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Mity o przebudowie ulicy Sniadeckich

1. Pas rowerowy uniemozliwi przejazd pojazdow Strazy
Pozarnej i Pogotowia

e Szeroko$¢ pojazdu ratowniczego na bazie auta Mercedes-Benz Arctos na
wyposazeniu Jednostki Ratowniczo-Gasniczej nr 1 KM PSP Bydgoszcz przy ul.
Pomorskiej 16: 2,5m.

e Szerokos¢ ambulansu Mercedes-Benz Sprinter jezdzacego w bydgoskim
Pogotowiu Ratunkowym - 1,93m - (razem z lusterkami)

e Szerokos¢ autobusu Solbus SM 12 jezdzacego na linii 67: 2,55m

e Szerokos$¢ planowanego pasa ruchu 3,5m

e Szerokos$¢ planowanego pasa rowerowego 1,5m

e Dtugosc¢ planowanego miejsca postojowego (skosnie) 6m

e Standardowa szerokos$¢ skrajni w poziomie — 0,5m od kraweznika dla jezdni
ograniczonej kraweznikami — ma znaczenie w przypadku montazu stupkéw
wzdtuz kraweznika

e Sednia dtugo$¢ dtugiego pojazdu dostawczego DMC 3,5 tony - 5,5m

e ‘taczna szeroko$c pas ruchu + pas rowerowy + opaska boczna skrajni + 0,5m
szerokosci z miejsca postojowego to 6m

W najgorszym wypadku samochdd ciezarowy Strazy Pozarnej bedzie musiat
oming¢ autobus komunikacji miejskiej (co jest bardzo mato prawdopodobne,
poniewaz autobus Kkursuje tam z niska czestotliwoscig co 12 min w szczycie, i 15-
20min poza szczytem). Wzdtuz ulicy Sniadeckich kursuje tylko jedna linia, linia 67
obstugiwana przez firm¢ KDD Trans pojazdami Solbus SM 12 o szerokosci 2,55m.
taczna szerokos$¢ pojazdéw, ktore majg sie minac to 5,05m. W najgorszej sytuacji
pojazdy te maja do dyspozycji 6m szerokosci pasa drogowego. W takiej sytuacji
pojazd Strazy Pozarnej ominie stojacy autobus bez wiekszych utrudnien,
ewentualnie najedzie na kraweznik (majac do dyspozycji 0,5m skrajni miedzy
kraweznikiem a stupkiem).

Przeciwnie, doswiadczenie pokazuje, ze w polskich miastach, na ulicach
posiadajgcych pasy rowerowe Karetki przejezdzajg sprawniej i szybciej niz na
ulicach o tej samej szerokosci posiadajacych tylko pasy ruchu. Przyktadowo, na
ulicy o szerokosci 9m, gdzie sg wyznaczone dwa pasy ruchu ogolnego o szerokosci
3m oraz 2 pasy rowerowe o szerokosci 1,5m jest zdecydowanie wiecej potencjalnie
wolnej przestrzeni, na ktdérg moga zjecha¢ samochody ustepujace karetce niz na
ulicy o tej samej szerokosci 9m gdzie wyznaczone sa 3 pasy ruchu po 3m.

Nie jest to abstrakcyjny przyktad. Taka sytuacja miata miejsce na ulicy
Tamka w Warszawie. Obok ulicy Tamka, przy ul. Kopernika znajduje sie
Warszawski Szpital Dla Dzieci. Kiedy$s 9 metrowa ulica Tamka posiadata 3 pasy
ruchu. Przejazd karetki pogotowia w godzinach szczytu ta zakorkowana ulica byt
praktycznie niemozliwy. Obecnie ambulanse wjezdzaja w ulice bez najmniejszych
obaw, poniewaz auta btyskawicznie zjezdzaja na potozone skrajnie pasy rowerowe



robigc na srodku miejsce dla karetki. Rownie ptynnie karetki przejezdzaja na sasiedniej
ul. Swietokrzyskiej gdzie réwniez niedawno wytyczono pasy rowerowe.

Whiosek: zarzut jest bezpodstawny. Przeciwnie, dzieki pasom rowerowym ruch
pojazdéw uprzywilejowanych odbywa sie ptynniej i bez wiekszych utrudnien,
zwtaszcza w krytycznych godzinach szczytu.

2. Pas rowerowy ograniczy ruch pojazdow na ulicy, co spowoduje
odptyw klientow

Projektowany kontrapas nie tylko nie zmniejszy, ale zwiekszy dostepnosc
punktéow wzdtuz ulicy Sniadeckich dla pojazdéw. Zostanie dodana relacja, ktérej
dotychczas nie byto wcale - drugi kierunek dla roweréw w strone Dworca
Gtéwnego przy zachowaniu wszystkich istniejacych relacji. Przepustowos¢ na
skrzyzowaniach  sterowanych sygnalizacja zmieni sie¢ nieznacznie przy
jednoczesnym zwiekszeniu dostepnosci lokali ustugowo-handlowych dla innych
relacji. 1lo$¢ paséw na ulicy Sniadeckich NIE ULEGNIE ZMIANIE. Jednocze$nie
nalezy zaznaczyc, ze wiele badan pokazuje, ze rowerzysci sq znacznie lepsza grupa
konsumencka niz kierowcy samochodow. Z uwagi na tatwos¢ zatrzymywa-
nia i parkowania statystycznie znacznie czesciej korzystajg ze sklepow i lokali
ustugowych znajdujacych sie na ich codziennych trasach. Z powodu nieobciazenia
budzetu kosztami utrzymania samochodu dysponuja réwniez wiekszg iloscia
gotowki i faktycznie — statystycznie wydaja wiecej pieniedzy. Zatem dba-
nie o komfort rowerzystéw chcacych robi¢ zakupy przy ulicy Sniadeckich jest
zdecydowanie w interesie kupcow.

3. Znaczaco zostanie zmniejszona iloS¢ miejsc parkingowych

Istnieje mozliwos¢ zwiegkszenia miejsc postojowych w bocznych uliczkach
poprzez zmiane organizacji ruchu - obustronnie skosne (nawet kosztem zwezenia
chodnika), prostopadle przy zmianie ulicy w jednokierunkowg

4. Brak miejsca parkingowego bezposrednio pod sklepem spowoduje
odptyw klientow

To nie bezposrednia blisko$¢ miejsca parkingowego decyduje o atrakcyjnosci
lokalu. W przyciggajacych ttumy galeriach handlowych odlegtos¢ od miejsc
parkingowych wynosi 300-800 metrow, a mimo to ludzie chetnie spedzaja tam
czas. Dlaczego? Przede wszystkim dlatego, ze kazdy drobny detal zacheca do
spacerowania alejkami handlowymi. Rozstawienie tawek, szerokie trakty piesze,
przeszklone witryny przez ktore widac klientéw w srodku sklepu - to wszystko jest
celowo i starannie zaplanowane, by ludzie chcieli spedza¢ tam czas.



5. Tylko zwiekszanie liczby paséw ruchu i miejsc parkingowych
gwarantuje naptyw klientow, jakos¢ infrastruktury pieszej jest
nieistotna.

Po pierwsze samochodem jezdzi tylko czes¢ Klientdéw. W Bydgoszczy rozktad
(modal split 2010rok) wyglada nastepujaco: 41% samochodem, 30% komunikacja
publiczna, 29% piechota, 1% rowerem. Ilos¢ miejsc parkingowych jest istotna, ale
nie najwazniejsza. Najwazniejsza dla naptywu klientdw jest przyjaznosc ulicy dla
pieszych. Jest to czynnik znacznie znacznie wazniejszy niz obecnos¢ udogodnien
rowerowych czy samochodowych.

Stad wynika sukces centrow handlowych - sa to szerokie alejki zrobione na
podobienstwo idealnych miejskich uliczek handlowych, gdzie piesi moga poruszac
sie wygodnie i bezpiecznie catg szerokoscia ulicy. Brak tam hatasu, spalin czy
poczucia zagrozenia zwiazanego z bezposrednia bliskoscig ruchu samocho-
dowego o duzym natezeniu.

Wiele prac naukowych na ten temat napisat profesor Jan Gehl - jeden z
najwiekszych, najbardziej cenionych na sSwiecie wspoétczesnych urbanistéw. Jako
jeden z pierwszych wziat na warsztat tematyke miasta przyjaznego ludziom.
Gruntownie przeanalizowat starozytne, sSredniowieczne, renesansowe i wspotczesne
uktady miejskie, ulice, place i odkryt, dlaczego stare miasta sg tak przyjazne
mieszkancom. Ukut okreslenie ,miasta w ludzkiej skali”. Pomagat w transformacji

wielu gtéwnych ulic Nowego Jorku - gdzie dzigki ograniczeniu ruchu
samochodowemu i przeznaczeniu odzyskanej przestrzeni na przestrzen
przyjazna ludziom tetni teraz zycie - np. Times Square czy Broadway

W Warszawie w swoim bezposrednim sgsiedztwie funkcjonujag dwie wazne
ulice. Wspomniana ulica Swietokrzyska przeszta radykalna metamorfoze. Dawniej
byt to zwykty sSciek komunikacyjny przecinajacy Trakt Krolewski. Po dwa pasy
ruchu w kazda strone a obok - identycznej szerokosci — parking ciagnacy sie przez
catg dtugos¢ od Marszatkowskiej do placu Powstancéw Warszawy. Przy okazji
budowy Il linii metra i zamknigcia ulicy na Kkilkuletni okres poddano ja
zdecydowanym zmianom. Zlikwidowano po jednym pasie ruchu, zostawiajac
zwyktych rozmiaréw jezdnie 141, wyznaczono pasy rowerowe po bokach, a caty
szeroki parking po jednej stronie (szerokosci 20m) zamieniono w deptak dostepny
wytacznie dla pieszych. Oczywiscie po tak dtugim, trzyletnim, okresie catkowitego
zamkniecia (w trakcie ktdrego wiele lokali po prostu upadto lub przenio-
sty sie w inng lokalizacje) po ponownym oddaniu ulicy do ruchu po deptaku hulat
wiatr, natomiast Kkorki wrdcity btyskawicznie. Ale po uptywie Kilku lat dzieki
gigantycznej poprawie infrastruktury pieszej obecnie coraz wyrazniej rozwija sig,
otwierajg sie kolejne lokale, coraz wiecej warszawiakow chetnie sie tam pojawia.

Natomiast 500 m dalej biegna Aleje Jerozolimskie. Jeszcze Kilkanascie lat temu to
byto ekskluzywne miejsce, o czym Swiadczyli tamtejsi najemcy. Teraz to Sciek
komunikacyjny z szeroka na 8-10 pasow jezdnig, wydzielonym torowiskiem po


https://vimeo.com/83173191

srodku i gesto upakowanymi prostopadtymi miejscami postojowymi po bokach.
A obok jezdni? Pustostany, ,Chinczyk”, kebab, ciucholand. To ulica dla nikogo.
Najlepiej tam si¢ czuja firmy wynajmujace powierzchni¢ pod reklamy. Jak przy
autostradzie

Lédz, ulice 6 sierpnia, Piramowicza, Knychalskiego, Lindleya, Skltadowa,
Traugutta, Zacisze.

Woonerf (z niderlandzkiego: ulica do mieszkania, robocze ttumaczenie
»podworzec miejski”). Boczne uliczki od gtéwnej ulicy handlowej todzi - Piotrkowskiej
byty przecietnymi, zapuszczonymi ulicami z waskimi krzywymi chodnikami i wielkimi
potaciami jezdni. W ramach budzetu obywatelskiego przebudowano ulice 6 sierpnia.
Sukces przebudowy okazat sie tak wielki, ze t6dzki odpowiednik ZDMIiKP sam z siebie
wyszedt z inicjatywa przebudowy kolejnych ulic poprzecznych do Piotrkowskiej i innych.
Nalezy zauwazy¢, ze t0dzkie woonerfy tetnia zyciem, sa petne ludzi, restauracje
notuja rekordowe zyski, pomimo ze samo miasto jest stosunkowo biedne i ma
opini¢ zapuszczonego.

Na zdjeciach wida¢ wyraznie, jak istotne jest dobre zaprojektowanie zieleni:

Ulica 6 sierpnia w todzi. Rewelacyjny przyktad transformacji ulicy na
przyjaznq pieszym
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Warszawa, Krakowskie Przedmiescie przed przebudowgq, ktorg
przeprowadzono w 2008 roku

Warszawa, Krakowskie Przedmiescie po przeprowadzeniu kompletnej
przebudowy



todz, ulica Lindleya



6. Ulica Diuga i Dworcowa upada przez brak samochodow

Statystyki pokazuja, ze ulica Dtuga odzywa a nie upada. Niedawno po raz
pierwszy od dawna ilos¢ wynajetych lokali na ulicy Dtugiej przewyzszyta liczbe
lokali pustych. Co kilka miesiecy przy tej ulicy powstaje nowy lokal. Upadek
Dtugiej nie byt spowodowany ograniczeniem ruchu samochodowego, a obecnym
w  catym kraju zjawiskiem ,zachtysnieca” si¢ Polakow zakupami w  wielko-
powierzchniowych centrach handlowych. Dzigki ograniczeniu ruchu na ulicy Dtugiej
ma ona szanse¢ stopniowo odzyc¢. Natomiast w bezposrednim sgsiedztwie ulicy
Dtugiej zawsze istniat duzy parking, obecnie wielopoziomowy. Po wprowadzeniu
jasnego podziatu na strefe dostepna samochodom - Pod Blankami i strefe dostepna
tylko pieszym - ulica Dtuga - istnieje szansa przyspieszenia pozytywnych zmian na
ulicy Dtugie;j.

Przypadek ulicy Dworcowej na pewno nie wigze sie z zbyt matg iloscig
samochodoéw. Przeciwnie, potwierdza podnoszone tutaj argumenty o wiodacej roli
jakosci infrastruktury pieszej oraz bolesnie udowadnia, ze uspokajanie ruchu nie
jest celem samym w sobie, ale jedynie Srodkiem do celu, jakim jest zwiekszenie
przyjaznosci ulicy pieszym. Chodniki nie zostaty odpowiednio zabezpieczone przed
nielegalnym parkowaniem. W efekcie kierowcy nielegalnie zostawiajg swoje
samochody czesto nie przestrzegajac cho¢by 1,5m szerokosci chodnika.
Spacerowanie po takiej ulicy, bedac wcisnietym miedzy Scian¢ kamienicy a niele-
galnie parkujgce samochody, za ktéorymi pedzg inne samochody - to na pewno nie
nalezy do przyjemnosci. Zatem co udato sie osiaggng¢ na Dworcowej? Utrudnic zycie
kierowcom a jednoczesnie w bardzo niewielkim stopniu lub wecale poprawic
sytuacje pieszych. Rewitalizacja ulicy Dworcowej zostata przeprowadzona Zle.
Zabezpieczenie 1 wyegzekwowanie prawidlowego parkowania przy pomocy
stupkéw moze jednak uratowac sytuacje. Pomocne moze rowniez okaza¢ sie
zwiekszenie liczby miejsc parkingowych w bocznych uliczkach.

Jednak trzeba mie¢ Swiadomos¢, ze wg statystyk potrzeba okoto 3-5 lat, aby
wprowadzone zmiany w przestrzeni publicznej zaczety przynosi¢ widoczne
rezultaty. Zmiany w obrebie Starego Miasta sg za mate i zachowawcze, aby
stworzyc¢ przestrzen prawdziwie przyjazng pieszym. Obecnie spacerujgc ulicg Dtugag
trzeba caty czas nastuchiwac¢ czy nie nadjezdza samochdd. Wazne jest wyrazne
zdefiniowanie strefy dostepnej dla samochodow i strefy dostepnej tylko dla
pieszych i rowerzystow. Ulica Pod Blankami, poczatkowy odcinek Dtugiej i plac
Koscieleckich moga doskonale spetnia¢ role zaplecza parkingowego dla ulicy
Dtugiej, natomiast sama Dtuga, razem z uliczkami wokot Starego Rynku, powinny
zostac¢ catkowicie zamkniete dla ruchu samochodowego z wyjatkiem ograniczonych
miejsc, gdzie mogtyby wjezdza¢ taksowki. Aby pieszy chciat pojawic¢ si¢ na uli-
cy i spedza¢ na niej czas musi przede wszystkim czu¢ si¢ na niej bezpie-
cznie i przyjemnie. Hatas, spaliny i bezposrednie sasiedztwo szybko jada-
cych aut na pewno w tym nie pomagaja. Moze pomoc za to poprawienie matej
architektury oraz zwiekszenie ilosci zieleni — nie tylko w donicach, ale réwniez
nasadzeniami drzew.



7. Zwiekszanie liczby samochoddw to trend europejski, gonimy w nim
Europe i nie da sie juz go zatrzymac

W 2013 r wskaznik motoryzagi w Bydgoszczy wynidst 622 samochody na 1000
mieszkancow i byt wyzszy niz w Warszawie (600 samochodéw na 1000 mieszkancow)
oraz znacznie wyzszy niz $rednia UE (484 samochodéw na 1000 mieszkancow).
Zwiekszanie liczby samochodow jako nieodwracalny trend to popularny wsrod
wielu kierowcow mit. W europejskich stolicach walczy si¢ o zmniejszenie liczby
samochodow, pomimo ze ich wskaznik motoryzagji jest znacznie nizszy niz w Bydgoszazy.
Dla porownania - w Berlinie jest 320 samochodow/1000 mieszkancow,
w Wiedniu 390 samochodow/1000 mieszkancow, a w Frankfurcie 440
samochoddw /1000 mieszkancow i maleje. Wiele europejskich metropolii
aktywnie walczy o zmniejszenie ilosci samochodéw a nawet catkowita ich
eliminacje z obszaru srodmiescia. | tak niemiecki Hamburg do 2034 roku ma zamiar
catkowicie zlikwidowac¢ indywidualng komunikacje samochodowa i sta¢ sie
miastem car-free. Oslo do 2019 roku chce catkowicie wyeliminowac¢ prywatne
samochody z obszaru S$rédmiescia. Identyczny plan do 2017 roku zamierza
zrealizowac¢ Dublin. Wigksze lub mniejsze restrykcje dla aut, zwtaszcza w obrebie
srodmiescia planujg rowniez Paryz, Bruksela, Helsinki, Kopenhaga czy Madryt.
Jednoczesnie miasta te zdecydowanie promujg i inwestujg w komunikacje
rowerowa, zbiorowa oraz jakos¢ infrastruktury pieszej (Berlin niedtugo osiggnie 20
procentowy udziat komunikacji rowerowej, Kopenhaga w centrum w godzinach
szczytu osigga 50 procentowy udziat komunikacji rowerowej).

Whiosek: europejski trend jest doktadnie odwrotny - zdecydowane restrykcje dla
prywatnych samochodow i ograniczenie komunikacji samocho-
dowej do niezbednego minimum.

Podsumowanie

Dla lokali handlowych najbardziej zabdjcze sa propozycje zgtaszane przez
same osoby obecne na spotkaniu (przedstawiajace sie¢ jako reprezentujgce interes
kupcdw przy ulicy Sniadeckich). Zwiekszenie liczby paséw ruchu do dwdch,
zwezenie chodnikéw do 1,5 metra (taki postulat padat podczas spotkania) oraz
maksymalne wykorzystanie przestrzeni na miejsca parkingowe dla samochodow
spowoduje jeszcze gtebszy regres i odptyw klientow. Aby zabezpieczyc¢ interesy
0s6b prowadzacych dziatalno$¢ przy ulicy Sniadeckich konieczne sa zmiany
catkowicie przeciwne. Bezsprzecznie absolutnie najwazniejsze jest zadbanie o jakosc
infrastruktury pieszej - aby ulica byta przyjazna osobom spaceru-
jacym i robigcym zakupy na niej. Przyjaznosc dla pieszych to warunek absolutnie
sine qua non atrakcyjnosci ulicy Sniadeckich dla klientéw, nawet jesli ma sie to
odbyc¢ Kkosztem komunikacji samochodowej, rowerowej czy publicznej.
Czynnikami decydujacymi o tym jest ilosc¢ zieleni (stad propozycja nasadzen drzew),
szerokie i wygodne (3-4m - wiec zdecydowanie wigcej niz obecny projekt, ktory
przewiduje miejscami zwezenie az do 2m - uczyni to wieksza szkode prowadzeniu
handlu przy Sniadeckich niz cokolwiek innego) chodniki zabezpieczone stupkami



przed nielegalnym parkowaniem, prawie catkowite przeniesienie parko-
wania w boczne uliczki z zostawieniem Kkopert dla niepetnosprawnych i dostawcéw
oraz gesto zlokalizowane bezpieczne przejscia dla pieszych i mata infrastruktura
(fawki, latarnie). Nastepna w kolejnosci jest infrastruktura rowerowa. Rowerzysci
sa pozadanymi klientami z uwagi na duza mobilnos¢ i wigkszy potencjat nabywczy
przy tych samych zarobkach (ich budzety nie sa obcigzone kosztami komunikacji
zbiorowej a zwtaszcza utrzymania samochodu). Dla zapewnienia wysokiej jakosci
infrastruktury rowerowej konieczne jest wyznaczenie pasdw rowerowych w obu
kierunkach, zaplanowanie stojakow rowerowych oraz stacji roweru miejskiego.
Kolejna w hierarchii waznosci jest jakos$¢ infrastruktury dla komunikagji
zbiorowej. Infrastruktura dla zbiorkomu jest na trzecim miejscu tylko i wyta-
cznie z powodu matej czestotliwosci kursowania autobuséw po ulicy Sniadeckich
(tylko jedna linia, przez wiekszos¢ dnia w takcie 15-20 minutowym).
Dla zapewnienia jej odpowiedniej jakosci Kkonieczne jest odpowiednio geste
umieszczenie przystankow (mas 400m w sieci miejskiej wg zalecen unijnego
projektu PROCEED, Politechnika Krakowska zaleca 250-400m w centrum), obecnie
700m oraz zaprojektowanie wygodnych przystankéw, np poprzez podwyzszenie
peronu i zastosowanie kraweznikow typu Kassel. Dla komunikacji samochodowej
najwazniejsze jest zapewnienie ilosci miejsc postojowych w bocznych uliczkach.



