywilejowanej zwtaszcza w centralnej czesci miasta i na ulicach dojazdowych do centrum.
Brak programowych i systematycznych szkoler oséb odpowiedzialnych za modernizacje i rozwoj
systemu transportowego, z uwzglednieniem rozwigzan dla ruchu pieszego (i rowerowego).

Brak koordynacji i wspotpracy w ramach urzedu miasta i z jednostkami podlegtymi, na rzecz
rozwoju ruchu pieszego.

Niedostateczne zaangazowanie spoteczenstwa (partycypacja spoteczna) na etapie planowania i
projektowania przeksztatcen ulici placow oraz rozwigzan dla ruchu pieszego.

Brak dziatan na rzecz poprawy kultury poruszania sie po miescie (eliminowania konfliktow
pomiedzy réznymi grupami uzytkownikdw przestrzeni).
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