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RAPORT Z KONSULTACJI

Standardy to rozwigzania projektowe, stanowigce
wytyczne dla planowania, projektowania oraz
wykonywania infrastruktury pieszej.

Ich celem jest okreSlenie wymagan jakie powinna
spetniaé przestrzen publiczna Wroctawia, by stworzy¢
optymalne warunki rozwoju ruchu pieszego.

Aby ten cel osiggna¢ koniecznym byto opublikowanie
i przeprowadzenie publicznej oceny dokumentu.
Wymiana pogladéw dotyczyta proponowanych
rozwigzan poprawiajacych dostepnosé, atrakcyjnosé i
funkcjonalno$¢ przestrzeni miejskich dla pieszych,
oraz zakresu ich stosowania.

Celem konsultacji byto przede wszystkim poznanie
opinii mieszkancéw, jako zywotnie zainteresowanych
mozliwoscia wptywu na ksztatt przestrzeni, w ktdrej
sie poruszaja.

Adresatami konsultacji byli tez planisci, projektanci
i wykonawcy przestrzeni publicznych oraz nimi
zarzadzajacy.

Dzieki uzyskanym wnioskom i opiniom mozliwe stato
sie wypracowanie ostatecznych rozwigzan
akceptowanych przez przysztych uzytkownikdw.

Zakres opracowania projektu Standardéw, okresSlony w umowie, narzucit powstajagcemu dokumentowi
charakter katalogu rozwiazan inzynierskich, ktére sa zgodne z obowigzujagcymi we Wroctawiu dokumentami
(Katalog mebli miejskich, Katalog nawierzchni, zarzadzenia Prezydenta itp.) oraz sa aktualnie stosowane
przez jednostki miejskie i wykonawcéw. Z zatozenia wiec Standardy nie miaty by¢ innowacyjne, chociaz
wprowadzono réwniez rozwigzania uscislajace istniejace regulacje lub ulepszenia wykraczajace poza obecna
praktyke.

Uwzglednianie szerszego kontekstu Srodowiska miejskiego, ktdre wedtug autoréw ma istotny wptyw na
poprawe warunkow ruchu pieszego, wywotato negatywne opinie niektérych osdb uzgadniajacych
opracowanie ze strony Urzedu Miejskiego Wroctawia. Z kolei, ze strony mieszkaficéw, organizacji
pozarzadowych i $rodowiska eksperckiego, pojawity sie gtosy wyrazajace rozczarowanie wycinkowym
potraktowaniem zagadnienia i brakiem kompleksowego podejscia do rozwigzywania probleméw mobilnosci
w miescie.

Mozna wiec stwierdzi¢, ze projekt Standardéw wedtug jednych zawiera wiecej niz jest to potrzebne, a wedtug
drugich zbyt mato.

Faktycznie - dla autoréw opracowania - ten problem byt jednym z trudniejszych do rozwiazania. Z jednej
strony zdawaliémy sobie sprawe, ze ksztattowanie przestrzeni przyjaznej pieszym wymaga okreslenia
pewnych parametréow stref przeznaczonych dla innych uzytkownikéw ulic (cholby ze wzgledéw
bezpieczenstwa), z drugiej za$, niemozliwym byto ujecie, w jednym opracowaniu, wszystkich szczegdtow
dotyczacych formowania i utrzymania otoczenia pieszego. Chocby byty tak wazne, jak np. prace zwigzane z
wykonawstwem i utrzymaniem zieleni.

Wydaje sie, ze Standardy stanowig rozsadny kompromis miedzy tymi stanowiskami, dajac podstawy
zintegrowanego projektowania przestrzeni Wroctawia.

W dalszej czesci raportu przedstawiono, zebrane z ankiet i spotkan, uwagi i opinie, wraz z odpowiedziami
autoréw. Jest to materiat do przemyslen dla wszystkich stron uczestniczacych w procesie konsultacji i
uzgadniania projektu Standardéw. Zdecydowana wiekszos¢ z tych uwag uwzgledniono, korygujac zapisy lub
wprowadzajac dodatkowe. Niekt6re postulaty byty juz wczesniej uwzglednione w projekcie Standardéw- w
tych przypadkach wskazano gdzie w opracowaniu nalezy ich szukad.

Cze$¢ zgtaszanych wnioskéw dotyczyta natomiast zagadnien wykraczajacych poza okreslony umowa zakres
opracowania Standardéw. Zwykle byty to wskazania dotyczace konkretnych miejsc i probleméw
stanowiacych utrudnienie dla mieszkancéw. Te uwagi zostaly przekazane odpowiednim jednostkom
miejskim.
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O KONSULTACJACH WNIOSKI Z KONSULTACJI

str. 4: narzedzia str. 12: wyniki ankiety

str. 5: spotkania konsultacyjne str. 23: zgtoszone wnioski

str. 9: ankieta str. 53: opinie 0s6b fizycznych i organizacji
pozarzadowych

str. 11: zaproszeni

OPINIE JEDNOSTEK MIEJSKICH
w kolejnosci przekazywania opinii

str. 59: Wydziat Transportu Urzedu Miejskiego
Wroctawia
str. 60: Biuro Miejskiego Konserwatora Zabytkow

str. 61: Koordynator Projektu Plastycznego Wystroju
Miasta

str. 62: Biuro Zréwnowazonej Mobilnosci Urzedu
Miejskiego Wroctawia(SamodZzielne stanowisko ds.
rozwoju ruchu rowerowego)

str. 65: Wydziat Inzynierii Miejskiej Urzedu Miejskiego
Wroctawia (cz.1)

str. 72: Miejskie Przedsiebiorstwo Wodociggdw i
Kanalizacji S.A.

str. 73: Biuro Zréwnowazonej Mobilnosci Urzedu
Miejskiego Wroctawia(Stanowisko ds. rozwoju przestrzeni
publicznej dla ruchu pieszego)

str. 95: Rzecznik do spraw oséb niepetnosprawnych
Urzedu Miejskiego Wroctawia

str. 97: Wydziat Inzynierii Miejskiej Urzedu Miejskiego
Wroctawia (cz.2)

str. 99: Zarzad Zieleni Miejskiej we Wroctawiu

str. 106: Biuro Rozwoju Wroctawia Urzedu Miejskiego
Wroctawia

str. 107: Zarzad Drég i Utrzymania Miasta
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Raport | O konsultacjach
NARZEDZIA

Konsultacje prowadzone byty miedzy 19 maja a 18
czerwca 2017 roku.- za posrednictwem internetu -
w serwisie Wroctaw Rozmawia miejskiego portalu:

https://www.wroclaw.pl/rozmawia/wroclaw-
przyjazny-pieszym

Strona internetowa pozwalata zapoznac sie z
catym dokumentem, a takze wyrazi¢ swoje opinie
na jego temat w przygotowanej ankiecie.

Przeprowadzono dwa spotkania konsultacyjne:

- 1. czerwca 2017 r. w Infopunkcie Barbara na godz.
17.00.

- 13. czerwca 2017 r. na Wydziale Architektury
Politechniki Wroctawskiej o godzinie 11.15.

Prowadzacymi spotkanie byli autorzy projektu.

fittps://www.wroclaw.pl/rozmawia/ wraclaw-przyjazny-pieszym
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Raport| O konsultacjach
SPOTKANIA KONSULTACYJNE

Protokét ze spotkania konsultacyjnego 1. czerwca 2017 r. w Infopunkcie Barbara.

Uczestnik 1

1. Pytanie odnosnie zaopiniowania przez jednostki miejskie, ZDiUM, etc. Etap ich opiniowania.

2. Czy standardy uda sie wdrozy¢ w przestrzeri zabudowy Srédmiejskiej, gdzie ciagi piesze s3 znacznie
wezsze. Uwaga, ze w tym przypadku moze zabrakna¢ optymalnej, rekomendowanej szerokosci chodnikdw.

3. Brak poruszonej w standardach kwestii matej architektury, np. Lamp ulicznych. Sugestia korekty
0 poszerzenie opracowania o informacje odnosnie matej architektury, tak aby przestrzen miejska byta jeszcze
bardziej przyjazna pieszym uzytkownikom.

Uczestnik 2, Akcja Miasto, radny osiedlowy
1. Brak w standardach potaczenia pieszego uzytkownika z rowerzystami. Pytanie, czy dokument traktuje
o konfliktach na tej linii - styku ruchu pieszego z rowerowym.

Uczestnik 3, Instytut Rozwoju Terytorialnego

1. Czy standardy beda konsultowane z gminami o$ciennymi: szerokosci chodnikéw?

2. Uwaga odnos$nie wystepowania w standardach rysunkéw z wysunietymi przystankami tramwajowymi.
Pytanie czy takie rozwigzanie bedzie rekomendowane réwniez w przypadku przystankéw autobusowych. Czy
istnieje mozliwos¢ w pewnych przypadkach rezygnacji z zatok autobusowych ze wzgledéw bezpieczeristwa?
3. Czy standardy przewidujg minimalizacje sygnalizacji $wietlnej gdzie ruch kotowy jest staby, np. Wydzielony
prawoskret. Czy jest mozliwos$¢ rezygnacji z owej sygnalizacji na pewnej grupie uzytkownikéw. Uwaga
odnosnie duzej intensywnosci stawiania sygnalizatoréw Swietlnych w miejscach, gdzie zdaje sie to by¢
absurdalne.

4, Uwaga do rozwazenia przez autoréw. Stosowanie nienormatywnego oznakowania na S$ciezkach
rowerowych.

5. Przyktad przystanku na ul. Grabiszynskiej.

Odp.

1. Standardy sa w trakcie opiniowania przez jednostki
miejskie.

2. W standardach uwzgledniono sytuacje, w ktérej moze
nie by¢ miejsca na wprowadzenie komfortowych
szeroko$ci ciggéw: opisuje to rozdziat o rzygnacji z
minimalnych szerokosci

3. W tym zakresie obowiagzuje katalog mebli miejskich.
Standardy jedynie zalecajg stosowanie pewnych
wytycznych odnosnie lokalizacji i formy elementéw
matej architektury.

Odp.

1. W rozdziale o wyznaczaniu ciaggdw w pasie drogi
znajduja sie ogdlne wytyczne, w jakich relacjach
powinny pozostawac ciagi piesze i rowerowe. Podobne
informacje mozna znalezé w rozdziatagch dotyczacych
przejs¢ dla pieszych czy przystankéw komunikacji
zbiorowe;j.

Odp.

1. Nie.

2. Nie. Standardy zalecaja rezygnowanie z zatok
autobusowych.

3. Tak. Standardy zalecaja ograniczenia stosowania
sygnalizacji Swietlnej.

4.5.Rozwazono.
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Raport | O konsultacjach
SPOTKANIA KONSULTACYJNE

Protokét ze spotkania konsultacyjnego 1. czerwca 2017 r. w Infopunkcie Barbara (c.d.)

Uczestniczka 4, studentka
1. Pytanie odnosnie formy funkcjonowania dokumentu w przysztosci: jako katalog rekomendowanych
rozwigzan czy obligatoryjny dokument.

Uczestnik 2, Akcja Miasto, radny osiedlowy

1. Uwaga odnosnie wizualizacji graficznej standardéw: w odbiorze wygladaja jak standardy dla miasta, gdzie
przypada 200 samochodéw na 1000 mieszkancéw. Jak autorzy zamierzaja wcieli¢ w zycie wizualizacje tak,
aby ruch kotowy malat w przestrzeni miejskiej.

Uczestnik 1

1. Pytania odnosnie czestotliwosci retencji wody, warunkéw w jakich ma by¢ stosowana.

2. W jaki sposdb standardy traktujg o starszych uzytkownikach. Ich mozliwosciach korzystania z wody
i zieleni miejskiej.

3. Czy w standardach moga pojawic sie konkretne dane np. ile procent chodnika powinno by¢ przeznaczone
na zielen.

Uczestniczka 5, studentka

1. Czy przed opracowanie standardow zostaty przeprowadzone badania kim jest wspotczesny pieszy, czyli
gtéwny adresat opracowania. Uwaga odnosnie przeprowadzonych badar sprzed kilkudziesieciu lat iz
pieszym jest kobieta. Uwaga odnosnie deficytu szalet miejskich w przestrzeni miejskiej. Uwaga odnos$nie
nawierzchni - mtode matki.

Uczestnik 3, Instytut Rozwoju Terytorialnego
1. Pytanie o przyszte monitorowanie efektu funkcjonowania standardéw, czy bedzie monitorowany. Jezeli
tak, w jaki sposéb.

Odp.
1.ljednoidrugie.

Odp.

1. Standardy sg pierwszym krokiem w tym kierunku.
Mamy nadzieje, ze dzieki podjetym dziataniom, z czasem
liczba samochodéw bedzie maled.

Odp.

1. Standardy zalecajg stosowanie jej w kazdych
warunkach i w kazdej strefie miasta - cho¢ w zaleznosci
od uwarunkowan, sposoby retencjonowania sa rézne.

2. Poswiecony jest temu rozdziat 2.4. - bez barier.

3. Tego standardy nie moga okresli¢, poniewaz zalezy to
od lokalnych uwarunkowan.

Odp.

1. Standardy opierajg sie z jednej strony na wiedzy
i doswiadczeniu autoréw, a drugiej na wiedzy
i doswiadczeniu zarzadcow przestrzeni miejskiej.

Odp.

1. Tak. Wdrozenie standardéw ma by¢ monitorowane.
Majg temu stuzy¢ wskazniki obowigzujace we
Wroctawskiej Polityce Mobilnosci oraz doswiadczenia
z codziennej pracy jednstek uzgadniajacych projekty
i plany oraz nadzorujacych ich wykonanie.
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SPOTKANIA KONSULTACYJNE

Protokét ze spotkania konsultacyjnego 1. czerwca 2017 r. w Infopunkcie Barbara (c.d. 2)

Uczestnik 1

1. Czy wtadze sg w stanie sprawdzi¢ efekt wprowadzonych elementéw proponowanych w standardach, czy
stang sie one atraktorami przyciggajacymi wieksza ilos¢ osdb. Przytoczenie przyktadu ulicy Szewskiej jako
negatywnej w odbiorze przestrzeni publicznej dla uzytkownika pieszego.

Uczestnik 2, Akcja Miasto, radny osiedlowy

1. Czy zmniejszenie sygnalizacji $wietlnej bedzie sie wigzato z wprowadzaniem wyniesionych przej$¢ dla
pieszych. Czy beda stosowane szykany dla kierowcéw w przypadku wyniesionych przej$é¢ dla pieszych.
Dlaczego w standardach rozwigzaniem preferowanym jest azyl dla pieszych. Uwaga odnosnie mozliwosci
wystepowania w miejscach o mniejszej intensywnosci ruchu kotowego zwezonych skrzyzowan.

2. Pytanie o mozliwosci faworyzacji pieszych i tworzenia zielonej fali dla nich, a nie uzytkownikéw ruchu
kotowego.

3. Pytanie o mozliwo$¢é minimalizacji Swiatet w przypadku dtugich przej$é dla pieszych.

Uczestnik 6, Akcja Miasto
1. Czy w standardach wzieto pod uwage to, aby nawierzchnia w strefach zamieszkania, uspokojonego ruchu
byta bardziej przyjazna pieszym.

Odp.
1. Badania ruchu pieszego sg przewidziane na ten rok.
Maja by¢ wykonywane raz na pie¢ lat.

Odp.

1. Standardy proponujg rézne rozwigzania przejs¢ dla
pieszych oraz rozwigzania spowalniajace ruch. Tam
gdzie ruch samochodowy zostanie ograniczony, bedzie
mozna rozwazac stopniowa likwidacje sygnalizacji.

2. Standardy zalecaja takie rozwigzania.

3. Standardy zalecaja takie rozwigzania.

Odp.
1. Tak.
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Raport | O konsultacjach
SPOTKANIA KONSULTACYJNE

Protokét ze spotkania konsultacyjnego 13. czerwca 2017 r. na Wydziale Architektury Politechniki
Wroctawskiej o godzinie 11.15.

Uczestnik 1
Uwaga formalna dotyczaca nazewnictwa: zamiast ,prace budowlane” lepiej ,pieszo przez budowe”.
Podobnie: ,piesi wsréd pojazdéw”, ,,pojazdy wsrdd pieszych”.

Uczestnik 2
Zakaz iglakéw w obszarze stare miasto i Srddmiescie, ze wzgledu na ochrone srodowiska kulturowego.

Uczestnik 2
Nalezy tak formutowac wytyczne dotyczace zieleni, zeby nie spowodowad, ze beda sadzone wytacznie mate
drzewa.

Uczestnik 4
Czy Standardy uwzgledniaja rzeczywiste potrzeby mieszkaricow w konkretnych obszarach ulic? Czy zostaty
wykonane badania przestrzeni miejskich pod wzgledem stopnia przyjaznosci pieszym?

Uczestniczka 5
Nalezy wprowadzi¢ wymaganie udziatu architekta w pracach projektowych dotyczacych wszystkich
inwestycji w obszarach ulic, ze wzgledu na potrzebe wtasciwego ksztattowania miejskiego krajobrazu.

Odp.
Uwagi zostang ropatrzone w ostatecznej redakgji.

Odp.
Uwzgledniono.

Odp.
Uwzgledniono.

Odp.

Standardy z zatozenia musza uogédlniaé uwarunkowania.
Z jednej strony nie sa zestawem indywidualnych
projektéw ulic, z drugiej nie wskazuja jedynego
stusznego, obowigzujacego wszedzie rozwigzania.
Natomiast wskazuja, ze miejsca szczegdlnie istotne dla
mieszkancow powinny by¢ projektowane i uzgadniane
indywidualnie.

Nie - podobnych badar nie prowadzono, a Miasto
wynikami takich badan nie dysponuje. Standardy oparto
na wiedzy i doswiadczeniu autoréw oraz zarzadcow.

Odp.
Uwzgledniono.
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Raport | O konsultacjach
ANKIETA

Miedzy 19 maja a 18 czerwca 2017 r.- za posrednictwem
Internetu - w serwisie Wroctaw Rozmawia miejskiego
portalu:

https://www.wroclaw.pl/rozmawia/wroclaw-
przyjazny-pieszym-wypelnij-ankiete

mozna byto wyrazi¢ swoje opinie na temat Standardéw i
szerzej, problemdéw pieszych we Wroctawiu, w
przygotowanej ankiecie.

W ankiecie wziety udziat 704 osoby.

Pytania zamieszczono obok.

Wyniki ankiety oraz wnioski ankietowanych
zamieszczono w rozdziale: wnioski z konsultacji.

1. Jakie wedtug Pani/Pana zagadnienia tworzenia
przestrzeni miejskiej przyjaznej pieszym sa
najwazniejsze? (Prosze wybra¢ maksymalnie 3
odpowiedzi):

- jako$¢ nawierzchni chodnikéw

- odpowiednia szeroko$¢ chodnikéw

- ochrona przed nielegalnym parkowaniem

- zwiekszenie iloéci tawek i innej drobnej
infrastruktury

- zwiekszenie ilosci drzew

- zwiekszenie ilosci ogrédkdw gastronomicznych,
punktéw handlowych

- wieksza dbatos¢ o estetyke

- likwidacja barier architektonicznych

- krétsze oczekiwanie na przejsciach z sygnalizacja
-inne - jakie?

- zadne z powyzszych

- nie mam zdania

2. Jaki element w Pani/Pana opinii moze sie pojawi¢
na chodniku, nawet jesli powoduje miejscowe
zwezenie ulicy? (Prosze wybraé maksymalnie 2
odpowiedzi)

- ogrodek gastronomiczny

- stoisko przysklepowe (np. wystawka z warzywami i
owocami)

- wystawa artystyczna

-inne - jakie?

- zadne z powyzszych

- nie mam zdania

3. Jakie dziatania zwiekszajace dostepnos¢
przestrzeni miejskich dla os6b o ograniczone;j
sprawnosci powinny by¢ wedtug Pani/Pana
obowiagzkowe? (Prosze wybra¢ maksymalnie 8
odpowiedzi)

- obnizanie kraweznikow

- znakowanie krawedzi przejs¢ dla pieszych i
peronéw ptytkami ostrzegawczymi (stop)

- stosowanie paséw prowadzacych dla oséb
niewidomych i niedowidzacych

- sygnalizacja dzwiekowa uzupetniajaca sygnalizacje
$wietlng na przejsciach dla pieszych

- likwidacja ktadek i tuneli

- likwidacja schodéw i innych barier
architektonicznych

- tworzenie dostepnych miejsc postojowych
-inne - jakie?

- zadne w powyzszych

- nie mam zdania

4. Czy - biorac pod uwage korzysci wynikajace z
obecnosci zieleni w przestrzeni miasta - zgodzitaby
sie Pani / zgodzitby sie Pan, aby co pigte miejsce
parkingowe zawsze przeznaczac na posadzenie
drzewa? (Prosze wybrad 1 odpowiedz)

- zdecydowanie nie
- raczej nie

- ani tak, ani nie

- raczej tak

- zdecydowanie tak

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ
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Raport | O konsultacjach
ANKIETA

5. Czy uwaza Pani/Pan, ze zastawianie i niszczenie
chodnikéw przez parkujace samochody jest we
Wroctawiu istotnym problemem i miasto powinno w
wiekszym stopniu chronié przestrzen przeznaczona dla
pieszych? (Prosze zaznaczy¢ 1 odpowiedz)

- zdecydowanie nie

- raczej nie

- ani tak, ani nie

- raczej tak

- zdecydowanie tak

6. Standardy sg narzedziem realizacji Wroctawskiej
Polityki Mobilnosci. Jakie zadania wedtug Pani/Pana
powinny spetniac w pierwszej kolejnosci? (Prosze
zaznaczy¢ maksymalnie 3 odpowiedzi)

- rozwijanie systemu transportowego bez barier dla
ruchu pieszego

- zapewnienie priorytetu ruchu pieszego w centrum
miasta

- powiekszanie stref dla pieszych

- ochrona przestrzeni przeznaczonych dla pieszych
przed zajmowaniem ich na inne cele (np. parkowanie)
- zapewnienie przyjaznych i bezpiecznych dojs¢ do
przystankéw transportu zbiorowego

- zapewnienie odpowiedniej szerokosci chodnikow i
przejsé dla pieszych

- zZapewnienie pieszym poczucia bezpieczenstwa
dbanie o odpowiedni standard i estetyke nawierzchni
chodnikéw

- dostosowanie sygnalizacji $wietlnej do potrzeb
wszystkich pieszych

- preferowanie w obrebie skrzyzowan i weztéw
komunikacyjnych przej$¢ w poziomie terenu

- zapewnienie dostepnosci przestrzeni wszystkim,
niezaleznie od ich stopnia sprawnosci
psychofizycznej

- zadne z powyzszych

- nie mam zdania

7. W jaki sposéb Pani/Pana zdaniem powinien by¢
realizowany priorytet pieszych w centrum? (Prosze
wybraé maksymalnie 3 odpowiedzi).

- restrykcyjne egzekwowanie zakazu parkowania na
chodniku

- wytaczanie kolejnych ulic z ruchu samochodowego
- tworzenie stref wspétdzielonych, w ktérych piesi
maja priorytet, jednak ktérymi moga poruszac sie
takze pojazdy, ale ilo$¢ miejsc postojowych
ograniczona jest do minimum

- przeznaczanie przestrzeni ulicy na elementy takie
jak ogrodki gastronomiczne, wystawy artystyczne
czy zielen

-inne - jakie?

- zadne z powyzszych

- nie mam zdania

8. Jaka Pani/Pana zdaniem powinna by¢
podstawowa nawierzchnia wroctawskich
chodnikéw? (Prosze wybrad 1 odpowiedz)

a) asfaltowa - o jednolitej strukturze, jednak z
brakiem mozliwosci odtworzenia w przypadku robét
sieci biegnacych pod chodnikiem oraz nie do
odrdznienia od tras rowerowych i jezdni

b) z ptyt (kamiennych lub betonowych) - wygodna do
chodzenia, tatwa do odtworzenia po remoncie i
nawigzujaca charakterem do nawierzchni
historycznych, jednak mato odporna na parkowanie
pojazdéw

c) z kostki (kamiennej lub betonowej) - niewygodna
dla cze$ci uzytkownikdw (np. na wézkach, z
walizkami) ze wzgledu na drgania i hatas, jednak
tatwa w odtworzeniu i odporna na postéj pojazdéw
-inna - jaka?

- zadne z powyzszych

- nie mam zdania

asfaltowa

9. Jesli ma Pani/Pan inne uwagi dotyczace projektu
Wroctawskich Standaréw ksztattowania przestrzeni
miejskich przyjaznym pieszym prosimy o podzielenie
sie nimi. (Pole nieobowigzkowe)

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ
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ZAPROSZENI

Do konsultacji zostali zaproszeni w szczegdlnosci: Do procesu opiniowania wtgczone zostaty nastepujace jednostki Gminy Wroctaw:
1)  Rady wroctawskich osiedli, 1) Wydziat Inzynierii Miejskiej Urzedu Miejskiego Wroctawia,

2) Stowarzyszenie Akcja Miasto, 2) Wydziat Transportu Urzedu Miejskiego Wroctawia,

3) Towarzystwo Upiekszania Miasta Wroctawia, 3) Biuro Rozwoju Wroctawia Urzedu Miejskiego Wroctawia,

4)  Wroctawski Sejmik Osdb Niepetnosprawnych, 4) Zarzad Drog i Utrzymania Miasta,

5)  Wroctawska Inicjatywa Rowerowa, 5) Zarzad Zieleni Miejskiej we Wroctawiu,

6) Stowarzyszenie Architektury Krajobrazu, 6) Koordynator Projektu Plastycznego Wystroju Miasta,

7)  Stowarzyszenie Architektow Polskich Oddziat Wroctaw, 7) Rzecznik do spraw os6b niepetnosprawnych Urzedu Miejskiego Wroctawia,
8) Dolnoslaska Okregowa Izba Architektow, 8) Biuro Miejskiego Konserwatora Zabytkow,

9) Towarzystwo Urbanistéw Polskich, 9) Biuro Zréwnowazonej Mobilnosci Urzedu Miejskiego Wroctawia.

10) Pracownicy i doktoranci Wydziatu Architektury Politechniki
Wroctawskiej.
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WYNIKI ANKIETY

Osoby biorace udziat w ankiecie.

Wedtug wieku: Wiek mdostat
m 19-251at
do 18 lat 16 5 26-39 |at
19-25 lat 163 = 40-65 lata
40-65 lata 107
powyzej 65 lat 4
Ptec
Wedtug ptci:
B Meiczyzna
Mezczyzna 397 .
u Kobieta
Kobieta 307
Wedtug przewazajacego sposobu poruszania sie po miescie:
Pieszo 188 Przewazajacy ® Pieszo
Rowerem 127 sposob ® Rowerem
poruszania sie - h
Samochodem 160 po Wroctawiu Samochodem
Komunikacja zbiorowa 229 Komunikacja zbiorowa
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WYNIKI ANKIETY

Pytanie 1.:

Jakie wedtug Pani/Pana zagadnienia tworzenia przestrzeni
miejskiej przyjaznej pieszym sa najwazniejsze? (Prosze wybraé
maksymalnie 3 odpowiedzi).

ochrona przed nielegalnym parkowaniem 398
jako$¢ nawierzchni chodnikéw 342 - . e
m jakos¢ nawierzchni chodnikéw
krétsze oczekiwanie na przejéciach z sygnalizacja 313 m odpowiednia szerokos$é chodnikéw
zwiekszenie ilodci drzew 299 ® wieksza dbatosé o estetyke
® likwidacja barier architektonicznych
odpowiednia szeroko$¢ chodnikéw 251 m zwiekszenie iloéci drzew
Twidacia bari e N ® ochrona przed nielegalnym parkowaniem
ikwidacja barier architektonicznyc 178
u krétsze oczekiwanie na przejsciach z sygnalizacja
zwiekszenie ilodci tawek | innej drobnej infrastruktury 109 u zwiekszenie ilodci tawek i innej drobnej infrastruktury
wieksza dbatos¢ o estetyke 106 zwiekszenie ilosci ogrédkéw gastronomicznych i handlowych
zadne z powyzszych
zwigkszenie iloci ogrédkéw gastronomicznych i handlowych 17
zadne z powyzszych 2
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WYNIKI ANKIETY
Pytanie 2.:

Jaki element w Pani/Pana opinii moze sie pojawi¢ na chodniku,
nawet jesli powoduje miejscowe zwezenie ulicy? (Prosze wybrac

maksymalnie 2 odpowiedzi).

stoisko przysklepowe (np. wystawka z 342
warzywami i owocami)

ogrédek gastronomiczny 327
wystawa artystyczna 200
zadne z powyzszych 142
inne 39
nie mam zdania 34

| stoisko przysklepowe (np. wystawka z warzywami i owocami)
® wystawa artystyczna

® ogrédek gastronomiczny

® nie mam zdania

= inne

zadne z powyzszych

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ
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WYNIKI ANKIETY

Pytanie 3.:

Jakie dziatania zwiekszajgce dostepnos¢ przestrzeni miejskich dla
0s6b o ograniczonej sprawnosci powinny byé wedtug Pani/Pana
obowiazkowe? (Prosze wybra¢ maksymalnie 8 odpowiedzi).

obnizanie kraweznikow 598
N . N , .. . | izani 7niko
likwidacja schodéw i innych barier 411 obnizanie kraweznikow
architekton |cznych ® znakowanie krawedzi przej$¢ dla pieszych i peronéw ptytkami
sygnalizacja dZzwiekowa uzupetniajaca 280 ostrzegawczymi (stop)
sygnalizacje éwietlna na przejéciach dla B stosowanie paséw prowadzacych dla oséb niewidomych i
. niedowidzacych
pieszych R . R
- - — - - B sygnalizacja dZzwiekowa uzupetniajaca sygnalizacje swietlna na
znakowanie krawedzi przej$c dla pieszychii 270 przejéciach dla pieszych
perondw ptytkami ostrzegawczymi (stop) m likwidacja ktadek i tuneli
likwidacja ktadek i tuneli 216 )
® likwidacja schodéw i innych barier architektonicznych
stosowanie paséw prowadzacych dla oséb 215 u tworzenie dostepnych miejsc postojowych
niewidomych i niedowidzacych
tworzenie dostepnych miejsc postojowych 162 Sadnew powiszych
nie mam zdania
nie mam zdania 25
zadne w powyzszych 3
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WYNIKI ANKIETY
Pytanie 4.:

Czy - biorac pod uwage korzysci wynikajgce z obecnosci zieleni w
przestrzeni miasta - zgodzitaby sie Pani / zgodzitby sie Pan, aby co
pigte miejsce parkingowe zawsze przeznaczaé na posadzenie

drzewa? (Prosze wybrad 1 odpowiedz)

zdecydowanie tak 395
raczej tak 125
raczej nie 73
zdecydowanie nie 66
ani tak, ani nie 45

B zdecydowanie tak
® raczej tak
M raczej nie
u zdecydowanie nie

ani tak, ani nie

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ
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WYNIKI ANKIETY
Pytanie 5.:

Czy uwaza Pani/Pan, ze zastawianie i niszczenie chodnikdw przez
parkujace samochody jest we Wroctawiu istotnym problemem i
miasto powinno w wigkszym stopniu chroni¢ przestrzen
przeznaczong dla pieszych? (Prosze wybrac 1 odpowiedz)

zdecydowanie tak 447
raczej tak 125
ani tak, ani nie 51
raczej nie 46
zdecydowanie nie 35

® zdecydowanie tak
® raczej tak
H raczej nie
m zdecydowanie nie

ani tak, ani nie

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ
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WYNIKI ANKIETY
Pytanie 6.:

Standardy sa narzedziem realizacji Wroctawskiej Polityki
Mobilnosci. Jakie zadania wedtug Pani/Pana powinny spetniad w
pierwszej kolejnosci? (Prosze wybra¢ maksymalnie 3 odpowiedzi).

ochrona przestrzeni przeznaczonych dla pieszych 333
przed zajmowaniem ich na inne cele (np. parkowanie)
zapewnienie priorytetu ruchu pieszego w centrum 237
miasta

zapewnienie przyjaznych i bezpiecznych dojs¢ do 214
przystankdw transportu zbiorowego

rozwijanie systemu transportowego bez barier dla 207
ruchu pieszego

dbanie o odpowiedni standard i estetyke nawierzchni | 169
chodnikéw

zapewnienie pieszym poczucia bezpieczenstwa 160
zapewnienie odpowiedniej szerokosci chodnikow i 156
przejsé dla pieszych

dostosowanie sygnalizacji Swietlnej do potrzeb 154
wszystkich pieszych

zapewnienie dostepnosci przestrzeni wszystkim, 147
niezaleznie od ich stopnia sprawnosci psychofizycznej
preferowanie w obrebie skrzyzowan i weztéw 103
komunikacyjnych przej$¢ w poziomie terenu

powiekszanie stref dla pieszych 85
zadne z powyzszych 10
nie mam zdania 5

1%

8%

>

B zapewnienie przyjaznych i bezpiecznych dojs¢ do przystankéw transportu zbiorowego
m zapewnienie odpowiedniej szerokosci chodnikéw i przejs$¢ dla pieszych
® zapewnienie pieszym poczucia bezpieczeristwa
m ochrona przestrzeni przeznaczonych dla pieszych przed zajmowaniem ich na inne cele (np. parkowanie)
m zapewnienie dostepnosci przestrzeni wszystkim, niezaleznie od ich stopnia sprawnosci psychofizycznej
m zapewnienie priorytetu ruchu pieszego w centrum miasta
m preferowanie w obrebie skrzyzowar i weztéw komunikacyjnych przejs¢ w poziomie terenu
® rozwijanie systemu transportowego bez barier dla ruchu pieszego
= powiekszanie stref dla pieszych
dbanie o odpowiedni standard i estetyke nawierzchni chodnikéw
dostosowanie sygnalizacji Swietlnej do potrzeb wszystkich pieszych
zadne z powyzszych

nie mam zdania

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ
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WYNIKI ANKIETY
Pytanie 7.:

W jaki sposdb Pani/Pana zdaniem powinien by¢ realizowany
priorytet pieszych w centrum? (Prosze wybra¢ maksymalnie 3

odpowiedzi).

restrykcyjne egzekwowanie zakazu parkowania | 472
na chodniku

tworzenie stref wspétdzielonych, w ktérych 367
piesi maja priorytet, jednak ktérymi moga

poruszac sie takze pojazdy, ale ilo$¢ miejsc
postojowych ograniczona jest do minimum
przeznaczanie przestrzeni ulicy na elementy 249
takie jak ogrédki gastronomiczne, wystawy
artystyczne czy zielen

wytaczanie kolejnych ulic z ruchu 210
samochodowego

zadne z powyzszych 46
nie mam zdania 14

1%

m restrykcyjne egzekwowanie zakazu parkowania na chodniku

= wytgczanie kolejnych ulic z ruchu samochodowego

m tworzenie stref wspétdzielonych, w ktérych piesi majq priorytet, jednak
ktérymi moga poruszac sie takze pojazdy, ale ilos¢ miejsc postojowych
ograniczona jest do minimum

m przeznaczanie przestrzeni ulicy na elementy takie jak ogrodki
gastronomiczne, wystawy artystyczne czy zielen

= 7adne z powyzszych

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ
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WYNIKI ANKIETY

Pytanie 8.:
Jaka Pani/Pana zdaniem powinna by¢ podstawowa nawierzchnia

wroctawskich chodnikéw? (Prosze wybrad 1 odpowiedz).

z ptyt (kamiennych lub betonowych) 604
asfaltowa 81
z kostki (kamiennej lub betonowej) 8
zadne z powyzszych 3
nie mam zdania 3
Pytanie 9.:

Jesli ma Pani/Pan inne uwagi dotyczace projektu Wroctawskich
Standardw ksztattowania przestrzeni miejskich przyjaznym
pieszym prosimy o podzielenie sie nimi. (Pole nieobowigzkowe).

Na pytanie otwarte odpowiedziato tagcznie 183 osoby.
Ich opinie, wnioski i uwagi zamieszczono w kolejnym rozdziale:
»Zgtoszone wnioski”.

m z piyt (kamiennych lub betonowych)
m asfaltowa

m 7z kostki (kamiennej lub betonowej)
zadne z powyzszych

nie mam zdania
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ANKIETA - WNIOSKI

Otrzymano ponad 700 wypetnionych ankiet. Ponad potowe respondentéw stanowity osoby w wieku 26-39 lat (59%).
W wiekszosci byty to osoby poruszajace sie pieszo, rowerem lub srodkami komunikacji zbiorowej (77%).
Najwazniejsze dla tworzenia przestrzeni miejskiej przyjaznej pieszym w opinii respondentéw sa kolejno:

1) ochrona przed nielegalnym parkowaniem,

2) jako$¢ nawierzchni chodnikéw,

3) krétsze oczekiwanie na przejsciach z sygnalizacja.

Akceptowane jest zajecie chodnika przez stoisko przysklepowe, ogrodek gastronomiczny i wystawe artystyczna.
Do najbardziej oczekiwanych dziatan zwiekszajacych dostepnosé przestrzeni miejskich naleza:

1) obnizanie kraweznikéw,

2) likwidacja schodéw i barier architektonicznych.

Ponad potowa ankietowanych (56%) zgadza sie na przeznaczenie co pigtego miejsca parkingowego na posadzenie drzewa.
Wiekszo$¢ (63%) uwaza, ze nielegalnie parkujace samochody s3 istotnym problemem dla mieszkaricéw Wroctawia.

Do najwazniejszych zadan zwigzanych z realizacjg Wroctawskiej Polityki Mobilnosci zaliczone zostaty kolejno:

1) ochrona przestrzeni przeznaczonych dla pieszych przed zajmowaniem ich na inne cele (np. parkowanie),

2) zapewnienie priorytetu ruchu pieszego w centrum miasta,

3) zapewnienie przyjaznych i bezpiecznych doj$¢ do przystankéw transportu zbiorowego,

4) rozwijanie systemu transportowego bez barier dla ruchu pieszego.

Priorytet pieszych w centrum powinien by¢ realizowany przede wszystkim przez: restrykcyjne egzekwowanie zakazu parkowania na chodniku oraz tworzenie stref
wspotdzielonych, w ktérych piesi maja priorytet, moga poruszac sie takze pojazdy, ale ilo$¢ miejsc postojowych ograniczona jest do minimum.
Prawie wszyscy (86%) uwazaja, ze podstawowa nawierzchnia chodnikéw powinna byé wykonywana z ptyt kamiennych lub betonowych.

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ 21 RAPORT Z KONSULTACJI 1 OPINIOWANIA; 19.05 - 18.06. 2017 r.



Raport | Wnioskiz konsultacji

ANKIETA - WNIOSKI

Obok zebrano w grupach tematycznych te uwagi, ktére
sygnalizuja ~ potrzebe interwencji  lub  kierunki
ewentualnych  zmian w  dziataniach  wydziatéw
i instytucji miejskich.

Wsrdd uwag zgtaszanych przez mieszkancéw najwieksza
ich cze$¢ dotyczyta sygnalizacji. Wiekszos$¢ respondentow
uwaza za nieprzyjazny dla pieszych zbyt dtugi czas
oczekiwania na sygnat zielony. Problem ten powieksza sie
jeszcze bardziej z powodu projektowania sygnalizacji,
ktora dzieli przejscie na druga strone ulicy na kilka
odcinkéw, zaburzajagc ptynnos¢ ruchu i dodatkowo
wydtuzajac czas przejscia. Ze wzgledu na duza liczbe
zgtaszanych uwag i wnioskdw, wskazane jest
przeprowadzenie gruntownej analizy funkcjonowania ITS,
w tym, czy i w jakim stopniu Wroctawska Polityka
Mobilnosci ma odzwierciedlenie w przyjetych dla ITS
zadaniach.

Krotsze dtugosci cyklu sa korzystne dla ruchu pieszych,
rowerzystdw i pojazdéw transportu publicznego (pod
warunkiem objecia pojazdéw nadzorem w catej sieci, a
nie punktowo na danym skrzyzowaniu). Dtuzsze cykle
sprzyjaja ptynnosci ruchu samochodéw. Na podstawie
obserwacji aktualnej sytuacji na wroctawskich ulicach
mozna zatozyé, ze system sterowania ruchem jest
skupiony  gtéwnie na  poprawie  efektywnosci
wykorzystania drog dla przeptywu pojazdéw. W ramach
dziatan podejmowanych dla rozwoju ruchu pieszego
nalezy rozwazy¢ wprowadzenie nowoczesnych strategii
sterowania ruchem i zarzadzania popytem na transport, a
wszystko to, w celu poprawy warunkdw ruchu pieszego.

INTERWENCJE

1. Doposazenie drég pieszych w miejsca do siedzenia i kosze na $mieci.

2. Wiecejzieleniidrzew (brakuje na Zeromskiego, Rydygiera, Ole$nickiej, Roosevelta, Poboznego).

3. Optymalizacja przebiegu drég pieszych dla skracania dystansow.

4. Lokalizacja przejs¢ dla pieszych tak, by skracaé dystanse do celdéw podrézy (brak na Legnickiej przy

b

10.

Mtodych Technikéw).

Szerokos$¢ azylu na Rzyckiego zbyt mata - blisko szkota, klasa sie nie miesci.

Poprawa jakosci chodnikéw: odpowiednia szerokos$¢, rowna nawierzchnia (Maslice, Lipa Piotrowska,
Swiniary).

Ochrona chodnikdéw przed parkowaniem: niezastawianie przej$¢, $ciezek rowerowych, bram
wjazdowych, terendw zielonych, wprowadzenie wigkszych kar za bezprawne parkowanie i
konsekwentne egzekwowanie kar.

Organizacja ruchu: likwidacja tam gdzie niepotrzebne oraz ustawienie cyklu sygnalizacji zorientowane
na komfort pieszego (krotki czas oczekiwania na zielone, przejscie za jednym razem przez wszystkie
pasy ruchu, czas ,zielonego” wystarczajacy na przejécie oséb o mniejszym stopniu sprawnosci).
Zgtaszane potrzeby poprawienia sygnalizacji w lokalizacjach: przystanek ,most Grunwaldzki”,
Bardzka, Slezna/Sudecka, Karkonoska/Turniejowa, Braniborska, Grabiszyfska, Jednoéci Narodowej,
Zeromskiego/Daszyniskiego, Powstaricéw Slaskich/Orla, Pitsudskiego, Wyszyiskiego, Traugutta, plac
Wréblewskiego, plac Legionéw, niepotrzebna sygnalizacja Prusa/Nowowiejska, niepotrzebna
sygnalizacja prawoskrety Klecinska/Powstancow Slaskich, Bardzka/Krynicka,
Wyszynskiego/Purkyniego.

Poprawa jakosci drég rowerowych: wiecej drég rowerowych, wydzielanie drég rowerowych dla
poprawy bezpieczefstwa rowerzystéw, zapewnienie ciagtosci drég rowerowych, oznaczenie tras i
informacja turystyczna.

Poprawa atrakcyjnosci transportu publicznego: czestotliwo$¢ kursowania, punktualno$é, czystosé,
dostepnosé dla niepetnosprawnych, park&ride.
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Raport | Wnioskiz konsultacji

ZGtOSZONE WNIOSKI

Uwaga: pisownia oryginalna, wedtug wpisow bedgcych odpowiedzig na pytanie otwarte. Korygowano jedynie pisownie polskich znakow oraz oznaczano kolejne wnioski,

jezeli w opinii zawarto wiecej niz jeden.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

(1)Wyrzucenie rowerzystow i samochodoéw z chodnikéw. Pierwsi terroryzuja pieszych w ich strefie
przemieszczania, drudzy bardzo skutecznie blokujg strefe przejécia na chodnikach. (2)Mysle, ze
problem parkowania mogtyby rozwigzac parkingi podziemne dostepne w wielu lokalizacjach. Tak
wiem, s3 to duze koszty ale i tak wczesniej lub pdzniej musimy do tego doj$é bo inaczej nikt w
naszym miescie nie bedzie zadowolony z funkcjonujacych rozwigzan.

1. Postulat, na ktéry odpowiadaja standardy z rozdziatéw 2.1
4.4.
2. Rozwiazanie nie bedace przedmiotem opracowania.

Przejscie na przystanek "most Grunwaldzki" od strony kampusu grunwaldzkiego ma zle
dostosowany cykl Swiatet. Czekajac na Swiattach mozna obejrze¢ nawet 3 autobusy ktore
podjezdzaja i odjezdzaja i nie zdazy¢ na zaden.

Prosze zrobic co$ ze Swiattami na Bardzkiej! Starsze osoby, zeby pokona¢ to skrzyzowanie musza
nieraz po$wieci¢ na to kwadrans! A i osoby catkowicie sprawne, nawet tamiac prawo (!), nie obejda
dookota tej krzyzéwki w mniej niz 7 minut.

Chciatbym zwrécié uwage na przejécie dla pieszych na ulicy Sleznej przy skrzyzowaniu z Sudecka Idac
od strony wiaduktu po stronie sklepu z bagaznikami w kierunku parku nie ma mozliwosci przejscia
przez obie jezdnie Sleznej . Swiatto dla samochodéw w kierunku miasta trwa ponad 50 sekund a piesi
maja mniej niz 10 sekund a jezdza tam czesto rodziny z dzie¢mi na rowerach i wozkach do parku.
Identyczny problem jest na $wiattach na skrzyzowaniu Karkonoska -turniejowa , zwycieska - bardzo
krétka faza szczegblnie na jezdni w strone miasta.

Najistotniejsza sprawa dotyczy zbyt krétkiego zielonego Swiatta na przejsciach dla pieszych.
Przyktadem jest m.in przejécie przy ul. Braniborskiej na wysokosci Lidla i stacji paliw Statoil. Ledwo
Swiatto sie zapali i po kilku sekundach juz jest czerwone. Trzeba is¢ bardzo szybko. Moze miasto dba
0 nasza kondycje...

wydtuzy¢ cykl Swiatet dla pieszych na Grabiszynskiej (FAT). W chwili obecnej idac wysiadajac z
tramwaju na Hallera czeka sie jedne $wiatta aby przej$¢ na strone przy BP a pokonanie kolejnych
dwdch przej$¢é w kierunku ul. Ostrowskiego wymaga odczekania jeszcze jednych Swiatet.

Zmiana czasu oczekiwania na $wiatto zielone w miejscach, gdzie zielone wtacza sie po wcisnieciu
przycisku (powigzac¢ zmiane z sasiednimi $wiattami dla samochodéw. Przyktad przy szkole
podstawowej nr 78 na ulicy Jedno$ci Narodowej. Rbzny czas oczekiwania na Swiatta, z reguty ponad

Whioski przekazane do Wydziatu Inzynierii Migjskiej.

Standardy sa zbiorem wytycznych projektowych dla catego
miasta a nie zbiorem indywidualnych projektéw. Kazda sytuacje
podobna do opisanych w uwagach nalezy rozpatrywaé
indywidualnie, uwzgledniajac konkretne uwarunkowania ruchu.
Ogélne zalecenia wskazane w standardach (rozdziat 3.3.) sg
jednak takie, aby w obrebie skrzyzowania utatwiac ruch pieszy
oraz (rozdziat 3.1.) aby dojscie do przystankéw byto wygodne i
bezpieczne.
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minute (sporo ponad minute), podczas gdy auta i tak maja czerwone na kolejnych dwéch
skrzyzowaniach (Zeromskiego i Daszyriskiego). Dochodzi do sytuacji, ze auta przestajg jechaé, ludzie
czekajac juz przynajmniej 40 sekund przechodza na czerwonym (nic nie jedzie), a jak przejda to
ruszajg auta i dojezdzajac do $wiatet zatrzymuja sie, gdyz jest zielone dla pieszych. Ale pieszych juz
tam dawno nie ma. Czesto obserwowane przeze mnie zjawisko w tym miejscu. Swiatta te powinny
byé zielone dla pieszych w tym samym momencie, jak przy Daszyriskiego i Zeromskiego, jesli zostang
wczesniej uruchomione przyciskiem.

Absolutnym priorytetem powinno by¢ wydtuzenie cykli $wietlnych dla pieszych na skrzyzowaniach
oraz jednoczesne zapalanie zielonych $wiatet na ulicach dwujezdniowych.

Obecnie przejécie przez np. ul. Powstaricéw Slaskich w poblizy skrzyzowania z ul. Orla jest gehenng
trwajaca nawet kilka minut! Zielone Swiatto dla pieszych na jezdni wschodniej zapala sie na 4-5
sekund i nie jest zupetnie zsynchronizowane z pozostatymi dwoma etapami przejscia (torowisko i
jezdnia zachodnia). Podobna sytuacja wystepuje w wielu innych miejscach -- np. Slezna / Armii
Krajowej. Na dodatek, w niektérych miejscach lepiej przechodzi sie w jedna strone, z powrotem jest
bardzo trudno (np. Powstaricéw Slaskich / Waligérskiego).

Przyktadem powinna by¢... WARSZAWA. Tam zapalajg sie $wiatta dla pieszych na wszystkich
jezdniach jednoczes$nie! Ponadto cykl swietlny zielony trwa czesto ok. 60-90 sekund -- wystarczy
czasu nawet dla os6b starszych lub niepetnosprawnych, ktdre nie musza uciekac przed ruszajgcymi
samochodami. Nie wida¢ przy tym dramatycznych korkéw wywotanych przez wydtuzone,
SENSOWNE cykle zielonych $wiatet dla pieszych. Pytanie -- jesli u nich sie da, to dlaczego nie u nas?

Powinno sie zwrdci¢ uwage na dostosowanie dtugosci $wiatta zielonego dla pieszych do ilosci 0s6b
przechodzacych (ul. Pitsudskiego przy Dworcu Gtéwnym), ustawienie Swiatet tak, aby piesi nie
musieli biec przez przejscie (ul. Wyszynskiego miedzy Muzeum Narodowym a Urzedem
Wojewddzkim), generalnie - dostosowanie Swiatet do ruchu pieszego.

(1)Zdecydowanie nalezy przyjrzeé sie i poprawic cykle Swietlne na niektdrych skrzyzowaniach, bo 1. Postulat, na ktéry odpowiadaja standardy z rozdziatu 3.3.
zielone pali sie zbyt krétko. Druga sprawa jest problem z poruszaniem sie po duzych skrzyzowaniach | 2. Postulat, na ktéry odpowiadaja standardy z rozdziatéw 3.1.
(FAT, pl. Legiondw), gdzie cykle zielonych dla pieszych sa zbyt krétkie i niezsynchronizowane ze sobg | 3.3.

(2)Przejscie z jednego przystanku komunikacji miejskiej na drugi trwa zbyt dtugo. (3)Jesli chodzi o 3. Parkowanie na chodnikach jest dopuszczone, ale zalecane
parkowanie, to uwazam ze mozna dopusci¢ parkowanie na czesci chodnika, natomiast konieczny rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty opisane w
jest nadzor i egzekwowanie przepiséw odnosnie ilosSci miejsca pozostawionego dla ruchu pieszego rozdziale 2.1., a sposoby regulowania sposobu parkowania w
oraz niezastawiania przejs¢ dla pieszych, czy bram wjazdowych. Gtéwnie dotyczy to uliczek poza rozdziale 4.4.

Scistym centrum.
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Szybka, czysta, punktualna i czesto jezdzaca komunikacja z naciskiem na rozwdj transportu
szynowego.

Postulat, na ktéry odpowiada rozdziat1.
Bardziej szczegbtowe wytyczne wychodza poza zakres
opracowania.

Przejscia dla pieszych powinny sie pojawiac tam, gdzie sa sklepy / lokale z jednej strony ulicy a z
drugiej domy mieszkalne. Przyktadem jest rog ulicy Olszewskiego i Siemiradzkiego gdzie znajduje sie
sklep spozywczy. Aby sie do niego dostad z wiezowcow przy ul. Kazimierskiej trzeba albo nadtozy¢
dobry kawatek aby przejs¢ po pasach przy przystanku tramwajowym Piramowicza albo przejs¢
nielegalnie przez Olszewskiego na wysokosci sklepu (Olszewskiego 17a).

Postulat, na ktéry odpowiada rozdziat3.3.

Rozwiazania indywidualne wymagaja uwzglednienia lokalnych
uwarunkowan ruchu, co wykracza poza zakres Standardéw, jako
zbioru wytycznych projektowych dla catego miasta.

Intensyfikacja dziatan strazy miejskiej w zakresie karania za nieprawidtowe parkowanie nie tylko na
chodnikach czy w miejscach zakazanych ale réwniez na terenach zielonych i $ciezkach rowerowych.
Przyktad partyzantki i ztotego punktu dla SM - okolice Green Towers. Partyzantka w parkowaniu
szkodzi wszystkim - pieszym, rowerzystom i kierowcom

Whniosek przekazano Strazy Miejskiej.

Chod zdaniem autordw jest on stuszny, to jednak nacisk na
stuzby odpowiedzialne za utrzymanie tadu, wykracza poza
zakres opracowania Standardéw.

W ostatnich latach dostrzegam duzo pozytywnych zmian w zakresie przyjaznosci miasta, na trasach,
ktore pokonuje ja oraz rodzina, pojawiaja sie wygodne obnizenia kraweznikdw, pojawiaja sie drogi
rowerowe, co bardzo doceniam jako alternatywe dla samochodu, choé w dalszym ciagu
obawiatabym sie jezdzi¢ rowerem, gdyz czesc trasy niewatpliwie przebiega ulicami, a jako wieloletni
kierowca-obserwator wiem, jak traktowani sa oni przez samochody, a zycie i zdrowie, w tym
psychiczne, s3 dla mnie zbyt wazne, by odwazy¢ sie na ruch rowerem w miescie. (1)Dlatego chodze
na dtugosci 2-3 przystankow, bo 3 zt za pare minut jazdy to za duzo. (2)Bardzo brak miejsc wzdtuz
szlakow pieszych, gdzie mozna by przysias¢ choéby odpoczaé 3 minuty. Im jestem starsza i mam
starsza rodzine, tym bardziej to dostrzegam. Brakuje koszy na $mieci.

Dostrzegam tez niedogodnosci, ktérych nie da sie rozwigzac wg urzednikéw "bo sie nie da" typu
(3)trudne dojscia do przystankéw, naokoto, z nadktadaniem drogi, nielogiczne, ignorowanie
naturalnie wytworzonych szlakéw pieszych i tworzenie przej$¢ nie tam, gdzie chodza ludzie, tylko jak
kto$ przy biurku narysowat sobie na planie.

1. Ustalenie wysokosci optat za przejazd komunikacjg publiczna
wykracza poza zakres opracowania Standarddéw. Problem
dostepnosci transportu zbiorowego zostat poruszony w
rozdziale 1.

2. Postulat, na ktéry odpowiada rozdziat2.4.

3. Postulat, na ktéry odpowiadaja standardy z rozdziatéw2.1. i
3.1.

Utworzenie zielonej fali na przejéciach dla pieszych, na ktérych wymagane jest pokonanie kilku
odcinkéw (typu jezdnia-torowisko-jezdnia). Wydtuzenie zielonego $wiatta na wiekszosci przejsé w
centrum miasta.

Postulat, na ktéry odpowiada rozdziat3.3.

Chodniki zwykle sg wystarczajaco szerokie, ale ZAWSZE zastawione przez auta oraz co jest
konsekwencjg parkowania na nich, dziurawe/nieréwne/krzywe/ z ubytkamiitd. Takze po pierwsze
nalezatoby ograniczy¢ parkowanie na chodnikach, ewentualnie tam gdzie naprawde "musi" cos stac¢,
fizyczne ograniczenie wjezdzania na strefe piesza (stupki, krawezniki), tak aby pieszy mégt wygonie
i$¢ chodnikiem z ptyt a nie opaska zwykle z kostki Zle utozonej i wypadajacej (Swietokrzyska,
zapraszam)

Postulat, na ktéry odpowiadaja standardy z rozdziatow2.1. i 4.4.
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Podstawowym problemem w komunikacji pieszej we Wroctawiu sg $wiatta. Jest ich za duzo np.
Prusa-Nowowiejska - spokojne skrzyzowanie z minimalnym ruchem, wcale nie zwieksza to
bezpieczenstwa - zniecierpliwiony pieszy przechodzi i tak przez jezdnie na czerwonym jak czeka w
nieskonczonosc. Tak, wiem, szkota jest obok, ale bez przesady - nie zamykajmy sie w pozornie
szczelnej bance bezpieczenstwa, ktéra tak na prawde moze tylko to bezpieczefstwo pogarszac.

Te Swiatta, ktore faktycznie sg sensowne dziataja w bezsensownie dtugich cyklach - nawet 120s! Co z
tego, ze pieszy ma az 25% czasu, czyli 30s, skoro jak przyjdzie chwile za p6zno to musi czekac 90s.
Myslenie, ze takie cos$ jest dla pieszych dobrym rozwigzaniem jest naiwne. Konieczne jest
upraszczanie skrzyzowan, zwezanie jezdni (szybszy czas ewakuacji pieszego) i DRASTYCZNE
skracanie cykli.

Skrzyzowania s3 czesto przekombinowane - kazdy kierunek musi mie¢ swéj sygnalizator i swoj
osobny czas na jazde. Wyjatkowym brakiem logiki charakteryzuja sie bezkolizyjne prawoskrety -
przyktadowo ul Klecifska, Powstaricéw Slaskich, Bardzka-Krynicka albo Wyszyriskiego-Purkyniego.
Jako$ na rondzie Regana pieszy moze przejs¢ przez jezdnie, a kierowca skrecac w tym samym czasie
w prawo, dlaczego tam nie? Traca i piesi i kierowcy - piesi nie moga przej$¢ przez pustg ulice,
kierowcy nie moga wjechad na puste skrzyzowanie. Dajcie troche wiary, ze nie kazdy za kétkiem w
takiej sytuacji bedzie rozjezdzat pieszych na przejsciu, a tych ktérzy powoduja niebezpieczne sytuacje
wytapywaé (kamery ITSu nie muszg by¢ tylko czescig systemu machinevision na potrzeby sterowania
ruchem).

PrzejScia przez torowiska - temat rzeka jak je mozna polikwidowac zgodnie z przepisami i
rozporzadzeniami o ich stawianiu.

Przemieszczajac sie przez miasto pieszo unikam jak ognia sygnalizacji. Potrafie nadtozy¢ drogi i
czasu, by unikna¢ skrzyzowania ze $wiattami, bo samo czekanie na pustym skrzyzowaniu jest
denerwujace.

Postulaty wczesniej uwzglednione, szczegdtowo opisane w
rozdziale 3.3.. Sposoby organizacji przestrzeni przyszkolnych
opisano w rozdziale 4.2.. a dojscia do przystankoéw w rozdziale
3.1.
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Bedac czesto za granica, nawet w krajach uwazanych za restrykcyjne pod wzgledem egzekucji
przepisow prawa (Niemcy, Norwegia) widad, ze piesi lub rowerzysci "naginajac” przepisy, np.
przechodzac na czerwonym $wietle, nie s3 za to karani, o ile nie stwarzajg zagrozenia. U nas straz
miejska czyhajaca na takich ludzi na skrzyzowaniach jest powszechnym widokiem. Kazdego
odwiedzajacego mnie goscia zza granicy musze przed nimi ostrzegac. Z kolei akcje takie jak
wlepianie mandatéw ludziom podjezdzajacym chodnikiem do stojaka rowerowego systemu roweru
miejskiego wystawiajg wrecz nasz kraj i nasze miasto na Smiesznosc.

Prositbym wiec o zdroworozsadkowe podejscie do pieszych i rowerzystow. Jesli ktos wbiega na
czerwonym $wietle pod kota samochodu - nalezy mu sie mandat. Jesli przechodzi przez jezdnie na
czerwonym $wietle o godzinie 23 nie wadzac innym - prosze zostawié go w spokoju.

Wptyw na Stuzby odpowiedzialnej za utrzymanie tadu wykracza
poza zakres opracowania Standardow.

Wprowadzenie minimalnego czasu trwania $wiatet wystarczajacego do przejscia przez nie Srednio
sprawnej osoby. W tej sg skrzyzowania, na ktérych jako zdrowy dorosty cztowiek musze przebiegad,
zeby zdazyé przed czerwonym $wiattem.

Zapewnienie tatwego dostepu dla pieszych niezaleznie od ich sprawnosci.

Wprowadzenie parytetu na Swiattach dla pieszych a nie samochodéw.

Postulat, na ktéry odpowiadaja standardy z rozdziatu3.3.
Zgodnie z prawem, sygnat zielony zezwala na wejscie za
sygnalizator, ale nie oznacza, ze z przejscia nalezy zejs¢ przed
pojawieniem sie sygnatu czerwonego.

1) Bardzo ztym zjawiskiem jest organizacja przej$¢ dla pieszych gdzie wystepuje kilka powaznych
niedogodnosci.

1. Czesto przejscie na druga strone jest dwuetapowe.

2. Swiatta $wieca sie za krétko.

3. Brak paséw dla niektdrych kierunkéw (stron skrzyzowania) i fizyczne blokady zmuszajace do
przechodzenia dookota skrzyzowania (zamiast bezposrednio na druga strone), wytaczenie w celu
poprawienia przepustowos$ci ruchu samochodowego.

4. Brak przej$¢ typu X (po skosie - to jedynie sugestia ze da sie inaczej).

2) Na przejsciach tramwajowych mozna by czesto po prostu zrobié $wiatta ostrzegawcze -
pomaranczowe - mrugajace. Jedynie na tych trasach gdzie ruch jest duzy i z wielu kierunkéw mozna
zostawic $wiatta czerwono/zielone. Ludzie ignoruja Swiatta ktére nie maja sensu.

3) Wiecej petnowymiarowych drzew i trawnikéw odebranych samochodom - cieni i wyciszenie plus
estetyka.

1) Postulaty, na ktére odpowiadaja standardy z rozdziatow3.1.,
3.2.0raz3.3.

2) Nie istnieje sygnalizacja dla pieszych w postaci $wiatta
z6ttego migajacego. Standardy sugeruja stosowanie sygnatu
zielonego zawsze gdy do przejscia nie zbliza sie pojazd
komunikacji zbiorowej (wykrywanie automatyczne).

3) Postulat, na ktéry odpowiadaja standardy z rozdziatéw?2.1.
oraz5.1.

zielone $wiatto dla pieszych jest we Wroctawiu zdecydowanie za krétkie, mieszkatem w wielu
miastach, Warszawie, todzi, Poznaniu, Wroctawiu, Londynie, Sztokholmie, ale tu we Wroctawiu trzeba
biec zebyzdazy(, czeka sie na zielone dtugo i zapala sie tylko na kilka sekund. Jest to szokujace dla
mnie i niezrozumiale. Nalezy to zmienic.

Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegbtowo opisany w
rozdziale 3.3..

Zgodnie z prawem, sygnat zielony zezwala na wejscie za
sygnalizator, ale nie oznacza, ze z przejscia nalezy zejs¢ przed
pojawieniem sie sygnatu czerwonego.
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(1) Miasto nalezy traktowaé catosciowo. Polityka pieszych, polityka komunikacji zbiorowej, polityka
rowerowa itd., to pomytka.

Miasto powinno by¢ dostepne dla wszystkich w podobnym zakresie. Robicie podstawowe btedy,
ktore potem chcecie naprawiac "polityka". (2) Nie dzielcie mieszkaficdw, myslcie o tym, ze kazdy z
nas jest pieszym, kierowca, rowerzysta zaleznie od potrzeb, sytuacji itd. (3) Nie generujcie ruchu
dajac pozwolenia na kolejne, gigantyczne galerie! (4) Po prostu myslcie!

(1) Wroctawska Polityka Mobilnosci obejmuje wymienione
elementy.

(2) Uwzgledniono.

(3) Wniosek wykracza poza zakres Standardow.

(4) Uwzgledniono.

(1) dostosowanie transportu miejskiego do potrzeb pieszych, zwiedzajacych, przyjezdnych i
niepetnosprawnych. Brak potaczen komunikacyjnych w miescie i w jego granicach np. nie ma
mozliwosci dojazdu jednym autobusem z lotniska do Lesnicy, autobusy jezdza za rzadko i spdzniaja
sie, uniemozliwia to chociazby wyjscia rekreacyjne do miasta i poza nie na spacery na peryferie
miasta. (2) Sciezki rowerowe w miescie sg nieoznaczone, koricza sie nigdzie !1!!, s3 Zle wykonane
(zbyt wysokie krawezniki). a poza miastem np. las mokrzanski, dolina rzeki bystrzycy nie ma zadnego
oznaczenia ze s3 to $ciezki rowerowe.

(3) Poza tym nie ma oznaczen w $rodku miasta jak dojs¢ do gtéwnych atrakgji turystycznych (ratusz,
rynek, filharmonia itd.) i zwiedzajacym ciezko sie odnalez¢é w naszym miescie.

(1) Postulat wykracza poza zakres standardéw. Wniosek
przekazano do Wydziatu Transportu.

(2) Postulat wykracza poza zakres standardéw. Wniosek
przekazano do Oficera Rowerowego.

(3) Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegétowo opisany w
rozdziale 2.4.

Przestrzen Miejska ma by¢ ksztattowana w réwnym stopniu dla pieszych i ruchu kotowego. Wszelkie
problemy sg wynikiem niewtasciwej kultury uzytkowania przez jednych i drugich. Ksztattowanie
przestrzeni bez ksztattowania kultury jej uzytkowania to dziatanie skazane na porazke. To nie
poprzez zakazy czy bariery lub znakowanie powierzchni mozna ksztattowaé jej sposéb uzytkowania
ale tylko Swiadomos¢ pieszych, rowerzystow i kierowcow co do koniecznosci "symbiozy" jest w
stanie zapewni¢ wtasciwy standard dla ksztattowania przestrzeni miejskich.

Brak wniosku.

Dlaczego poza centrum Wroctawia, jak sa remontowane drogi to nie wykonuje sie od razu,
przynajmniej z jednej strony jezdni przynajmniej asfaltowego pobocza dla pieszych i rowerzystow?
Mozna by byto tak robic....

Postulat zgodny z zatozeniami Standardéw opisanymi w
rozdziale 1.

(1) Nalezy stworzy¢ jakies regulacje miejscowe i wybrac firme, ktéra bedzie wywozié¢ 20 km za miasto
samochody parkujace nieprawidtowo. Blokada na kole czy mandat do niektérych w ogéle nie
trafiaja, ale jak raz taki kierowca bedzie musiat sie pofatygowac gdzie$, gdzie nie ma jak dotrzed, to
sie zastanowi co robi.

Jesli nie ma takich mozliwosci prawnych - nalezy lobbowac za ich wprowadzeniem.

(2)  dodatkowo - egzekucja poprawnego parkowania nie powinna sie ogranicza¢ do stynnego "1,5
metra", ale rdowniez do drugiej czesci przepisu czyli ograniczania swobody ruchu pieszego. Czasemi 3
metry to za mato.

(1) Wptyw na Stuzby odpowiedzialne za utrzymanie tadu
wykracza poza zakres opracowania Standardow.
(2) Postulat wczesniej uwzgledniony, opisany w rozdziale 2.1.
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Stosowanie tzw. zielonych chodnikéw. W punktach gdzie sg wezty przesiadkowe - tworzenie
chociazby zielonych skweréw, np. Dworzec Swiebodzki-tereny miejskie, teraz parkingi i nic, mogtaby
by¢ roslinno$¢ i taweczki.

Postulat zgodny z zatozeniami standardéw opisanymi w
rozdziale 5.. Wytyczne wczes$niej uwzglednione w rozdziale 5.1.,
z zastrzezeniem, ze place i skwery powinny by¢ wykonywane na
podstawie projektéw indywidualnych.

Zaniechanie projektu stworzenia przejscia dla pieszych na Legnickiej przy skrecie na Mtodych
Technikéw bez podania konkretnego powodu. Kto i dlaczego podjat decyzje o anulowaniu planu?

Postulat wykracza poza zakres standardéw. Pytanie przekazano
do Wydziatu Inzynierii Miejskiej.

Jednocze$nie zaznaczamy, ze w standardach zaleca sie
wykonywanie nowych przejs¢ wytacznie w poziomie ulicy.

Prostym i "bezbolesnym" sposobem na zwiekszenie przestrzeni dla pieszych bytoby wyznaczanie
miejsc parkingowych wytacznie na jezdni lub w przeznaczonych do tego zatokach parkingowych,
wystarczy odpowiednie oznakowanie i jego egzekwowanie. Poza tym trzeba projektowac
infrastrukture rowerowa tak, aby nie kolidowata z ruchem pieszym - przede wszystkim stojaki
rowerowe i stacje roweru miejskiego powinny znajdowac sie przy drogach rowerowych lub przy
jezdni, a nie na chodniku, jak to czesto ma miejsce, oraz nalezy unikaé tworzenia ciaggéw pieszo-
rowerowych gdy jest mozliwo$¢ poprowadzenia ruchu rowerowego po jezdni lub wydzielenia DDR
(jak na Kamiennej, miedzy Borowska a Hubska).

Postulaty wczesniej uwzglednione, opisane w rozdziale 2.1.

Jest za mato miejsc parkingowych. Jesli bytoby ich wiecej, to samochody nie parkowaty by na
miejscach niedozwolonych i nie utrudniaty ruchu pieszych. Ale nie ma gdzie parkowadé, wiec nie maja
wyjscia.

Zasady wyznaczania miejsc postojowych opisano w rozdziatach
2.1.i14.4..

Sugerowanie zawezania ulic pod jakie$ ogrédki i wystawy to absurd. Niech chodniki bedg w koncu
tadne i réwne ale nie czyim$ kosztem bo Wroctaw juz jest jednym wielkim korkiem, a siedzenie w
ogrodku petnym spalin, bo nie ma miejsca na auta to zwyczajnie debilizm...

Postulat odrzucony. Ciagi piesze maja stuzy¢ nie tylko
komunikacji, ale réwniez tworzeniu i wzmacnianiu relacji
spotecznych.

Tworzenie wysepek dla pieszych na jezdniach wielopasmowych.

Wytyczne dla tworzenia azyli opisano w rozdziale 3.2.

Uwazam ze miasto powinno przede wszystkim postawi¢ na sprawng i wygodng komunikacje miejska.
Ja bardzo staram sie jezdzi¢ komunikacja zamiast samochodem ale jest to wcigz bardzo mato
atrakcyjna forma transportu. Autobusy i tramwaje sg zattoczone, za rzadko jezdza, zima jest w nich
za zimno, latem za goraco. Dopdki to sie nie poprawi, nie ma co méwic o ograniczaniu ruchu
samochodowego. Inna sprawa to nie wydawanie pozwolern deweloperom na budowe budynkéw
mieszkalnych tam gdzie nie mozna dojechac.

W petni zgadzamy sie z diagnoza opisana w opinii.

Jednak wptyw na sposéb funkcjonowania transportu
zbiorowego wykracza poza zakres opracowania Standardow.
Postulat wykonywania najpierw infrastruktury a potem
budynkdéw uwzgledniono.

Chodniki graniczace w z prowadzonymi pracami budowlanymi ulegaja zniszczeniu, ogrodzenie
budowy czesto zweza i tak waskie przejscia.

Wytyczne dla organizacji ruchu pieszego przy terenach na
ktorych prowadzi sie prace budowlane opisano w rozdziale 3.4.

Mito by byto jesli chodniki miaty by réwna nawierzchnie. Obyto by sie bez skrecer koficzyn i utraty
obcaséw. Zwrdcita bym jeszcze uwage na czysto$¢é w naszym miescie, ktéra poza rynkiem pozostawia
wiele do zyczenia.

Wytyczne projektowania nawierzchni opisano w rozdziale 2.3..
Wptywanie na stuzby utrzymujace czystos¢ (i bardziej ogdlnie
utrzymujace infrastrukture we wtasciwym stanie) wykracza poza
zakres Standardéw.

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ 29

RAPORT Z KONSULTACJI 1 OPINIOWANIA; 19.05 - 18.06. 2017 r.




Zastawianie chodnikéw przez kierowcdw czesto jest ttumaczone brakiem miejsc do parkowania w
centrum, a takze poza nim, a poruszanie sie po miescie samochodem brakiem alternatywy dla
takowego. Tymczasem okazuje sie ze koszty zmienne poruszania sie prywatnym samochodem po
miescie sa relatywnie niskie, zachecaja do tego relatywnie niskie koszty parkingdw w centrum
(legalnych stref parkowania) oraz znikome prawdopodobieristwo konsekwencji nielegalnego i
niewtasciwego parkowania. Z jednej strony rzeczywiscie, komunikacja zbiorowa we Wroctawiu nie
jestidealna, z drugiej jednak do braku jej sprawnosci przyczynia sie zbyt duza liczba samochodéw na
drogach. Z powodu niskiego poziomu egzekucji prawa wobec kierowcéw parkujacych w sposéb
niedozwolony, ptatne parkingi nie ciesza sie duzym popytem. Kierowcy przyzwyczaili sie, ze
darmowe parkowanie jest ich prawem, a wszelka egzekucja prawa wobec nich jest aktem zamachu
naich wolnosc¢ osobista. Przejscie kilkuset, a nawet kilkudziesieciu metréw od miejsca parkowania
do miejsca docelowego, to nierzadko misja nie do wykonania. Jednak perspektywa ta zmienitaby sie,
gdyby niewtasciwe parkowanie byto egzekwowane z cata stanowczo$cia: abonament parkingowy to
czesto rownowartos¢ 1-2 mandatow za niewtasciwe parkowanie . W miastach Europy Zachodniej czy
w panstw skandynawskich ponadto nierzadka praktyka jest ograniczenie czasu parkowania jednego
kierowcy w jednym miejscu. Dzieki temu wymuszona jest rotacja samochodow.

Dlatego jednym ze sposobdw ograniczenia nielegalnego parkowania jest po prostu bezwzgledne
egzekwowanie prawa o ruchu drogowym wobec kierowcdw. Zmiana musi by¢ systemowa, zwigzana
ze zwiekszeniem naktadéw na straz miejska (wieksza liczbe funkcjonariuszy), a takze dazeniem do
podniesienia prestizu SM jako instytucji - jako przyjaznej obywatelowi, ale stanowczej w
egzekwowaniu prawa. W $lad za tym musi i$¢ jednak wsparcie owej instytucji ze strony wtadz miasta,
m.in. na prawnym, merytorycznym i promocyjnym.

Zaznaczamy, ze w petni zgadzamy sie z diagnoza opisang w
opinii.

Jednak wptyw na Stuzby odpowiedzialne za utrzymanie tadu
wykracza poza zakres opracowania Standardow.

Wroctawskie chodniki, zwtaszcza z centrum, to po prostu porazka. Wiekszos¢ jest z kostki, ktéra jest
po prostu niebezpieczna. Ktadziona byle jak, z dziurami, krzywo. Sama kostka nie jest nawet gtadka a
wrecz z ostrymi wystajacymi krawedziami, co w przypadku nawet niegroznego upadku moze
skonczyc sie tragicznie. Wystarczy, ze kto$ np. zemdleje i uderzy gtowa w taki wystajacy z kostki ostry
rog, lub trafi na niego kolanem. Co wiecej chodniki z kostki sa powazna barierag dla np. wézkéw (w
tym inwalidzkich) czy ludzi o kulach. Osoba, ktdra te kostki wybiera (zapewne po taniosci) powinna
na gotych kolanach po tych chodnikach z kostki sie czotgaé., moze wtedy by zrozumiata jak sa
meczace, niebezpieczne i po prostu niechlujne.

Wytyczne projektowania nawierzchni opisano w rozdziale 2.3.

Wyznaczenie $ciezek rowerowych tak aby nie funkcjonowaty jako chodniki, taczenie ich z jezdnia nie
chodnikami

Wytyczne koordynowania lokalizacji chodnikéw wzgledem
Sciezek rowerowych opisano w rozdziale 2.1..

Tylko debil by wpadt na pomyst wygonienia samochoddéw z przestrzeni miejskiej. Liczycie na
programy unijne i hajs dla zaprzyjaznionych firm bando ztodziei.

Brak wniosku.
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Zabezpieczenie ulic najczesciej i najgesciej uczeszczanych przez pieszych, czyli okolic rynku przed
wjazdem pojazddw. Stosowanie PORZADNYCH | WYTRZYMALYCH stupkdéw blokujacych ruch
pojazddw. Takich jak te: https://www.youtube.com/watch?v=pDOVQhWIqTM

Wytyczne organizacji ruchu pieszego w centrum opisano w
rozdziale 2.1. a tworzenia stref z ograniczeniem ruchu kotowego
w rozdziale 4.1 - 4.3.

Jak pokazuja zdarzenia: zamach ciezaréwka na promenadzie w Nicei, zamach na moscie w Londynie,
Times Square w Nowym Jorku, a nawet w Polsce-sopocki Monciak 2014 r., wykorzystanie pojazdu do
rozjezdzania przechodniéw jest wysoce prawdopodobne. Wroctaw najbardziej jest narazony na
potencjalny atak na ulicy Otawskiej, Swidnickiej, Kuzniczej czyli ulic prowadzacych do rynku. Aby
zapewni¢ bezpieczenstwo pieszym i jednoczesnie pozostawi¢ Wroctaw odpornym miastem na
zamachy, nalezatoby zadbac¢ bardziej o niedopuszczenie pojazdéw do ww ulic. W tym celu jestem za
wytaczeniem z ruchu ulic

Wytyczne organizacji ruchu pieszego w centrum, w tym
zalecenia tworzenia stref bez samochoddw, opisano w rozdziale
2.1.

Zadbac o chodniki np. dla Jerzmanowa strasznie ich brakuje

Wytyczne organizacji ruchu pieszego w obszarach zabudowy
ekstensywnej i na peryferiach opisano w rozdziale 2.1.

Prosze kontynuowac usprawnianie miasta

- likwidacja niepotrzebnych sygnalizacji swietlnych

- udroznianie sygnalizacji (mozliwo$¢ pokonania ulicy w ramach jednego cyklu zielonych $wiatet)
- likwidacja ktadek i tuneli

- usuniecie z chodnikdw parkujacych samochodéw (przede wszystkim parkujacych nielegalnie -
odholowanie; jak i parkujacych obecnie legalnie - zmiana oznakowania, oddzielenie stupkami)

Postulaty wczesniej uwzglednione, opisane w rozdziatach 3.3.
(sygnalizacja), 2.1.i4.4. (wyznaczanie miejsc do parkowania i
ochrona chodnikéw przed parkowaniem).

Przejscie przez kazdg dwujezdniowa droge (z sygnalizacja $wietlng) we Wroctawiu, odbywa sie na 2
razy. Powoduje to dwukrotny wzrost czasu oczekiwania na przejscie. W Warszawie, przejicie np.
przez aleje Wilanowska (2 pasy ruchu + torowisko tramwajowe + pas zieleni) odbywa sie na 1 raz (
zielone $wiatto dla pieszych $wieci sie na wszystkich sygnalizatorach). Czyli jednak mozna tak
ustawi¢ Swiatta by piesi przechodzili cata szerokos¢ drogi na raz.

Postulat zgodny z zatozeniami standardéw i uwzgledniony
wczesniej w rozdziale 3.3.

Przy kazdej ulicy powinny by¢ chodniki, jest duzo nowych osiedli gdzie potozony jest tylko asfalt, a
chodnikdw brak.

Uwzgledniono wczesniej w wytycznych organizacji ruchu
pieszego w obszarach zabudowy i na peryferiach. Standardy
opisano w rozdziale 2.1.
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(1) Uwazam, ze powinno sie takze pamietad o tym, ze zwiekszajac strefy ruchu pieszych trzeba
zadbad takze o miejsca postojowe dla aut i o bezpieczne Sciezki rowerowe a takze o atrakcyjnosé
komunikacji publicznej. (2) Pieszy ma duza wieksza mobilnos¢ i duzo tatwiej jest mu sie poruszaé po
mieScie, wiec taki samochdd, ktéry stoi czeSciowo na chodniku nie jest dla niego jakas wielka bariera
za to zaparkowanie auta we Wroctawiu potrafi by¢ na prawde sporym problemem. Rozumiem, ze
dazymy do zmniejszenia ilosci aut w miescie i ogdlnie ruchu drogowego, powstaty juz Sciezki
rowerowe (ktore sg czesto na drogach a wiekszos¢ rowerzystow niestety nie ma lusterek,
ubezpieczenia ani tez nie kwapi sie do tego aby zwiekszac ostroznosc¢. To raczej kierowcy musza
uwazacd na nich, bo nie przymierzajac, wiekszos¢ z nich to takie "Swiete krowy" na rowerze,
szczegblnie niebezpieczne jest miejsce pod wiaduktem kolejowym przy Arkadach Wroctawskich,
gdzie kierowca wyjezdzajac spod wiaduktu z checia skrecenia w prawo na skrzyzowaniu musi
przeciac droge rowerowa a niestety zdarza sie, ze nagle wypada tam rowerzysta z duza predkoscia i
jest goraco), teraz zajmujemy sie ruchem pieszych i nie sposdb tutaj wymienic kiepskiej, w mojej
ocenie, decyzji o przejéciu naziemnym i catg reszta zwigzana z Przej$ciem Swidnickim. (3) Mozna byto
dodac windy dla niepetnosprawnych i by byto super, uwazam, ze tam gdzie sie da powinno sie
kierowad pieszych w dét. (4) W przypadku komunikacji miejskiej jedynym rozwigzaniem, ktére jest
satysfakcjonujace sg tramwaje i obnizenie kosztéw poruszania sie komunikacjg publiczng, moze
jakies atrakcyjne znizki dla rodzin i dziatajgca w nich klimatyzacja latem. Wiele razy widziatam, jak
wroctawianie pisali na Facebooku, ze nie optaca im sie jezdzi¢ catymi rodzinami komunikacja
publiczna. Uwazam, ze dostep do tramwajéw powinien by¢ z kazdego niemal zakatka miasta.
Podobno Aleja Wielkiej Wyspy ma by¢ bez tramwajéw a to btad, by¢ moze miasto nie przewiduje tam
wielkiego ruchu ale nalezy patrze¢ daleko w przdd, deweloperzy ciagle szukaja nowych powierzchni
pod budynki mieszkalne, kazda dzielnica miasta zyskuje coraz wiecej mieszkafncow i kiedys na
pewno i ta droga stanie w korku a wtedy autobus nie bedzie bardziej atrakcyjny niz wtasne auto.

(1) Opinia zgodna z zatozeniami Standardow.

(2) Opinia niezgodna z zatozeniami Standardéw i wynikami
ankiety, w ktorej wskazano zastawianie chodnikéw jako
najwiekszy problem pieszego we Wroctawiu.

(3) Opinia niezgodna z zatozeniami Standardow. Nie
dopuszczamy tworzenia nowych przej$é podziemnych,
poniewaz jest to rozwigzanie wygodne jedynie dla kierowcdw.
Traci na tym zaréwno pieszy (funkcjonalnos(), jak i wszystkie
funkcje w przestrzeni publicznej (atrakcyjno$é, funkcje
spoteczne).

(4) Opinia zgodna z zatozeniami Standarddw, lecz wykraczajaca
poza zakres ich opracowania.

Bardzo fajny projekt, tylko przydatoby sie wiecej drég rowerowych zeby zwiekszy¢ bezpieczenstwo
pieszego i utatwic zycie rowerzystom oraz rozwdj i usprawnienie komunikacji miejskiej (np.wiecej
buspaséw itp.)

Opinia zgodna z zatozeniami Standardéw. Postulat
wykraczajacy poza zakres opracowania standardéw.

Przejscia podziemne i ktadki sg potrzebne

Brak wniosku.
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We Wroctawiu jest bardzo duzo ulic zchodnikami w naprawde kiepskim stanie, z dziurami,
peknietymi ptytkami, czesto sa to nawet chodniki przy drogach wewnetrznych dojazdowych do
mieszkan w blokach. Bezpieczne przejscie momentami graniczy z cudem. Sg réwniez miejsca, gdzie
chodnik jest tylko po jednej stronie ulicy, w dodatku zastawiony samochodami i ewidentnie brakuje
wtedy chodnika po drugiej stronie ulicy. Zdarza sie, ze samochody wjezdzaja na chodniki tak
gteboko, ze nie ma mozliwosci przejscia z wozkiem dzieciecym. Bo co kazda matka ma wtedy zrobié?
Narazic zycie swoje i dziecka i omijac takie samochody idac jezdnia asfaltowa, gdzie poruszaja sie
inne samochody, czy zawrécié i zrezygnowac z np. péjscia do sklepu? Bo przeciez nie przefrunie nad
tym samochodem. Podobny problem maja osoby poruszajace sie na wézkach inwalidzkich. To tylko
kropla w morzu potrzeb, ale i tak bardzo wazna. Liczymy na DOBRE ZMIANY. POZDRAWIAMY!!!

Brak wniosku.

Wiecej zieleni, wiecej drzew. Bardzo dobrym pomystem jest przeznaczenie co pigtego, a nawet co
czwartego miejsca parkingowego na zielen - w szczegblnosci drzewa.

Postulat zgodny z zatozeniami Standardéw, uwzgledniony w
rozdziatach 2.1.i5.1.

1. W catym miescie sa za wysokie krawezniki, w niektérych miejscach jest to patologia.

2. W catym mie$cie brakuje parkingdw - zwiekszenie ilosci parkingdw podziemnych, nadziemnych a
pozostawienie chodnikéw pieszym.

3. Usuniecie drég rowerowych z drég i przeniesienie ich na chodniki (w catym miescie).

4. Zmodyfikowanie toréw tramwajowych w catym miescie tak aby mogty sie nimi porusza¢ autobusy
(w kazdym miejscu).

5. Zwiekszenie ilosci mostdw, np. z Psiego Pola w strone ul. Starogrobowej/Dtugiej

6. Usuniecie kostki drogowej a nie wylewanie na nig asfaltu i zastgpienie jej asfaltem, w catym
miescie. Mieszkancow nie interesuja aspekty historyczne tych ulic jesli nie moga swobodnie sie po
nich poruszad.

(1) Postulat uwzgledniony wczesniej w rozdziatach 2.3.i2.4.
(2) Postulat wykracza poza zakres opracowania Standardow
(3) Odrzucony - Standardy zalecaja oddzielanie ruchu
rowerowego od pieszego.

(4) Postulat wykracza poza zakres opracowania Standardow.
(5) Postulat wykracza poza zakres opracowania Standardow.
(6) Postulat wykracza poza zakres opracowania standardéw.
Whnioski 2,4,5,6 przekazano do Wydziatu Inzynierii Miejskiej.

Sygnalizacja $wietlna - fakt, ze na bardzo duzej liczbie przej$¢ pieszy musi czekac na zielone $wiatto
dwa lub trzy razy na przejsciu przez jedna droge jest niezwykle irytujacy. Piesi w takich sytuacjach
zazwyczaj tamig przepisy i ostatnie przejscie pokonuja na czerwonym

Postulat zgodny z zatozeniami Standardow i uwzgledniony
wczesniej w rozdziale 3.3.

(1) Zielone $wiatto na sygnalizacji Swietlnej powinno Swiecic sie na tyle dtugo aby spokojnie
(spacerem, nie biegiem) mozna byto przej$¢ na druga strone. Poruszam sie po Starym Miescie
centrum Wroctawia. Osoby starsze, matki z wozkami lub prowadzace mate dzieci nie majg szansy na
bezpieczne przejscie przez jezdnie na zielonym swietle. | podstawowy problem Wroctawia - (2)
szeroko$¢ chodnikdw czesto z zaparkowanymi autami (wiele razy sztam z wézkiem ulicg, poniewaz
zaparkowane auta uniemozliwiaty przejécie chodnikiem) a takze szeroko$¢ wysepek pomiedzy
ulicami, na ktérych piesi stoja i z jednej strony maja pedzace auta i motory a z drugiej tramwaje.

(1) Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegétowo opisany w
rozdziale 3.3..

Zgodnie z prawem, sygnat zielony zezwala na wejscie za
sygnalizator, ale nie oznacza, ze z przejScia nalezy zejs¢ przed
pojawieniem sie sygnatu czerwonego.

(2) Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegétowo opisany w
rozdziatach 2.1.i4.4.
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Jakos$¢ chodnikéw we Wroctawia wota o pomste do nieba. Wystarczy jeden spacer by kompletnie
zedrzed sobie szpilki lub potamad walizke (zdarza mi sie to notorycznie). Nawet nie chce mysled jak
po takich wybojach, nieréwnosciach i przedwojennych kamieniach poruszaja sie wézki. Kolejnym
problemem jest to, ze na wiekszosci chodnikdw po prostu brakuje przejscia, bo stoja na nich
samochody. Generalnie - panuje wielki chaos!

Brak wniosku.

Zasady tworzenia nawierzchni opisano w rozdziale 2.3. a
rozwigzania chronigce chodniki przed parkowaniem w rozdziale
4.4.

zamiast szerokich pasow zieleni szersze chodniki dla pieszych i $ciezki rowerowe, ale nie kosztem
jezdni

Postulat odrzucony. Standardy opisuja, w jaki sposéb
poszczegdlne funkcje zmiesci¢ w pasie drogi (rozdziat 2.1.) z
jakich funkgji i w jaki sposdb rezygnowad, gdy przestrzen na
wszystkie jest niewystarczajaca (rozdziat 2.2). Rezygnacja z
zieleni jest sprzeczna z zatozeniami standardow, poniewaz jej
brak pogarsza jakosc¢ przestrzeni dla pieszych.

(1) Prosze rozwazy¢ budowe wysepek dla pieszych na jezdniach dwupasmowych oraz (2) monitoring
sygnalizacji $wietlnej, szczegdlnie w centrum miasta.

(1) Wytyczne dla tworzenia azyli opisano w rozdziale 3.2.
(2) Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji
$wietlnej opisano w rozdziale 3.3.

Jakos$¢ wroctawskich chodnikdw jest fatalna. Goscitam we Wroctawiu osobe na wézku inwalidzkim,
mieliSmy problemy z dojsciem na rynek. Co z tego, ze po samym rynku mozna poruszac sie
szpilkostrada, jesli dojscie do niej jest katorga. Niestety poza centrum jest jeszcze gorzej. Uwazam, ze
poprawa jakosci chodnikéw powinna by¢ obecnie priorytetem.

Postulat zgodny z zatozeniami Standardéw i uwzgledniony
wczesniej w rozdziale 2.3.

Stworzenie miejsc do parkowania, aby auta nie musiaty stawac na chodnikach.

Postulat wykracza poza zakres Standardéw.

Stworzenie parkingéw dla oséb spoza Wroctawia z daleka od centrum i uruchomienie systemu
sprawnej komunikacji miejskiej z tych parkingéw do centrum.

opinia zgodna z zatozeniami standarddw, ale wykraczajgca poza
zakres ich opracowania

likwidacja przej$é podziemnych jest ZtA, utrudnianie zycia kierowcom tez...jesli ludzie sie maja
przesiagéc¢ na MPK to musi ono DZIAEAC. Dziata¢ w ogdle oraz wedtug rozktadéw...bo teraz to jest
dramat i nawet autem w korkach dociera sie szybciej niz MPK, kpina...

Standardy nie zalecaja tworzenia nowych przej$¢ innych niz w
poziomie terenu oraz uwzgledniaja postulat nielikwidowania
istniejacych ktadek czy przej$¢ podziemnych.

Najpierw zapewniac inne miejsca do parkowania, a potem dopiero zakazywaé parkowania na
chodnikach - kazdy woli porzadny parking niz chodnik przy drodze, ale samochody gdzie$ parkowac
MUSZA - tylko czes¢ mieszkafnicdw moze przestawic sie na komunikacje zbiorowa, poza tym sami
mieszkancy tez gdzies musza parkowad. Jak w kazdej kwestii - najpierw umozliwiac alternatywy, a
potem dopiero egzekwowac przepisy i zaostrzac je. Poza tym wiecej koszy na $mieci.

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1., a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Zyczytbym sobie wiecej zieleni, ktéra moze tworzy¢ zacienione ciggi pieszo-rowerowe co jest
zdecydowanym plusem w trakcie tak pieknych, a zarazem upalnych dni jak dzis.

Uwzgledniono. Wytyczne projektowania zieleni opisano w
rozdziale 5.1.
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1.Uwazam, ze likwidacja przej$cia podziemnego/ktadki nie przynosi korzysci. Koszt w postaci
zbudowania tunelu zostat juz poniesiony, utrzymanie jest stosunkowo tanie, a wrecz likwidacja ich
niostaby koszty. Powinien po prostu by¢ wybdr. Kto chce czeka na $wiattach ale unika schoddéw, a kto
sie $pieszy np. na tramwaj moze pobiec przez przejscie. Taka mozliwo$¢ zostata zlikwidowana np. po
remoncie przej$cia podziemnego. Nie moge podbiec by ztapac uciekajacy tramwaj, co najwyzej
ztamad przepisy i przebiec przez pasy na czerwonym.

2. Ostatnio wiozac siostrzenca w wdzku tramwajem dostrzegtam pewien problem. To ze nie
wszystkie tramwaje i autobusy sa dostosowane do wdzkow dzieciecych czy dla niepetnosprawnych
na wozkach to jedno. Niestety nawet te "niskopodtogowe" wymagaja podniesienia wozka o
kilkadziesiagt centymetréw. Jak osoba jezdzaca na wézku pokona taka odlegto$é. Przystanki powinny
by¢ tak zaprojektowane by réznica wysokosci podtoga i chodnik byta minimalna. To da sie zrobi¢
czego dowodem jest np. metro w Dubaju gdzie miedzy podtoga metra, a peronem zostaje kilka
centymetréw w pionie, a w poziomie obie powierzchnie sg na réwnej wysokosci).

3. Nawierzchnia asfaltowa na $ciezkach rowerowych chodnikach: dodam jeszcze pofatdowanie
niektorych sciezek przez korzenie drzew ktdre rosnac deformuja $ciezke -przyktad $ciezka rowerowa
w parku Andersa.

4. Bardziej niz sam fakt parkowania na chodniku (mieszkam w okolicy gdzie s dos¢ szerokie)
przeszkadza mi fakt, ze kierowcy chcac objechaé stupki blokujace wjazd na chodnik najpierw jada po
trawniku niszczac go (stupki w takich miejscach powinny ochraniac tez trawnik), a potem i tak jada
wzdtuz trawnika pokonujac wzdtuz niego nawet kilkadziesigt metréw szukajac kawatka przestrzeni
do zaparkowania. -ul. Szcze$liwa blisko Ronda Zotnierzy Wykletych. Taki samochéd jadacy po
chodniku zmniejsza u mnie poczucie bezpieczenstwa i przeszkadza bardziej niz juz zaparkowany.

(1) Standardy nie zalecajg tworzenia nowych przej$é innych niz
w poziomie terenu i uwzglednity postulat nielikwidowania
istniejacych ktadek czy przejs¢ podziemnych (rozdziat 3.2).

(2) Postulat w duzej czesci zwigzany jest doborem
odpowiedniego taboru, poniewaz obowigzujace przepisy
uniemozliwiajg tworzenie peronéw przystankow przy drogach
publicznych doktadnie na wysokosci podtog pojazddw
transportu zbiorowego.

(3) Wytyczne projektowania i wykonywania nawierzchni
ciagtych opisano w rozdziale 2.3.

(4) Wytyczne ochrony chodnikéw przed parkowaniem opisano w
rozdziale 4.4.

Uwazam, ze we Wroctawiu jest duzy problem z parkowaniem, (1) kierowcy i kurierzy, dostawcy robia
sobie co tylko zechca. Na mojej ulicy Piwnej jest to duzy problem, kazdy parkuje jak chce. Bardzo
utrudnia mi to ruch, mieszkam w srédmiesciu i czesto poruszam sie pieszo, to naprawde
przeszkadza. (2) Niestety jako$¢ chodnikéw nie jest zadowalajaca, bardzo czesto sg w nich dziury, sa
zrobione z roznych typdw nawierzchni. Mam nadzieje, ze jednak uda nam sie rozwigzad ten problem!

(1) Wytyczne projektowania i wykonywania nawierzchni
ciagtych opisano w rozdziale 2.3.

(2) Wytyczne ochrony chodnikéw przed parkowaniem opisano w
rozdziale 4.4.

Zielen oraz estetyka sg gtéwnymi czynnikami, ktére intensyfikujg czestsze porzucanie przez ludzi
swoich srodkéw transportu na rzecz spaceru.

Opinia zgodna z zatozeniami Standardow. Brak wniosku.

Bylem kierowca dojezdzajacym do Wroctawia przez dtuzszy czas, teraz mieszkam w centrum i
poruszam sie pieszo/rowerem/MPK ale znam potrzeby kierowcow. Jesli miasto chce uniknaé korkéw
nie powinno wytaczac ulic z ruchu - domyslam sie ze wielkie checi sa na zwezenie Kazimierza
Wielkiego, uwazam ze nie jest to dobry pomyst, gdyz réwnolegty cigg komunikacyjny pieszych przez
rynek jest znacznie przyjemniejszy.

Postulat wykracza poza zakres Standardéw i zostat przekazany
jako wniosek do Wydziatu Inzynierii Miejskiej.

Standardy sg zbiorem wytycznych projektowych dla catego
miasta a nie zbiorem indywidualnych projektéw. Kazda sytuacje
podobna do opisanej w uwadze nalezy rozpatrywaé
indywidualnie, uwzgledniajac konkretne uwarunkowania ruchu.
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Nalezy pamietac ze poziom dewastacji zieleni i chodnikéw przez nielegalnie parkujace samochody
moze zostac zredukowany przez budowe parkingdw typu Park&Ride przy petlach
tramwajowych/autobusowych oraz parkingéw pietrowych blizej centrum.

Opinia zgodna z zatozeniami Standardéw. Brak wniosku.

7 - restrykcyjne egzekwowanie zakazu parkowania na chodniku - nie tylko w centrum

Opinia zgodna z zatozeniami standardéw. Wptyw na Stuzby
odpowiedzialne za utrzymanie tadu wykracza jednak poza
zakres opracowania Standardéw.

Zielone $wiatto na przejsciach dla pieszych w bardzo wielu miejscach swieci sie za krotko. W wielu
miejscach sygnalizacja $wietlna jest niepotrzebna, np. na ulicy Krainskiego, zaraz za Halg Targowa.

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.

Ostatnio zastanawiam sie nad znaczeniem istnienia chodnikow na osiedlach, w obszarach
ekstensywnych o niskim natezeniu ruchu. Ulica przy ktérej mieszkam - Jordanowska w czesci na
ktorej istnieje ciag pieszo-jezdny jest bardzo przyjemna dla komunikacji pieszej, rowerowej i
samochodowej oraz dla parkujacych samochodéw.

W momencie kiedy strefa sie koficzy i zaczyna sie chodnik - ogranicza to wszystkim uczestnikom
ruchu mobilno$é. Szeroka droga zmienia sie - chodnik niewygodny bo zastawiony, ulica niewygodna
bo zastawiona. Jest mniej miejsca na mijanie sie zaréwno roweréw, samochoddw jak i pieszych.

Skoro wszyscy(piesi, kierowcy, rowerzysci) chca korzystaé z catej szerokosci drogi (idac, jadac,
parkujac) - to chodnik, wraz z kraweznikiem ograniczajgcym wszystkim swobode - jest dla wszystkich
uciazliwy.

Mam nadzieje, Ze nie zbyt dtugo - pozdrawiam i dziekuje za inicjatywe.
Mitego dnia

Opinia zgodna z zatozeniami Standarddow. Postulat tworzenia
stref wspétdzielonych w obszarach zabudowy ekstensywnej
zostat wczesniej uwzgledniony w zaleceniach opisanych w
rozdziale 2.1.14.1.- 4.2.

Wroctaw to miasto w miare zwarte, co sprzyja ruchowi pieszemu. Niestety obecnie poruszanie sie
pieszo jest utrudniane w kazdy mozliwy sposéb. (1) Przede wszystkim sygnalizacja Swietlna -
podporzadkowana samochodom, w wielu miejscach ja, mtody i zdrowy cztowiek, mam problem zeby
zdazy¢ przej$¢ przed zapaleniem sie czerwonego $wiatta. (2) Kolejna rzecz to chodniki - w wiekszosci
dziurawe, popekane, pozapadane waskie a na dodatek pozastawiane przez samochody. (3) Dlaczego
ostatnio wszystkie drogi rowerowe wydziela sie kosztem chodnika a nie paséw dla aut? (4) Kolejna
rzecz - brak przejs¢ dla pieszych w wielu miejscach. Na wielu skrzyzowaniach sg wyznaczone
przejscia dla pieszych z trzech stron. Jesli kto$ chce przejs¢ akurat z czwartej musi przechodzié 3 razy
zamiast 1. Chyba wszyscy wroctawianie przechodza nagminnie na czerwonym swietle lub w miejscu
niedozwolonym, ale ciezko im sie dziwi¢ skoro czerwone Swiatto $wieci sie praktycznie caty czas.

(1) Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji
$wietlnej opisano w rozdziale 3.3.

(2) Wytyczne projektowania i wykonywania nawierzchni
ciagtych opisano w rozdziale 2.3.

(3) Wytyczne koordynowania lokalizacji chodnikéw wzgledem
$ciezek rowerowych opisano w rozdziale 2.1.

(4) Wytyczne dotyczace sposobu wyznaczania i projektowania
przejsé dla pieszych opisano w rozdziale 3.2.
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(1) Miasto powinno wymagac¢ od developeréw reperacji nawierzchni chodnikéw bezposrednio
przylegajacych do wybudowanejinwestycji - przyktad ul. Poboznego - mamy piekny, nowy budynek i
tuz przed nim fatalny chodnik. Developerzy sa w stanie wzig¢ ten wydatek na siebie, a miasto
powinno wykorzystac taka sposobnosc. (2) Plus oczywiscie oddzielny temat to w przypadku budowy
inwestycji, ktéra nie ma chodnika taczacego osiedle i przystanki komunikacji miejskiej - bezwzgledny
wymaog na developerze, aby zbudowat taki chodnik.

(1) Uwzgledniono.
(2) Uwzgledniono.

W ankiecie brak jest pytan, ktére mogtyby w jakis sposdb zasugerowad, ze zagrozeniem dla
przestrzeni przeznaczonej dla ruchu pieszego moga by¢ osoby poruszajace sie na rowerach, nie
przestrzegajace zasad, przepisow. Lokalizacja, niektdrych stacji roweru miejskiego i stojakow na
rowery ogranicza , czesto bez sensu, zaréwno ilos¢ miejsc parkingowych lub przestrzen przeznaczona
dla pieszych, w sytuacjach, kiedy mozna byto tego unikngé. Uwazam, ze kazda grupa mieszkancéw
ma swoje prawa i nie mozna ogranicza¢ jednych kosztem drugich. Obecnie grupa ewidentnie
uprzywilejowang sa rowerzysci

Wytyczne koordynowania lokalizacji chodnikéw wzgledem
$ciezek rowerowych opisano w rozdziale 2.1.

Obnizanie kraweznikow na przejsciach dla pieszych do zera (tak jak na przejazdach rowerowych). W
tej chwili wystajg one (nawet rzekomo obnizone) na kilka centymetréw powodujac dyskomfort w
poruszaniu sie na przyktad z wézkiem lub walizka na kétkach.

Postulat uwzgledniony wczesniej w rozdziale 2.4.

KOSTKA TYLKO GLADZONA, NIGDY WIECEJ CHROPOWATA

Wytyczne projektowania i wykonywania nawierzchni ciagtych
opisano w rozdziale 2.3.

Najwazniejsze dla pieszego sa:

1. Krétkie (nigdy ponad 60 sekund!) oczekiwanie na zielone $wiatto, a najlepiej brak sygnalizacji
Swietlnej i egzekwowanie ograniczenia predkosci.

2. Zakaz parkowania chodniku.

3. Geste rozmieszczenie przejsé dla pieszych (najwiekszym kuriozum jest odcinek od $w Mikotaja do
mostu Pomorskiego, ale brakuje kilkudziesieciu przejs$¢ liczac tylko te w centrum).

4. Wygodne dojscie do przystankéw - czyli najlepiej bez Swiatet i z obu koficdw przystanku jesli jest
dtugimi znajduje sie pomiedzy jezdniami.

Postulaty uwzglednione wczesniej w rozdziatach: 3.3
(sygnalizacja), 2.1, 4.4 (parkowanie), 2.1 3.2 (przejscia dla
pieszych), 3.1 (przystanki).

Dbatos$¢ o pieszych nie tylko w centrum, ale takze na osiedlach peryferyjnych. Budowa chodnikéw na
ulicach, na ktérych ciagle ich nie ma, sa pobocza lub rowy melioracyjne zamiast chodnikéw.
Likwidacja niepotrzebnych stupéw energetycznych stojacych na chodnikach - skablowanie sieci
energetycznych. Wiecej drzew, takze obok wiat przystankowych. Szpalery drzew na ulicach nowo
projektowanych. Likwidacja parkowania na chodnikach i trawnikach takze na osiedlach oddalonych
od centrum.

Postulaty uwzglednione wczesniej w rozdziatach: 2.1.
(wyznaczanie ciggdéw pieszych), 2.4 (likwidacja przeszkéd), 2.1,
4.4 (parkowanie), 5.1 (zielen), 3.1 (przystanki).

Dodatkowo $ciezki rowerowe w niektérych miejscach powinny by¢ bardziej oddzielone od chodnika
albo inaczej poprowadzone - czesto Sciezka i chodnik co kilkaset metréw przeplataja sie, co zwieksza
prawdopodobienstwo wejscia pieszego na sciezke rowerowa.

Wytyczne koordynowania lokalizacji chodnikéw wzgledem
$ciezek rowerowych opisano w rozdziale 2.1.
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Nalezy wiekszy nacisk potozy¢ na dopracowanie funkcjonowania sygnalizacji $wietlnej i znaczace
wydtuzenie zielonego $wiatta dla pieszych oraz synchronizacje swiatet dla pieszych przy przejéciach
kilkuczesciowych (np. przy peronach przystankowych na srodku ulicy). Obecnie czesto piesisa
zmuszeni przeczekiwac cate cykle sygnalizacji, aby dostac sie na drugg strone ulicy, tylko przez to, ze
sg zatrzymywani na kolejnych czesciach przejscia (od jednej strony do przystanku, przejscie miedzy
przystankami i od przystanku na druga strone). Przyktadem moze by¢ chocby skrzyzowanie
Nowowiejska - Jednosci Narodowej, chod takich miejsc jest w mie$cie duzo, duzo wiecej.

Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegbtowo opisany w
rozdziale 3.3.

Zgodnie z prawem, sygnat zielony zezwala na wejscie za
sygnalizator, ale nie oznacza, ze z przejscia nalezy zejs¢ przed
pojawieniem sie sygnatu czerwonego.

Na Gaju wielkim problemem jest olbrzymia ilo$¢ samochoddw, ktére parkuja w niedozwolonych
miejscach, niszczac trawniki i ograniczajac chodniki dla pieszych.

Wytyczne wyznaczania miejsc postojowych oraz sposobdéw
ochrony chodnikéw przed parkowaniem opisano w rozdziatach
2.1i4.4.

1. O pieszych nalezy dbac nie tylko w Centrum, ale takze na osiedlach mieszkaniowych. Egzekwowac
prawidtowe parkowanie i wprowadzac optaty. Wyznaczad strefy bez samochodu lub ograniczonym
ruchem w centrach osiedli.

2. Uwzglednianie potrzeb pieszych takze przy przebudowie waznych arterii. W miescie, po
wybudowaniu obwodnic nie ma potrzeby by samochody miaty taki priorytet nawet na Legnickiej, a
juz na pewno Wyszynskiego.

3. Ludzie beda chodzié pieszo przede wszystkim jesli urbanistyka bedzie temu sprzyjaé, Nikt pieszo
nie przyjdzie z osiedla oddalonego o kilka kilometréw. Nikt nie bedzie chodzit, jesli osiedla s3
grodzone i nie ma na nich nic oprécz mieszkan.

Pozdrawiam.

(1) Wytyczne wyznaczania i projektowania stref z ograniczonym
dostepem dla samochodéw opisano w rozdziatach 2.1,4.1i4.2.
(2) Uwzglednione wczesniej - jest to jedno z podstawowych
zatozen Standardéw.

(3) Uwzgledniono.

(1) Pytanie 2 zawiera btad logiczny - niejasno sformutowane
(2) Pytanie 8 - sugeruje odpowiedz - co jest niedopuszczalne w ankiecie

(1) Nie znaleziono btedu logicznego: dany obiekt moze tak
zostad usytuowany, ze jego zasadnicza cze$¢ bedzie
umieszczona na chodniku, ale mniejsza bedzie ingerowac w
skrajnie strefy ruchu kotowego.

(2) Pytanie zostato skonstruowane tak, by ankietowany zdawat
sobie sprawe zaréwno z pozytywnych, jak i negatywnych
skutkéw stosowania wymienionych nawierzchni.

Bezpieczenistwo pieszych na przejsciach:

1. w rejonach szkét i przedszkoli - pasy pomalowane w kolorach biato-czerwonych; w miejscach
duzego natezenia ruchu - przejsScie podwyzszone (wymuszajgce zmniejszenie predkosci samochodu);
2. na skrzyzowaniach, gdzie stosowane jest Swiatto warunkowe dla samochoddw - ustawienie go w
taki sposdb, by nie kolidowato ze Swiattem zielonym dla pieszych.

Pozdrawiam

Uwzgledniono. Wytyczne projektowania przestrzeni dla
pieszych we wspomnianych strefach opisano rozdziale 4.2.
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(1) Pytanie nr 2 jest nieprawidtowo sformutowane - skoro co$ stoi na chodniku, to dlaczego ma
powodowad zwezenie ulicy? Powoduje tylko zwezenie przestrzeni dla pieszych, skoro stoi na
chodniku, a nie na ulicy.

(2) Pytanie nr 8 jest sformutowane w sposob tendencyjny, sugeruje od razu, ktére nawierzchnie sa
mniej "korzystne". Przy czym mija sie z prawdg - niby dlaczego na asfalcie nie mozna odrdznié tras
rowerowych i jezdni? itd.

(1) Nie znaleziono btedu logicznego: dany obiekt moze tak
zostad usytuowany, ze jego zasadnicza cze$¢ bedzie
umieszczona na chodniku, ale mniejsza bedzie ingerowac w
strefe ruchu kotowego.

(2) Pytanie zostato skonstruowane tak, by ankietowany zdawat
sobie sprawe zaréwno z pozytywnych, jak i negatywnych
skutkdw stosowania wymienionych nawierzchni.

Na skrzyzowaniach z sygnalizacja, na ktérych znajduja sie przyciski dla pieszych, czas oczekiwania
na $wiatto zielone mimo wciéniecia przycisku jest zbyt dtugi. Moze sprawiac to wrazenie, ze
wcisniecie przycisku jest ignorowane przez program sterujacy sygnalizacja.

Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegdtowo opisany w
rozdziale 3.3.

Budowa chodnikéw w miejscach wydeptanych przejs$é.
Zebranie informacji od mieszkancow gdzie chodniki sg potrzebne i sukcesywna realizacji.

Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegbtowo opisany w
rozdziale 2.1.

(1) Konieczne dtuzsze cykle $wietlne dla pieszych! (2) Nie likwidowac tuneli podziemnych, co
najwyzej uzupetniac w ich okolicach przejScia naziemne. (3) Nie zamyka¢ juz kolejnych ulic dla
samochodéw w centrum, a innymi srodkami np. odpowiednia inzynieria tworzy¢ ulice
wspdtdzielone z pierwszenstwem dla pieszych.

(1) Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji
$wietlnej opisano w rozdziale 3.3.

(2) Postulat wczesniej uwzgledniony w rozdziale 3.2.

(3) Wytyczne wyznaczania i projektowania stref z ograniczonym
dostepem dla samochodéw w centrum opisano w rozdziatach
2.1,4.1i4.2.

zagonic straz miejska do karania za nieprawidtowe parkowanie. Tworzenie nowych ograniczen
prawnych nic nie pomoze, jak obecne nie sg przestrzegane

Choc stuszny, to nacisk na Stuzby odpowiedzialne za utrzymanie
tadu wykracza poza zakres opracowania Standardow.

Zapraszam na ulice Krynicka, gdzie poziom zawtaszczenia chodnikéw przez samochody siegnat
absurdu. Sa takie miejsca na tej ulicy gdzie pieszy nie moze przejs¢ chodnikiem (bo jest catkowicie
zastawiony) wiec musi i$¢ droga dla samochoddw, ktére trabia. Zdewastowane trawniki, z ktérych
kierowcy sobie robia dziki parking wotajg o pomste do nieba. Cato$¢ odbija sie nie tylko na estetyce,
ale przede wszystkim na bezpieczeristwu, na Krynickiej jest punkt przedszkolny, zaraz obok na
Bardzkiej jest przedszkole a w okolicy Jabtecznej jest duza szkota. Waskie chodniki zastawione przez
auta nie pomagajg ani rodzicom ani osobom niepetnosprawnym, bardzo prosze o interwencje w tej
sprawie.

Wytyczne wyznaczania miejsc postojowych oraz sposobdéw
ochrony chodnikéw przed parkowaniem opisano w rozdziatach
2.1i4.4.

Whniosek przekazany do Strazy Miejskiej.

Jesli budowane sa $ciezki rowerowe - oprdcz wyraznego oznaczenia - niech biegna one na zewnatrz
chodnika (strefa dla pieszego wewnatrz chodnika a nie przy jezdni!). Dziekuje

Postulat wczesniej uwzgledniony w rozdziale 2.1.

Stworzy¢ dodatkowe, bezptatne miejsca parkingowe, by auta mogty parkowac poza chodnikiem, nie
zastaniajac skrzyzowan i przejs¢ dla pieszych. Np. parkingi pietrowe, parkingi a nad nimi np. place
zabaw, miejsca wypoczynku.

Wyznaczanie lokalizacji parkingéw wielopoziomowych
wykracza poza zakres opracowania Standardow.
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Dostepne w petni dla osdb poruszajacych sie na wozkach przejscie przy Galerii Dominikariskie;j.
Dotychczas niestety jedynym rozwigzaniem jest poruszanie sie Srodkiem ulicy, $ciezka rowerowa.
Nie trzeba chyba pisac Ze jest to bardzo niebezpieczne !

Wytyczne projektowania bez barier opisano w rozdziale 2.4.

Wedtug badan Politechniki stosowanie azylu dla pieszych na przejsciu przez jezdnie nie powoduje
redukcji predkosci pojazdéw. Dopiero potaczenie azylu z wyniesieniem przejscia lub z dodaniem
progu przed przej$ciem owocuje redukcja predkosci. Zatem jako zalecane do stosowania sa
wytacznie azyle w potaczeniu z wyniesieniem przejscia lub z progiem. Azyle powinny by¢
lokalizowane na ulicach wielopasowych (co najmniej 2 pasy w jednym kierunku). Na ulicach
dwupasowych (w obu kierunkach tacznie) nie sg rozwigzaniami zwiekszajacymi bezpieczeristwo
pieszych. Kierowcy widzac podziat przejécia pomiedzy poszczegdlne jezdnie nie redukuja predkosci i
nie ustepuja pierwszenstwa pieszym. Efektywniejsze i bezpieczniejsze jest stosowanie innych
rozwigzan, jak wyniesienie przejécia, progi przed przejsciem itp.

Uwzgledniono w rozdziale 3.2. poprzez zalecenie o stosowaniu
azyli w potaczeniu z innymi formami uspokojenia ruchu.

Chciatbym, by byto mniej parkowania na chodnikach. Parkowanie na chodniku przeszkadza
wroctawianom.

Postulat wczesniej uwzgledniony w rozdziale 2.1.

Uwazam ze przejscia podziemne s dobrym rozwigzaniem jednak powinny by¢ dostosowane dla
0s6b z wozkami lub na wézkach (winda, podjazdy) i przed oddaniem do uzytku przetestowane aby
jedyny podjazd nie byt 20 metrowy i pod katem 45 st. tak jak ma to miejsce np. na przejsciu od
strony rynku do galerii dominikanskiej - wejscie tam z wozkiem graniczy z cudem ;( dobrze ze jest
dalej zwykle przejscie jednak brak jest informacji ze tu wozkiem nie przejdziemy Oraz aby podjazdy
byty dostosowane do réznych rozstawdw kot (dzieciece wozki sg bardzo rézne)

Standardy nie zalecajg tworzenia nowych przej$¢ innych niz w
poziomie terenu oraz uwzgledniaja postulat nielikwidowania
istniejacych ktadek czy przej$¢ podziemnych.

Wprowadzenie ukos$nych przej$¢ dla pieszych. Sa skrzyzowania, gdzie zielone $wiatto dla pieszych
jest wtaczone na raz na 2 prostopadtych przejsciach dla pieszych, lecz czas jest zbyt krotki aby
przejs¢ 1 przejscie a potem skreci¢ 0 90 stopni na drugie. Wiekszo$¢ oséb i tak $cina po ukosie.

Postulat wczesniej uwzgledniony w rozdziale 3.2.

Wynoszenie przejsc dla pieszych na poziom chodnika, stanowityby jednocze$nie progi zwalniajace
dla samochoddw, zwezanie ulic mostéw, zwiekszenie liczby stref z ograniczeniem do 30km//h,
zwiekszenie liczby skrzyzowan réwnorzednych...

Postulat wczesniej uwzgledniony w rozdziale 3.2.

POSTULAT: nie nalezy stosowa¢ krzywej kostki na wroctawskich ulicach, a jesli jest gdzies$ krzywa -
nalezy jg wyszlifowac

Zasady projektowania nawierzchni opisane sg w rozdziale 2.3.

trzeba chronic chodniki przed zastawianiem przez samochody, na Zachodzie tak nie ma, jak u nas

Postulat wczesniej uwzgledniony w rozdziatach2.1.i4.4.

Potrzebne s3 kolejne przejscia dla pieszych zwtaszcza w centrum miasta

Wytyczne lokowania i projektowania przej$¢ dla pieszych
opisano w rozdziale 3.2..

uwazam, ze w wielu miejscach na chodnikach powinny pojawic sie stupki ktére zakaza nielegalnego
parkowania

Postulat wczesniej uwzgledniony w rozdziale 4.4.
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Dam jezdze autem po miescie, tylko dlatego, ze chodzenie po nim + komunikacja miejska jest na
zenujaco niskim poziomie. Jedyne rozwigzanie to oddanie przestrzeni zajmowanej przez auta na
lepsza infrastrukture piesza i dla komunikacji zbiorowe;j.

Opinia zgodna z zatozeniami Standardow, ale wykraczajaca
poza zakres ich opracowania.

Nalezy zapewniac i dbad o nieparkowanie aut na chodnikach ale nie poprzez karanie parkujacych na
chodnikach czy stawianie znakéw zakazu ale poprzez zwiekszenie ilosci miejsc parkingowych dla
aut. Zamiast kolejnej galerii czy biurowca mozna warto wybudowaé parking wielokondygnacyjny

Postulat wykracza poza zakres opracowania Standardow.

Zdecydowanie urzednicy powinni zajac¢ sie nielegalnym parkowaniem na chodnikach. Straz miejska
obecnie tego nie kontroluje!

Nacisk na Stuzby odpowiedzialne za utrzymanie tadu wykracza
poza zakres opracowania Standardow.

Super sa zacienione chodniki. tazenie w lecie po asfaltowym chodniku, obok ruchliwej drogi (np.
Kazimierza Wielkiego, w okolicy biblioteki) powoduje, Ze trzeba po takim spacerze wzigé prysznic.

Brak wniosku.

Budowa nowych przejs$¢ podziemnych do przystankéw komunikacji miejskiej na wyspach w
rejonach zageszczonego ruchu np. Armii Krajowe] / Bardzka. Sprzatanie juz istniejacych przej$é
podziemnych i wystawianie mandatéw za zanieczyszczanie odchodami tych przejs¢. Budowa zatok
do parkowania w zamian za czeste i regularne karanie za zte parkowanie.

Pilnowanie, zeby deweloperzy budowali drogi piesze we wszystkich kierunkach od nowych osiedli
do systemu miejskiego.

Standardy nie zalecajg tworzenia nowych przej$é innych niz w
poziomie terenu oraz uwzgledniaja postulat nielikwidowania
istniejacych ktadek czy przej$¢ podziemnych.

Wskazéwke o lokalizacji nowych przejsé przekazano do
Wydziatu Inzynierii Miejskiej.

Wielki plus dla Was, nie ustawajcie w dziataniu dla dobra mojego ukochanego Wroctawia!

Dzigkujemy.

Proponuje likwidacje przejs¢ dla pieszych, wéwczas zgodnie z prawem bedzie mozna przechodzié
przez ulice wszedzie.

Wytyczne lokowania i projektowania przej$¢ dla pieszych
opisano w rozdziale 3.2.

Nalezy zaja¢ sie tematem zastawiania chodnikow przez parkujgce samochody.

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Dzien dobry!
Mieszkam na Maslicach i na moim osiedlu nie ma jakichkolwiek standardéw przyjaznych pieszym.
Chodniki sg zdewastowane, niektdre nie remontowane od 20-30 lat!

Whniosek przekazano do Wydziatu Inzynierii Miejskiej

Chciatbym jedynie raz jeszcze podkresli¢ problem zwigzany z parkowaniem. Aktualnie parkowanie
niezgodne z przepisami w praktyce jest na porzadku dziennym, w zdecydowanej wiekszos$ci nie
pociaga za sobg zadnych konsekwencji dla kierowcdw, co niestety sprawia, ze granica absurdéw
jakich moze siegnad jest caty czas przesuwana.

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Podobaja mi sie wszelkie zapisy zwigzane ze zwiekszeniem obecnosci zieleni. Moze z czasem uda sie
systematycznie i iteracyjnie budowac wroctawska siec zieleni i dobrze by byto gdyby wszelkie
przebudowy ciagdw pieszych / pieszo-rowerowych pod zgodnos¢ ze standardami pieszymi
uwzgledniaty w jak najszerszym stopniu zatozenia sieci zieleni miejskiej :)

Brak wniosku.
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Sa jeszcze obszary we Wroctawiu, w ktérych chodnikéw sie nie uswiadczy lub sg one potozone tylko
fragmentami, np. Lipa Piotrowska, Swiniary (dotyczy to zaréwno gtéwnej ulicy- Petczyriskiej, jaki
matych uliczek osiedlowych).

W centrum miasta sg skrzyzowania, ktérych przejscie zajmuje pieszemu kilka minut (nie ma
synchronizacji, na kazdym przejsciu trzeba poczekaé prawie caty cykl).

Bardzo waskie (czyli niebezpieczne) wysepki na skrzyzowaniach, np. Rézyckiego od strony
przedszkola w kierunku parku i pizzerii (ciezko jest tam zmie$cié sie grupie dzieciakdw ze
szkoty/przedszkola, a ja akurat czesto chodze z klasg na spacery do Parku Szczytnickiego).

Whniosek przekazano do Wydziatu Inzynierii Miejskiej

Samochody parkuja WSZEDZIE, chciatbym podkreslic to, ze jest to ogromny problem. Nie trzeba
wprowadzac ostrzejszych przepisow - nalezy tylko i az egzekwowac istniejace przepisy, czego
obecnie we Wroctawiu sie nie robi (wystarczy popatrze¢ na dzikie parkingi w okolicach skytower i
samochody rozjezdzajgce tam chodniki)

Ponadto BARDZO BRAKUJE dtuzszych czaséw zielonego dla pieszych, a zwtaszcza takiej
synchronizacji $wiatet, zeby mozna byto przej$¢ ulice za jednym razem, obecnie w wielu miejscach
czas zielonego dla pieszych i/lub synchronizacja to kpina (np: armii krajowej przy sklepie kaufland,
skrzyzowanie kamienna/hubska, gwiazdzista/szczesliwa i wiele innych miejsc)

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1., a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.
Whniosek przekazano do Wydziatu Inzynierii Miejskiej.

Chciatbym by przej$cia podziemne na placu dominikanskim zostaty w niezmienionej formie

Standardy nie zalecaja tworzenia nowych przej$¢ innych niz w
poziomie terenu oraz uwzgledniaja postulat nielikwidowania
istniejacych ktadek czy przej$¢ podziemnych.

Bardziej uciazliwe, niz zastawianie chodnikéw samochodami, s ogrédki gastronomiczne. Ich ilo$¢
oraz wielko$¢ utrudnia przejscie piesze, badz przejazd rowerem (polecam zobaczy¢ np. ogrédki na
ulicy Garbary).

Rownolegle powinna byc¢ rozwijana komunikacja miejska i rowerowa - nawet najpiekniejsza strefa
piesza nie skusi uzytkownikéw bez odpowiedniego skomunikowania jej z miastem. Chyba ze
tworzymy miasto dla turystow.

Pozdrawiam

Wytyczne wyznaczania ciggéw pieszych oraz ich relacji z
funkcjami (NK) - pozakomunikacyjnymi, oméwiono w rozdziale
2.1.

Najwazniejsze jest tworzenie nowych potaczen pieszych (np. przej$é dla pieszych w nowych
miejscach), zeby mozna byto szybciej pokonywaé miasto jako pieszy.

Wytyczne wyznaczania ciggéw pieszych oméwiono w rozdziale
2.1.

Wyrazne rozdzielenie chodnika od $ciezki rowerowej, aby rowerzysci nie wjezdzali na pieszych

Wytyczne koordynowania lokalizacji chodnikéw wzgledem
$ciezek rowerowych opisano w rozdziale 2.1.

WIECEJ ZIELENI W MIESCIE

Opinia zgodna z zatozeniami Standardow.

Wiecej pieniedzy na straz miejska celem umozliwienia skutecznego egzekwowania prawidtowego
parkowania. Zastawione chodniki to plaga!

Nacisk na Stuzby odpowiedzialne za utrzymanie tadu wykracza
poza zakres opracowania Standardow.
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Likwidacja zastawiania chodnikéw powinna is¢ w parze ze zwezaniem ulic, szczegdlnie jest to do
zrobienia w dzielnicach kamienicznych, gdzie wystarczy stupkami wymusi¢ parkowanie réwnolegte,
posadzi¢ drzewa wzdtuz stupkéw i zwezié pasy drogowe do minimalnej szerokosci, zeby nawet
miniecie sie dwdch $mieciarek odbywato sie na otarcie lusterek (no bo kiedy w rzeczywistosci ma
miejsce taki wtasnie manewr? niezwykta to rzadkos$¢)

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Przede wszystkim nalezy zadbad o sygnalizacje. Jestes strasznie nie przyjazna dla pieszych: krétki
czas na przejscie, dzielenie jednego przejscia na trzy Swiatta i podczas jak sie przechodzi jedno to
trzecie juz sie przetacza na czerwone! Mtodzi jeszcze przebiegng na czerwonym ale starsze osoby to
pol dnia spedza na Swiattach. Przyktady takich skrzyzowan to pl. Orlat lwowskich i przy starym
dworcu autobusowym. Likwidacja Swiatet na mato uczeszczanych przejsciach. Stosowanie wiekszej
ilosci przyciskdw na przejsciach dla pieszych, ktdre przyspiesza wtaczenie zielonego $wiatta a nie jak
np na bujwida koto kredki i otdwka najpierw przejada samochody a potem przejda piesi. Zostawcie
juz to centrum. To na dalszych terenach trzeba naprawiad sygnalizacje

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.

Moze po prostu nic.

Odrzucono.

Projektujmy rozwiazania tak, aby zaden uzytkownik ruchu nie byt uprzywilejowany ale kazdy czut sie
tak samo szanowany i niedyskryminowany - piesi, rowerzysci i kierowcy.

Jesli planujecie zabieraé miejsca postojowe nie dajac kierowcom nic w zamian, moga wtasnie
powstawac te niechciane sytuacje jak parkowanie w miejscach niedozwolonych i waskich
chodnikach. Jesli chce sie zabrac¢ miejsca postojowe trzeba by pomysleé o miejskim parkingu
pietrowym i zwiekszeniu czestotliwosci komunikacji miejskiej, szczegdlnie w tak zapomnianej czesci
miasta jak Pétnoc.

Opinia zgodna z zatozeniami Standardéw, ale cze$ciowo
wykraczajaca poza zakres ich opracowania.

najwazniejsze jest zbalansowanie i optymalizacja stref pieszych, rowerowych i samochodowych.
Rozsadne, przemyslane planowanie i realizacji inwestycji miejskich.

Opinia zgodna z zatozeniami Standardow.

Czestokro¢ zielone $wiatto dla pieszych Swieci sie za krétko.

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.

Wyeliminowad sygnalizacje Swietlna na skrzyzowaniach, gdzie tylko utrudnia ona ptynny ruch

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.

Wiecej zieleni, ronda mozna super zagospodarowac i zrobi¢ z nich ogrédki gdzie pieszy moze usigséi
w zieleni sobie posiedzie¢, przyktadem jest duze rondo na powstancow $laskich :)

Wytyczne projektowania zieleni opisano w rozdziale 5.1.

Polecam przyjrzenie sie rozwigzaniom stosowanym w Barcelonie

Autorzy tworzyli Standardy dla Wroctawia, rozpatrujac
rozwigzania stosowane w réznych miastach.

W niektorych czesciach miasta, szczegélnie tych oddalonych od centrum, chodnikéw brakuje.
Nalezatoby na poczatku zadbaé o podstawowa infrastrukture.

Standardy maja obowiagzywac na terenie catego Wroctawia.

Nawierzchnia powinna zaleze¢ takze od lokalizacji chodnika - chodniki w cze$ciach historycznych
miasta powinny mie¢ nawierzchnie z ptyt, natomiast poza nig nawierzchnie asfaltowa

Czesciowo uwzgledniono. Wytyczne projektowania nawierzchni
opisano w rozdziale 2.3.
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W Niemczech sa strefy parkowania i bardzo pilnowanie przez policje .Za pieniadze z mandatéw
miasto inwestuje .dlaczego u nas nie polecacie strazy pilnowac tego u tylko pilnujg w rynku? Tam
pilnuje sie wszedzie i wyciaga sie pienigdze z tego gdzie mozna i potem sg pieniagdze na inwestycje .
Dlaczego u nas parkuje sie auta na wale przeciwpowodziowym przy moscie Milenijnym ? | auta po
nim jezdza, tu powinny by¢ juz mandaty i pienigdze dla miasta, dlaczego nikt nie pilnuje przy
obwodnicy wyrzucania $mieci przez dziatkowcw tez bytyby pienigdze dla miasta czy nad Odra,
pozostawiane chodniki przez auta jesli straz pilnuje to tylko rynku a dalej juz nie ...ile Niemcy z tego
by pieniedzy Sciggneli i oni tak chodza i wypisuja mandaty np kilka razy dziennie w takich miejscach
nie tak jak u nas raz na miesiac,,, stare auta nie majg prawa wjezdzaé do centrum bo zaraz policja
zabiera na laweta na parking i pienigdze ide do miasta ...Polska jednak jest bogatym narodem ...

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Fizyczne wydzielanie ciagdw pieszych stupkami i innymi srodkami.

Metody regulowania sposobu parkowania i ochrony chodnikéw
opisano w rozdziale 4.4.

Wroctaw jest miastem w ktérym promuje sie za wszelka cene rowerzystéw. Miasto powinno zabroni¢
rowerzystom poruszania sie po chodnikach gdyz nie przestrzegajg oni przepiséw, nie zachowuja
nalezytej ostroznosci i doprowadzajg do wypadkdw. Dopdki chodniki nie beda przeznaczone
wytacznie dla pieszych dopéty piesi nie bedg mogli czué sie bezpiecznie i komfortowo we
Wroctawiu.

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a metody regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

jest ok

Jezeli jest to ocena opracowania, to dziekujemy.
Jezeli jest to ocena sytuacji, to mimo iz wiele sie robi, do takiego
stwierdzenia jeszcze nam troche brakuje.

Donice z roslinnoscig zamiast stupkdéw.

Wytyczne projektowania zieleni opisano w rozdziale 5.1.

Na terenie miasta wszystkie ulice powinny mie¢ dwustronnie chodniki i drogi rowerowe, tak aby
dato sie bezpiecznie przedostac pieszo/rowerowo np z Lipy Piotrowkiej do rynku, kosztem
ogrodkow, wystaw, terenu muzedw, czy parkingdw. Duza ilos¢ Park &Ride i zwiekszenie obszaru
zasiegu komunikacji miejskiej.

Nie zawsze jest to mozliwe. Standardy okre$laja wytyczne
wyznaczania ciggdw pieszych. Te zostaty przedstawione w
rozdziale 2.1.

Polecam ksigzke "Walka o ulice. Jak odzyskaé miasto dla ludzi " Janette Sadik-Khan, pani komisarz
ds. transportu w Nowym Jorku, ktéra w latach 2007-2013 przeprowadzita tam urbanistyczna
rewolucje. Jej najwazniejsze i najodwazniejsze projekty to oddanie pieszym ogromnych przestrzeni
wcze$niej zajmowanych przez ruch samochodowy, budowa setek kilometréw drég dla roweréw,
uruchomienie szybkich linii autobusowych SBS i roweru publicznego.

Brak wniosku.

Wykazcie, prosze, ze te standardy nie sg dla picu i rozprawcie sie z nielegalnym parkowaniem,
ustawcie sygnalizacje tak, zeby nie trzeba byto biegac (co jest niezgodne z prawem) i zlikwidujcie
przejscia podziemne np. na Dominikanskiej.

Wdrozenie Standarddw jest zadaniem Urzedu Miejskiego
Wroctawia. Monitorowanie ich wdrozenia jest zadaniem
mieszkancow.
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Aktualnie rowerzysci sg przez miejskich urzednikdw stawiani przed pieszymi. Rowerzysci jezdza po
chodnikach. Rozjezdzaja pieszych z dzie¢mi. Uwazaja, Ze nie musza sie zatrzymywac na pasach i
czerwonym $wietle. Majg znacznie szersze pasy dla siebie niz piesi. Piesi musz3 sie cisnaé na
waskim, metrowym pasie, a rowerzysci maja 2 metry. Jak ja mam z dzieckiem w wézku przejechaé
po metrowym, dziurawym chodniku ? Obok jest piekna $ciezka rowerowa, ale wjechac na $ciezke
rowerowa nie moge, bo mnie rozjada. Tych dziur w chodnikach nie zrobity samochody. To Urzad
miejski bierze takich wykonawcdw, ktdrzy robia chodniki byle jak. Po 6 miesigcach juz robig sie
dziury, a kase z naszych podatkdw ktos takiemu "wykonawcy" dat i stracit, bo jako$ nie reklamuje
sie tego i dziura juz pozostaje. To niegospodarnos¢. Dlaczego na $ciezkach rowerowych jest niski
zjazd na jezdnie, a na chodnikach dla pieszych nie ma ? Jak ja mam bezpiecznie zjechac wézkiem
dzieciecym ? Wroctaw jest dla rowerzystéw, ale juz nie dla pieszych.

Wytyczne koordynowania lokalizacji chodnikéw wzgledem
$ciezek rowerowych opisano w rozdziale 2.1.

Wykazcie, prosze, ze te standardy nie sg dla picu i rozprawcie sie z nielegalnym parkowaniem,
ustawcie sygnalizacje tak, zeby nie trzeba byto biegac (co jest niezgodne z prawem) i zlikwidujcie
przejscia podziemne np. na Dominikanskiej.

Wdrozenie Standardéw jest zadaniem Urzedu Miejskiego
Wroctawia. Monitorowanie ich wdrozenia jest zadaniem
mieszkancow.

Zdecydowanie Wroctaw powinien postawi¢ na zieler (drzewa ( nie tylko lisciaste), krzewy, kwiaty,
trawy ozdobne. Uwazam, ze Ratusz powinien zobligowac¢ wspdlnoty mieszkaniowe aby zadbaty o
teraz przed "starszymi blokami (moze nawet wspédtpracowaty z architektami zieleni).

Uwzgledniono. Wytyczne projektowania zieleni opisano w
rozdziale 5.1.

Usuna¢ kostke brukowa. Dla oséb z dysfunkcja ruchu juz to jest bariera. Prosze sprébowaé
samodzielnie przejechad po takiej nawierzchni wézkiem inwalidzkim. Urzednicy, nim cos
zaproponuja, powinni sprawdzi¢ swoje pomysty na wézkach, o kulach, Zadbac o standard , jakos¢ i
bezpieczenstwo poza Scistym centrum. Osiedla czekaja na remonty chodnikéw i ich budowe.

Wytyczne projektowania bez barier opisano w rozdziale 2.4.

Za mato zostat poruszony temat rowerzystoéw jako odrebnej grupy podrézujacej po miescie.

Standardy sa dokumentem opisujacym przestrzeri dla pieszych.
Rowerzysci zostali wzieci pod uwage o ile mieli wptyw na te
przestrzen.

Doceniam wysitek wtozony w planowanie, jednak olbrzymim postepem bytoby egzekwowanie

juz istniejacych przepiséw, zwtaszcza dotyczacych parkowania samochodéw, zwtaszcza tam, gdzie
znak mowi "pod grozba odholowania pojazdu". Stawiajac te znaki (s bardzo powszechne i réwnie
powszechnie sg ignorowane) i nie rozliczajgc kierowcdw z ich przestrzegania, stuzby miejskie
zachowuija sie niepowaznie i zachecaja do tamania prawa. Oczywistym skutkiem ubocznym jest
wzrost ruchu samochodowego, a takze spadek dochodéw miasta (z biletéw parkingowych i
komunikacji miejskiej oraz mandatéw). Powoduje to réwniez degradacje chodnikéw (tamanie ptyt,
zapadanie sie nawierzchni, $lady oleju) i zamiane trawnikéw w klepiska, ktore pdzniej trzeba
rewitalizowac z podatkéw mieszkancéw.

Nacisk na Stuzby odpowiedzialne za utrzymanie tadu wykracza
poza zakres opracowania Standardow.
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Uwazam, Ze miasto powinno wyznaczac¢ standardy i minimum wyposazenia ulic w elementy takie
jak zielen, tawki, miejsca parkingowe, stojaki dla rowerdw, drogi dla roweréw. Bardzo wazne jest,
zeby przestrzenie ulic byty dopasowane do typdw zabudowy, tzn. inaczej powinny wygladac ulice na
$rédmiesciu, inaczej w centrum a jeszcze inaczej moga by¢ ksztattowane na pozostatych osiedlach.
Warto zagladnac do Katowic, gdzie bardzo porzadnie zrealizowano polityke przestrzeni ulic
przyjaznych pieszym.

Opinia jest zgodna z podstawowym zatozeniem Standardow.

(1) Prosze o zakaz stosowania nieoszlifowanej kostki na chodnikach

(2) Prosze o dtuzsze zielone na przejsciach dla pieszych oraz o stosowanie zielonego na przejsciu
przez cate skrzyzowanie.

(3) Prosze réwniez o niskopodtogowe tramwaje i wyzsze perony na przystankach.

(4) Prosze o wyniesione przejscia dla pieszych na drogach w strefach 30 km/h

(1) Zgodny z wytycznymi projektowania nawierzchni opisanymi
w rozdziale 2.3.

(2) Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji
$wietlnej opisano w rozdziale 3.3.

(3) Postulat zgodny z zatozeniami Standardéw, ale wykraczajacy
poza zakres ich opracowania.

(4) Postulat uwzgledniony wcze$niej, opisany w rozdziale 3.2.

(1) Oprécz ruchu pieszych miasto przede wszystkim powinno zapewnic priorytet komunikacji
zbiorowej - tramwaje nie powinny oczekiwac na skrzyzowaniach na zmiane $wiatet tylko od razu
przejezdzad.

(2) Drugim elementem jest wytaczenie czesci Swiatet, ewentualne uruchomienie ich tylko gdy
przyjezdza tramwaj - np gdy wytaczono $wiatta przy moscie pomorskim/odrzanskiej ruch pieszych
zdecydowanie sie usprawnit, dodatkowy prég zwalniajacy réwniez poprawitby bezpieczenstwo
pieszych.

(3) Warto tez w Scistym starym miescie wytaczy¢ z ruchu samochodowego ulice ruska i stworzenie z
niej deptaku - juz teraz wtasciwie za taki deptak stuzy, a taka promenada, podobnie jak otawska,
stanowitaby cze$¢ dtuzszego szlaku spacerowego i poprawita atrakcyjnosc zachodniej czesci starego
miasta

(1) Postulat zgodny z zatozeniami Standardéw, ale wykraczajacy
poza zakres ich opracowania.

(2) Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji
Swietlnej opisano w rozdziale 3.3 a fizyczne srodki uspokojenia
ruchu w rozdziale 4.3.

(3) Wytyczne tworzenia stref uspokojonego ruchu opisano w
rozdziale 4.1.

Obecnie Wroctaw zdecydowanie NIE JEST miastem przyjaznym pieszym, nawet w centrum miasta.
Dwa gtéwne powody to:

A) Nadmiar miejsc parkingowych i zajmowanie przez parkujace samochody przestrzeni pieszym -
rozwigzanie problemu: (1) podniesienie/wprowadzenie optat za parkowanie, (2) egzekwowanie
przez straz miejska kar za nieprawidtowe parkowanie;

B) Zbyt dtugie oczekiwanie na zielone $wiatto na przejsciach i problemy z dostepnoscia do przejs¢ -
rozwigzanie problemu - (1) likwidacja sygnalizacji $wietlnej wszedzie gdzie ulica sktada sie tylko z
jednej jezdni, (2) odgbrny nakaz ustawienia oczekiwania na zielone $wiatto na maksymalnie 60 s w
centrum, (3) budowa nowych przej$¢ BEZ SYGNALIZACJI tam gdzie brak ich na dystansie ponad ok.
100 m

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.
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Uwazam, ze nalezy tak zaprogramowac sygnalizacje Swietlna, aby przejscie przez wielopasmowa
ulice odbywato sie na raz, aby pieszy nie musiat czekaé catej zmiany Swiatet stojgc na wyspie na
$rodku drogi (jak na przyktad ma to miejsce na ul. Traugutta przy Ovo Building lub na placu
Wréblewskiego idac z przystanku w strone Placu Spotecznego).

Zapewnienie ciggtosci sciezek i drog rowerowych sprawitoby, ze rowerzysci nie musieliby poruszaé
sie chodnikami (na przyktad jadac od strony Trdjkata ulicg Traugutta i chcac jechad w kierunku
Placu Spotecznego, gdzie znajduja sie przejazdy podziemne, nie ma mozliwosci ptynnego
przejechania z ulicy na Sciezke rowerowa i trzeba poruszac sie waskim chodnikiem lub zatrzymad sie
z boku jezdni i wej$¢ na $ciezke, co jest bardzo niebezpieczne przy duzym natezeniu ruchu
samochodowego).

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.

Szczegbtowe wnioski przekazano do Wydziatu Inzynierii
Miejskiej.

Niestety we Wroctawiu jest potezny problem z miejscami parkingowymi stad tez wielu kierowcow
parkuje na chodnikach - jesli jestem pieszym z wozkiem i nie moge przej$¢, przeszkadza mito, ale
jesli jestem kierowca i od 30 minut desperacko szukam miejsca parkingowego, a widze wole miejsce
na chodniku to niestety z niego korzystam. | przypuszczam, ze niestety nie jestem w tym przypadku
odosobniona... Te dwa tematy sa tak bardzo ze soba powiazane, ze nalezatoby rozwigzywac je
wspdlnie. Karanie kierowcdw, ktdrzy zaparkujg na chodniku, nie tworzac miejsc parkingowych
nawet ptatnych bedzie bardzo nie fair.

Zalecane rozwiagzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Bezwzgledne egzekwowanie zakazu parkowania poza miejscami wyznaczonymi, np. ul. Potokowa,
od kilkunastu miesiecy straz miejska reaguje tylko po wezwaniu a kara jest upomnienie, ustawianie
spowalniaczy przy skrzyzowaniach dla przyktadu ul. Lubelska,

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Zamieni¢ nawierzchnie sciezek rowerowych i chodnikéw na asfaltowa o jednolitej strukturze.

Odrzucono. Mimo, ze takie nawierzchnie bytyby wygodne, to
jednak kosztowne w przypadku remontéw, a takze
niebezpieczne, poniewaz trudno bytoby wyréznié strefy ruchu
rowerowego i pieszego.

Przestrzenie przyjazne pieszym jak najbardziej jednak tylko w symbiozie z innymi uzytkownikami -
rowerzystami i kierowcami! Wzajemne poszanowanie powinno by¢ podstawa!!!

Brak wniosku.
Opinia zgodna z zatozeniami standardow.

W pierwszej kolejnosci wymiana nawierzchni chodnikowej szczegdlnie na ul. Warminskiej, Rolnej z
Mragowska

Szczegbtowe wnioski przekazano do Wydziatu Inzynierii
Miejskiej.

Dziatania powinny by¢ prowadzone wielotorowo. Wazne jest egzekwowanie by samochody nie staty
na chodnikach i zabieraty przestrzen ale trzeba tez im daé miejsca parkingowe ktorych brakuje.
Powinno sie budowac wiecej parkingdw wielopoziomowych podziemnych i naziemnych. Nowe
inwestycje powinny zawierac klauzule o zapewnieniu min. 2 miejsc parkingowych na mieszkanie.
Samo zabieranie miejsc parkingowych i ograniczanie sztuczne ruchu samochodéw niczego nie
rozwigze a tylko pogtebi istniejace problemy

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.
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Wprowadzenie oznaczen/tablic/znakéw dla rowerzystéw, gdzie znajduja sie DDR lub jak do nich
dojechad z danego miejsca. Czesto ludzie nawet nieswiadomie jada chodnikami, majac po 2giej
stronie ulicy Sciezke rowerowa.

Uwazam rowniez, ze w przypadku $ciezek rowerowych przylegajacych do chodnika, powinno sie te
oba pasy wyraznie rozdzielaé. Przechodnie btakajacy sie po DDR sa istng zmora Wroctawia.
Czerwony kolor pasa z narysowanym rowerem to dla wiekszosSci ludzi niestety zbyt wielka
tamigtéwka (nie wspominajac nawet o sytuacjach gdzie jest tylko znak informujacy o DDR lub
podziale na prawo/lewo - przechodnie /rowerzysci)...

Odnosnie nawierzchni chodnikdw, to najlepiej by byto, aby na catej szerokosci byty wykonane z ptyt,
bez kostki po bokach. Ludzie i tak po tej kostce nie chodzg i z chodnika, ktéry ma np 3m szerokosci
robi sie 2m lub mniej. Tak jest chocby na ulicy Purkyniego.

Wytyczne koordynowania lokalizacji chodnikéw wzgledem
$ciezek rowerowych opisano w rozdziale 2.1.

Wiecej zieleni w dzielnicach ze zwarta, starg zabudowa czynszowa.

Przy remoncie chodnikéw mozna w projekcie uwzgledni¢ nasadzenia. Zielen pieszym nie utrudnia
korzystania z chodnika, a bardzo podnosi estetyke catej ulicy i sprawia, ze przestrzen staje sie
bardziej przyjazna.

Zty przyktad - ulice na Otbinie i Nadodrzu - Rydygiera, Zeromskiego, Ole$nicka, Roosevelta,
Poboznego, gdzie nie ma ani jednego drzewa.

Dobry przyktad: ulica Struga na Kleczkowie, Nowowiejska od Piastowskiej do Prusa.

Uwzgledniono. Wytyczne projektowania zieleni opisano w
rozdziale 5.1.

Zrdbcie co$ z tymi autami pliss

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Podstawowym standardem przestrzeni miejskiej powinna by¢ réznego rodzaju zielen nasadzana
przy trasach dla pieszych. W centrum Wroctawia powinno zwiekszy¢ sie tereny zielone (skwery,
aleje) kosztem ograniczenia ruch samochodowego.

Parkingi dla samochoddéw powinny by¢ usytuowane na granicy centrum miasta, przy przystankach
tramwajowych, autobusowych i gtéwnych ulicach, aby mozna byto pozostawi¢ samochéd i przejsé
lub 2-3 przystanki przejecha¢ komunikacja zbiorcza do centrum/do celu.

Wytyczne projektowania zieleni opisano w rozdziale 5.1.

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

zrébwnowazony rozwdj to chyba nie tylko ograniczanie kierowcéw, moze da sie jednak pogodzi¢
interesy wszystkich grup? a gdyby komunikacja miejska, w szczegdlnosci tramwaje, docieraty do
rozwijajacych sie osiedli Wroctawia to z przyjemnosciag rezygnuje z samochodu i sie przesiadam to i
drzewa mozna posadzié na miejscach parkingowych

Brak wniosku.
Opinia zgodna z zatozeniami standardow.
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Na tle innych miast z Polski, Wroctaw radzi sobie pierwszorzednie, jedyne moje uwagi dotycza
terenéw odleglejszych od centrum, gdzie obecnie ewidentnym podmiotem priorytetowym w
komunikacji sg samochody. Liczne miejsca na obrzezach tj. Marszowice, wyjazd na Smolec, psie
pole itp. Zdaja sie by¢ odciete od reszty siatki infrastruktury dla pieszych. Z pewnoscia okolice te nie
zachecaja 0s6b niepetnosprawnych, dzieci, seniordw i innych oséb o statystycznie nizszej zdolnosci
motorycznej do podjecia podrézy bez auta.

Brak wniosku.
Informacje o niedogodnosciach przekazano do Wydziatu
Inzynierii Miejskiej.

Uwazam, ze likwidacja przej$¢ podziemnych jest bezsensownym wydawaniem pieniedzy, poniewaz
szybciej sprawne osoby pokonuja przejscie podziemne niz przejscie naziemne ze $wiattami.
Dodatkowo nie toruja ruchu dla samochodéw. tatwiej dobiegato sie na przystanek tramwajowy na
przy ul. Swidnickiej (koto KFC) widzac nadjezdzajacy tramwaj, przejéciem podziemnym niz
oczekiwanie na zielone $wiatto na przejsciu dla pieszych.

Standardy nie zalecajg tworzenia nowych przej$é innych niz w
poziomie terenu oraz uwzgledniaja postulat nielikwidowania
istniejacych ktadek czy przej$¢ podziemnych.

Hybrydowy system holenderski: https://nacto.org/wp-
content/uploads/gallery/coloredpavementmaterials_pavement/amsterdam.jpg

Brak wniosku.

Sugerowatbym wytaczanie sygnalizacji Swietlnej na wiekszo$ci skrzyzowan w obrebie centrum oraz
Srédmiescia i Przedmie$cia Otawskiego, pomijajac oczywiscie najwieksze skrzyzowania (Galerii
Dominikariska, Kazimierza Wielkiego -Ruska itp.). W zamian proponowatbym tworzenie barier
drogowych uniemozliwiajacych osigganie wysokich predkosci, np szykany lub wyniesione przejscia
dla pieszych. Uwazam, ze takie rozwigzanie nie zmniejszytoby bezpieczenstwa pieszych,
zapewniajac im jednoczesnie wiekszy komfort poruszania sie po miescie.

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji Swietlnej
opisano w rozdziale 3.3.

We Wroctawiu najwiekszym problemem sg wysokie krawezniki, i zastawianie chodnikdw (i
trawnikdw) przez samochody. Straz Miejska i Policja powinny bardziej restrykcyjnie pilnowaé
przestrzeni wspdlnych. Wieksza ilo$¢ barier jak stupki, wysokie krawezniki, barierki i inne rozwiazaty
by w wielu miejscach problemy. ZDiUM powinno priorytetowo traktowac zgtoszenia mieszkafncow i
jak najszybciej realizowac zadania dotyczace zabezpieczenia przestrzeni chodnikéw, ciggdw
komunikacyjnych. Warto uwzglednic takze ilo$¢ miejsc postojowych dla rowerdw ktdrych jest
zdecydowanie za mato, powinny by¢ one ulokowane w zasiegu wejscie do budynku najlepie;j.

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Postulat dotyczacy roweréw wykracza poza zakres opracowania
Standardow.

pieszy musi mie¢ swobodny dostep do komunikacji miejskiej i mozliwos$¢ poruszania sie bezpiecznie
np w rynku, Ogdlnie rzecz bioragc do pytania 8 to jestem za systemem mieszanym i troche kostki i
ptyt wtedy jest tadny pejzaz.

Postulat dotyczacy transportu zbiorowego jest stuszny, ale
wykracza poza zakres opracowania Standardow.

Niech w koncu to co zapisane jest w dokumentach zostanie wprowadzone w praktyce.

Wdrozenie Standardéw jest zadaniem Urzedu Miejskiego
Wroctawia. Monitorowanie ich wdrozenia jest zadaniem
mieszkancow.

Miasto powinno dostosowac drogi piesze dla senioréw ktérych liczba z roku na rok sie
zwieksza .

Wytyczne projektowania bez barier opisano w rozdziale 2.4.
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Dla mnie, jako pasazera komunikacji miejskiej, wazne jest wydtuzenie i dopasowanie cykléw
sygnalizacji w celu umozliwienia sprawnego dotarcia na przystanek oraz mozliwosci przesiadki.
Wielokrotnie bytem swiadkiem sytuacji gdzie po przyjechaniu tramwaju na przystanek niemozliwe
jest dojscie do niego bez przekraczania ulicy na czerwonym $wietle. Zielone dla pieszych zapala sie
dopiero po odjezdzie tramwaju/autobusu. Szczegdlnie czesto takie sytuacje zdarzaja sie np. na
przystanku Most Grunwaldzki oraz na wezle przesiadkowym Pl. Grunwaldzki. Taki spos6b
ustawienia sygnalizacji jest dla mnie catkowicie niezrozumiaty.

Poza tym, uwazam ze nalezy ograniczac sygnalizatory na skrzyzowaniach drég pieszych i torowisk
tramwajowych (np. Pl. Jana Pawta I, Swidnicka). Ta sygnalizacja jest zazwyczaj ignorowana przez
pieszych, wiec jej wptyw na bezpieczeristwo jest wg. mnie watpliwy, natomiast stosowanie sie do
niej mocno wydtuza czas przejscia przez ulice oraz czasem uniemozliwia dostanie sie do
oczekiwanego tramwaju. Poza tym, jesli przejscie jest umieszczone posrodku przystanku
podwdjnego (jak na wspomnianym przystanku Swidnicka), obecnoé¢ dodatkowych $wiatet dla
tramwajow powoduje dodatkowo kuriozalne sytuacje - nie wiadomo w ktérym miejscu zatrzyma sie
tramwaj i pasazerowie nierzadko zmuszeni sg do biegania wzdtuz przystanku by zdazy¢ wsigéé do
tramwaju. W takiej sytuacji osoba starsza albo o ograniczonej sprawnosci nie ma szans dostac sie do
pojazdu.

Pozdrawiam serdecznie!

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.

Informacje szczegbtowe przekazano do Wydziatu Inzynierii
Miejskiej.

Pytanie dotyczace nawierzchni chodnikéw mogto by¢ poszerzone o potaczenie chodnika z ptyty
wraz z kostka brukowa pod parking dla samochodéw. Skoro mozna potaczy¢ chodnik ze Sciezka
rowerowa przez ktéra pieszy ma mniej miejsca do przejscia niz rowerzysta (ul. Grunwaldzka od
mostu Szczytnickiego). Do tego dochodzi predkosc jazdy rowerzysty, ktory czesto pedzi nie patrzac
na pieszych. Prosze o uwzglednienie potaczenia parkingu z chodnikiem gdyz kierowcy tez ptaca
podatki w tym miescie, a s3 marginalizowani.

Uwzgledniono.

Zaproponowatabym réwniez edukacje samych pieszych. Czesto zdarza mi sie obserwowac
kompletny brak wiedzy ze strony pieszego co mu wolno, a czego nie. Nie wystarczy stworzy¢ dobrej i
sprzyjajace]j przestrzeni dla pieszych, jesli piesi sami beda sie zachowywad jak przystowiowe "Swiete
krowy".

Postulat stuszny, ale wykracza poza zakres opracowania
Standardéw.
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Przeniesienie parkowania na jezdnie wszedzie, gdzie jest to mozliwe oraz jego twarde
egzekwowanie.

Zwigkszenie ilosci etatow "parkingowych" w SM.

Zakup kilku lawet i korzystanie z nich w celu usuwania zle zaparkowanych pojazdéw.
Podwyzszenie stawek za parkowanie do zgodnych z realiami rynkowymi.

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.

Kiedys$ byt pomyst wprowadzenia katalogu mebli miejskich, nie wiem czy to funkcjonuje, patrzac po
réznorodnosci tych elementdw raczej nie. Powinno sie wprowadzi¢ standard wykonczenia
przestrzeni miejskiej, zeby chodniki, Sciezki rowerowe, oznakowanie miejsc postojowych, mata
architektura itd. stanowity sp6jna cato$¢.

Standardy nawiazuja do (sa zgodne, uzupetniaja, zalecaja
uzupetnienia) obowiagzujacego katalogu mebli miejskich.

Koniecznie nalezy wynosi¢ przejscia dla pieszych na ulicach z uspokojonym ruchem, zwtaszcza przy
skrzyzowaniach tych ulic ze "szybkimi" ulicami(wzdtuz Legnickiej, Grabiszynskiej, Kleciriskiej,
Hallera itp)

Zalecenia dotyczace wyznaczania i projektowania przej$¢ dla
pieszych opisano w rozdziale 3.2.

Informacje szczegbtowe przekazano do Wydziatu Inzynierii
Miejskiej.

Wiecej miejsca dla pieszych zapewnitoby tez zmienianie ulic na jednokierunkowe - wtedy mozna
parkowanie przesunaé w catosci na jezdnie - zostana szerokie chodniki, ktére powinno sie
wyposazy¢ w zielen (drzewa!), stojaki rowerowe (przy strategicznych miejscach zwtaszcza - punkty
ustugowe, etc), tawki/spoczniki. Takie rozwigzanie szczegblnie do wprowadzenia w Srédmiesciu.

Cze$ciowo postulat jest uwzgledniony. Jednak zmiana ulic na
jednokierunkowe doprowadzitaby nie tylko do zwiekszenia
przestrzeni dla pieszych, ale réwniez do zwiekszenia predkosci
poruszania sie samochodéw.

Sygnalizacja $wietlna w wielu miejscach dyskryminuje pieszych. Jestem w petni sprawng osobg w
sile wieku, a na wielu przejsciach nie jestem w stanie pokona¢ przej$cia w ramach wyznaczonego
czasu.

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.

Uwazam, ze problemem wiekszym od nielegalnego parkowania jest jako$¢ nawierzchni naszych
chodnikéw oraz ich nieréwnosci, spadki. Wroctaw jest miastem nieprzyjaznym osobie
niepetnosprawnej - nie tylko tej na wézku inwalidzkim.

Wytyczne projektowania bez barier opisano w rozdziale 2.4.

Bardzo wazna jest da mnie zielen, dlatego jako mtodej mamie zalezy mi aby Miasto starato sie o
zagospodarowanie wolnych przestrzeni nasadzeniami, czy to drzew czy zywoptotdw, zwtaszcza przy
ruchliwych ulicach.

Uwzgledniono. Wytyczne projektowania zieleni opisano w
rozdziale 5.1.

Nalezatoby przeprowadzi¢ inspekcje przej$¢ dla pieszych z sygnalizacjg w celu sprawdzenia czy
spetniaja minimalny czas na przej$cie na zielonym oraz jesli ten czas spetniajg czy nie ma mozliwosci
na jego dodatkowe wydtuzenie a nawet wprowadzenie dodatkowego cyklu.

Wytyczne projektowania i programowania sygnalizacji $wietlnej
opisano w rozdziale 3.3.

Uwaga do pytania nr 8. W przypadku dopuszczenia parkowania na chodniku - strefa przewidziana
dla pojazdéw powinna by¢ wykonana z kostki odpornej na taki nacisk, a w pozostatej czesci z ptyt
chodnikowych.

Uwzgledniono.
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Dzien dobry,

Po pierwsze, autorzy Projektu powinny rozwazy¢, czy i w jakim zakresie chronié przed
niekorzystnymi zmianami nawierzchnie chodnikowe (moze tez drogowe ?) dawnego Wroctawia.
Rozwazeniu powinno podlegad, czy Standardy nie powinni nawigzywac lub powielaé niektére
rozwigzania Breslau (w np. miejscach historycznie istotnych lub wedtug innego kryterium) - np.
rodzaj materiatu i wyglad (sposéb utozenia) nawierzchni chodnikow.

Po drugie, Standardy nalezy uzupetnié¢ w zakresie wszystkich innych obiektéw pojawiajacych sie w
przestrzeni miejskiej, chociazby latarnie i skrzynki energetyczne.

Po trzecie, zweryfikowanie czy Katalog mebli miejskich jest wystarczajacy spdjny ze Standardami
pieszymi, w zakresie ich lokalizacji i relacji przestrzennej z pozostatym wyposazeniem przestrzeni
miejskiej.

Po czwarte, Standardy powinni zawierac¢ konkretne wytyczne (analogia do chodnikéw) dla zieleni i
wody. Czyli okres$laé jaka jest wymaga ilos¢/powierzchnia zieleni i wody (i w jakiej formie) w
poszczegdlnych strefach miasta lub wedtug innego kryterium/6w. Brak takich zapisow nadmiernie
zubaza jakos¢ przysztej, nowej i wyzszej, jakosci przestrzeni naszego miasta.

Prosze patrzeé na przestrzen jako zesp6t wielu (na dzis znanych) obiektéw, ktdre wystepujg w
znacznej ilo$ci. Rozumiem skupienie sie na chodnikach i zieleni. Ale, bez kierowanie sie koicowym
efektem wizualnym zatracimy to, co mozna juz dzi$ uzyskac. Nie kierujac sie zasadg "za rok lub dwa
wprowadzimy poprawki", bo po pierwsze nauka wielu pokolen pokazuje, ze rozwigzania
przejsciowe utrzymuja sie znacznie dtuzej, niz pierwotne zatozenia, a po drugie - nalezy dazy¢ do
konkretnych, skokowych zmian, szczegdlnie tam, gdzie wieloletnie zaniedbania i btedy wtadz Miasta
spowodowaty upadek jakosci przestrzeni wroctawskiej.

W 2013 roku ztozytem wniosek do Prezydenta Dutkiewicza o to, aby wydat zarzadzenie "w sprawie
rodzaju dopuszczalnych materiatéw jako warstwy wierzchniej chodnikéw i innych miejsc
publicznych w uzytkowaniu pieszym w centrum miasta oraz w innych cze$ciach miasta waznych pod
wzgledem funkcjonalnym, kompozycyjnym lub wizerunkowym". W odpowiedzi, pismem z dnia 14
kwietnia 2013 r., pani dyrektor Elzbieta Urbanek poinformowata, iz jest to "nieuzasadnione". A jak
wiadomo, pézniej taka dokumentacja powstata i jest stosowana przez Zarzad Drég i Utrzymania
Miasta.

Wyrazam nadzieje, ze tak nie bedzie z moimi ww. propozycjami - tzn. ze zostang wprowadzone
teraz, a nie "po pewnym czasie".

Standardy nawiazuja do (sg zgodne, uzupetniaja, zalecaja
uzupetnienia) obowigzujacego katalogu standardéw
nawierzchni Wroctawia, wydanego przez ZDiUM w 2013 roku
oraz katalogu mebli miejskich.

W rozdziale 5, standardy wskazujg wytyczne projektowania
zieleni oraz sposoby gospodarowania woda z podziatem na
strefy miasta.

Nielegalne parkowanie - na maksa palacy problem. Jego rozwigzanie poprawitoby obecna sytuacje
pieszych o jakie$ 60%. Plac Grunwaldzki, Na Grobli, skwery przy wybrzezu Stowackiego - nie da sie
tam swobodnie poruszac. Bardzo, ale to bardzo wazna dla Wroctawia kwestia. Dziekuje.

Zalecane rozwigzania dotyczace parkowania pojazddw zostaty
opisane w rozdziale 2.1, a sposoby regulowania sposobu
parkowania w rozdziale 4.4.
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Raport | Opinie 0sdb fizycznych i organizacji pozarzadowych

Opiniujacy 1

Politechnika Wroctawska, Wydziat Architektury, Katedra Urbanistyki i Proceséw Osadniczych
Pismo wystano drogq elektroniczng 25.05.2017 r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

Przyjac zasade kompleksowego planowania, projektowania i realizacji infrastruktury dla pieszych.

Uwzgledniono - jest to jedno z podstawowych zatozen
Standardow.

Prostoty konkretnych rozwigzan. Antyprzyktadem pod tym wzgledem jest zrealizowane rozwigzanie
komunikacji pieszej i rowerowej wzdtuz ul. Na Ostatnim Groszu, szczegblnie w okolicach D.H. Astra.

Uwzgledniono - jest to jedno z podstawowych zatozen
Standardéw.

W przypadku nawierzchni asfaltowej - bezwzgledne stosowanie siatki z wtékna szklanego.

Trwato$¢ nawierzchni ciaggtych mozna uzyskac dzieki
wtasciwemu przygotowaniu podtoza. Stosowanie siatki jest
rozwigzaniem zbyt kosztownym.

W przypadku ptyt/ kostki (kamiennej i betonowej) - frezowanie istniejagcej nawierzchni.

Rozwigzanie mozliwe do zastosowania w uzasadnionych
przypadkach, na wniosek uzytkownikdéw, kiedy nie jest
planowana przebudowa chodnika. W przypadku remontéw
zalecamy wymiane nawierzchni na nowa.

Zachowanie minimalnego spadku chodnikéw w kierunku studzienek, rynien, odptywoéw.

Uwzgledniono.

(1) W przypadku $ciezek szutrowych - wyréwnywanie mechaniczne nawierzchni sciezek; wykonanie i
regularne czyszczenie kanawek/ rowéw odwadniajacych prowadzacych wzdtuz tych Sciezek, np.
wzdtuz ul. Manganowej. W przypadku tej konkretnej ulicy nie chodzi o spieranie sie o jej
zaklasyfikowanie, np. czy to jest ciag pieszy czy droga kotowa, tylko o wykonanie wreszcie tego ciggu
komunikacyjnego na wspdtczesnym poziomie cywilizacyjnym. W obecnym stanie technicznym ta
ulica istotnie obniza marke Wroctawia jako miasta spotkan, nie spetnia zadnych standardéw. (2)
Jednym z podstawowych probleméw technicznych jest brak odwodnienia (rowu do odprowadzania
deszczdwki)

(1) Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegétowo opisany w
rozdziale 2.3.
(2) Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegétowo opisany w
rozdziale 5.2.

Informacje szczegbtowe przekazano do Wydziatu Inzynierii
Miejskiej.

Przywracanie poziomu gruntu na terenach zielonych - co kilka lat zdejmowanie i wywozenie
wierzchniej warstwy gruntu, ktéra powoduje, ze trawniki, klomby, kwietniki itd. w miescie czesto juz
sg znacznie wyzej poziomu chodnikow, sciezek, drdg ze wszystkimi konsekwencjami - woda Scieka z
terendw zielonych na drogi i chodniki, zamiast wsigkac w ziemie

Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegdtowo opisany w
rozdziale 5.2.

Usuwania w wielu miejscach ogrodzen/ stupkéw utrudniajgcych ruch (np. wzdtuz chodnika przy ul.
Sadowej przy budynku sadu

Postulat wczesniej uwzgledniony, szczegdtowo opisany w
rozdziale 2.4.
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Nie obnizanie istniejgcych kraweznikdw - spowoduje to zwiekszenie ilosci aut parkujacych czeSciowo
na chodnikach.

Standardy postuluja obnizanie kraweznikdw jedynie w obrebie
przejsé dla pieszych oraz przejazdéw rowerowych. Postulat
sprzeczny z zapisami w rozdziale 2.4 (udogodnienia dla
poruszania sie) oraz np. z polityka likwidacji kraweznikéw na
trasach drég rowerowych. W rozdziale 4.4 opisano sposoby
ochrony chodnikéw przed parkowaniem.

Regularne zamiatanie i mycie chodnikéw (takze jezdni, ale drogi kotowe nie s3 objete zakresem
przedmiotowych standarddw).

Zakres tematyczny Standardéw nie obejmuje wytycznych
utrzymania infrastruktury.

Zakaz podnoszenia poziomu terenu w mieScie, m.in. poprzez ktadzenie kolejnych warstw z asfaltu,
kostki na juz istniejace nawierzchnie. Niekontrolowane podnoszenie poziomu nawierzchni terendw
komunikacyjnych prowadzi do dramatycznych konsekwencji. Na przyktad, podczas budowy "Osiedla
Spizowego” podniesiono poziom drogi wewnetrznej osiedlowej oraz wyjazdu z osiedla od ul.
Manganowej. Przy okazji zasypano jedyne bezpieczne, jeszcze przedwojenne przejscie dla pieszych
pod torami kolejowymi. Obecnie piesi przechodza géra - przez tory kolejowe, po ktdrych czesto
kursuja pociagi w kierunku m.in. na Watbrzych, Jelenig Gére, Szklarska Porebe, Jedline. Przechodza
na zakrecie(!)

Nie mozemy tworzyc regut na podstawie pojedynczych
przypadkéw. Niewykluczone, ze przy innych uwarunkowaniach,
podniesienie poziomu terenu jest uzasadnione. Tego typu
problemy powinny byc rozstrzygane indywidualnie.

Informacje szczegbtowe przekazano do Wydziatu Inzynierii
Miejskiej.

Sukcesywne przywracanie przestrzeni pieszym, np. poprzez usuniecie razacych konfliktow
przestrzennych, jak parterowy postsocjalistyczny barak z garazem, komérka lokatorska i
pomieszczeniem wykorzystywanym jako zaplecze sklepu spozywczego NA CHODNIKU z Osiedla
Spizowego do ul. Stalowej

Uwzgledniono.
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STOWARZYSZENIE ARCHITEKTURY KRAJOBRAZU - ODDZIAL DOLNO§LASKI

Opiniujacy 2. Politechnika Wroctawska, Wydziat Architektury, Zaktad Ksztattowania Srodowiska
Pismo wystano drogq elektroniczng 21.06.2017 r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

Serdecznie dziekujemy za przestanie do konsultacji Projektu Wroctawskich Standardéw
Ksztattowania Przestrzeni Miejskich Przyjaznych Pieszym. Jestesmy petni uznania dla Paristwa
pracy. Przestane opracowanie jest bardzo szczegbtowe i kompleksowo ujmuje kwestie ksztattowania
przestrzeni dla pieszych. Nasze uwagi i sugestie przedstawiamy ponizej oraz w pliku .pdf, gdzie
zamieszczono wybrane komentarze i drobne uwagi stylistyczne.

1. Nastr. 18 zaproponowano pojecie ,,obszar zieleni (Z)”, ktére rozni sie od ustawowego "pas Uwzgledniono.
zieleni". Czy ta zmiana jest celowa? - Moze warto dodac informacje ze kategoria ta obejmuje
réwniez ,,pasy zieleni w rozumieniu ustawy ...”.Natomiast na str. 39 pojawiaja sie standardy
dla: ,Pas zieleni (Z)” - Konieczne jest ujednolicenie nazewnictwa.
2. Aksonometrie obrazujace posadowienie drzewa w sasiedztwie nawierzchni sg zbyt Uwzgledniono.
schematyczne (str. 66). Z rysunku wynika ze mozemy utwardzi¢ naptywy korzeniowe.
Zasadne jest aby rozréznié sytuacje utwardzania nawierzchni wokoto starszych drzew i
zachowania przestrzeni dla nowo sadzonych roslin - warto pokazad tez przypadek gdy
sadzimy drzewo w takiej nawierzchni - jak je stabilizowac? - tzn. jak zrealizowac techniczne
nawierzchnie, aby zapewnic spokojny wzrost drzewa. Proponuje zamiescic tu bardziej
szczegbtowy przekrdj, aby zilustrowad to, ze przy drzewie warstwa wierzchnia powinna by¢
luzniejsza.
3. Przy omawianiu nawierzchni z kruszywa mineralnego (np. str. 64), konieczne jest dodanie Uwzgledniono.
informaciji, ze ,,Brak obramowania jest dopuszczalny w przypadku potrzeby ochronny drzew
kolidujacych z ciagiem komunikacyjnym (unikniecie korytowania, ktére mogto by uszkodzié
drzewo). Obszar bez obramowania nalezy projektowac indywidualnie.” Zasadne jest
przedstawienie przyktadowej fotografii z komentarzem.
4. Nastr. 198 zapisano ,pasy zieleni o szerokosci minimalnej 1 m...”, natomiast w rozdz. Uwzgledniono.
2.2.1.4. Podano min. szer. 0,5 m. Konieczne jest ujednolicenie standardu.
5. Proponujemy aby rozwazy¢ zmiane tytutu rozdziatu 5.1.. Wydaje sie ze tytut ,,Ekologia” jest Zdajemy sobie sprawe ze znaczenia terminu, ale tytuty

zbyt szeroki i jednoczes$nie nie oddaje istoty pracy z zielenig w pasach drogowych - te
standardy nie dotycza ekologii (tj. nauki zajmuja sie badaniem powigzan miedzy
organizmami zywymi a Srodowiskiem abiotycznym...).

rozdziatdw musza by¢ zwiezte a we wstepie do rozdziatu
podany jest zakres opracowania.
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Ogélne zalecenia wzgledem doboru gatunkowego (Rozdziat 5.1. s. 214) - sg zbyt ogdlne, a
tres$¢ nie realizuje tematu (drobne uwagi w pliku .pdf). Konieczne jest gruntowne
przeredagowanie tego akapitu, standardy powinny wskazywac:

- parametry drzewa: forma pienna, obwody 12-20, korona uformowana na wys. min
180cm;

- dobér gatunkowy powinien uwzgledniac skale ulicy! cata reszta dziatan ma stuzyé temu
aby zapewnic¢ dobre warunki rozwoju tego drzewa;

- gatunek powinien nawiazywac do historycznych nasadzen.
Rozdziat ,,0gdlne zalecenia wzgledem doboru gatunkowego” (s. 214) powinien stanowi¢
podsumowanie wszystkich informacji, gdyz w projekcie najpierw nalezy zabezpieczy¢
miejsce i brak kolizji a p6zniej dobdr roslin.

W wiekszej czesci uwzgledniono.

Kolejnos¢ poszczegdlnych rozdziatéw ma znikomy wptyw na
czytelno$é, poniewaz standardy stanowia osobne karty.
Korona powinna by¢ formowana na wysokosci nie kolidujacej
ze skrajnia chodnika, tj. na wysokosci min. 2,5 m; zostaty
wprowadzone zapisy i ilustracje, ktére to lepiej wyjasniaja.

Na str. 215 zamieszczono fotografie drzew przy pasazu grunwaldzkim - niskie drzewa o
formach kulistych. Jest to przyktad ztych nasadzen - totalny brak dostosowania skali
nasadzen nie tylko do budynku, ale réwniez wnetrza ulicy i kontekstu
przestrzennego(!).Konieczna jest zmiana przyktadu lub doktadniejsze oznaczenie ztych
przyktaddw aby nie utrwalad ztych nawykow projektowych.

Uwzgledniono.

Na str. 216 - 224 zamieszczono informacje dot. ksztattowania zieleni, ktére tylko czesciowo
ujmuja przedmiotowe kwestie. Konieczne jest przeredagowanie rozdziatu w taki sposéb aby
prezentowane informacje miaty odniesienie do procesu inwestycyjnego i projektowego.
Proponujemy aby przyjac nastepujacy zakres tresci:

- ochrona (zachowanie) istniejacych drzew na etapie projektowym - projektowanie
w kontekscie: szczegdtowe wytyczne dla projektantéw, ktére beda stanowity
podsumowanie wczesniej zapianych wytycznych (warto zwrécic rowniez uwage na potrzebe
szczegbtowego domierzania starszych drzew w projektach, zakres inwentaryzacji
dendrologicznej, koniecznos¢ zachowania historycznych odlegtosci uktadéw drzew od
skrajni ....Itd.)

- szerokosci i powierzanie pasa zieleni - jak zaprojektowad nowa szate roslinng
(zagadnienia: jak zapewni¢ dobre warunki dla drzew?, jak unikac kolizji z infrastruktura?,
retencja wody itd...);

- parametry materiatu roslinnego (uwagi powyzej);

- ochrona drzew przed rozpoczeciem prac budowlanych i remontéw;

- przygotowania terenu i podtoza do nasadzen drzew - wytyczne dla projektantdw i
wykonawcéw. Konieczne jest podkreslenie koniecznosci wymiany podtoza przed
wykonaniem nasadzen i wskaza¢ podstawowe informacje o sadzeniu drzew.

Uwzgledniono uwagi dotyczace:

- procesu oraz uwagi o rozrdznieniu sytuacji ochrony
istniejacych drzew od sytuacji gdy wprowadzane sg nowe
nasadzenia,

- doboru materiatu roslinnego,

Zapewnienie dobrych warunkdw jest tematem catego
rozdziatu.

Informacje dotyczace retencji wody opisano w rozdziale 5.2.
Przygotowanie terenu pod nasadzenia wykracza poza zakres
Standardow.
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“wyniesione ciagi piesze”? Zasadnym jest, aby opisaé w jakich przypadkach nalezy je
zaprojektowad (tzn. unikanie kolizji z systemem korzeniowym lub naptywami korzeniowymi
drzewa).

9. Minimalne powierzchnie nastr. 216 - niedopuszczalng praktyka jest aby powierzchnie pasa | Uwzgledniono.
zieleni wyliczaé na podstawie projektowanego drzewa - moze to doprowadzic to
nadmiernego projektowania matych drzew aby obnizy¢ sume powierzchni biologicznie
czynnych.
10. Str.217 - konieczne jest: Uwzgledniono cze$ciowo. m.in.:
- okreslenie gtebokosci wymiany gruntu; - wprowadzono rozrdznienie wytycznych na sytuacje ochrony
- gtebokosci korytowania przy drzewach; istniejacych drzew od sytuacji gdy wprowadzane sg nowe
- szersze omowienie technologii bezwykopowych - na krétkich odcinkach nie s3 one nasadzenia,
praktykowane. - wprowadzono odniesienie do obowigzujacych zarzadzen,
Rysunek na str. 217 jest bardzo nieprecyzyjny i zle opisany - konieczne jest ustanowienie
standardow, ktére lepiej zabezpiecza drzewa (!!) - strefa ochrony korzeni powinna Rozumiemy konieczno$¢ opisania dobrych praktyk przy
obejmowac obszar rzutu korony + 1m (pozostate uwagi w komentarzach w pliku .pdf). wykonywaniu nasadzen, lecz
a) wymienionych czynnosci w naszej opinii nie da sie
ustandaryzowac (musza by¢ wykonywane na podstawie
indywidualnej oceny sytuacji),
b) przyjeto zasade , ze w Standardach unika sie opisu robét.
11. Sciezki dla korzeni str. 220 - brak szczegétowych informacji o sposobie projektowania i Uwzgledniono czesciowo.
budowy. - uwzgledniono uwagi dotyczace procesu oraz uwagi o
Nawierzchnie i szata roslinna realizowane s na réznych etapach inwestycji. Konieczne jest rozréznieniu sytuacji ochrony istniejacych drzew od sytuacji
aby wyraznie rozr6znic dziatania etapu budowlanego: ochrona drzew, wymiana podtoza, gdy wprowadzane sg nowe nasadzenia,
$ciezki dla korzeni itd. oraz prac ogrodniczych: wymiana gleby, uksztattowanie terenu, Przyjeto zasade , ze w Standardach unika sie opisu robét, w
sadzenie itd. - uwaga ta nawiazuje do postulatow ogdélnych wskazanych w ust. 8. szczegblnosci prac ogrodniczych,
12. Gleba strukturalna str. 221 - nie precyzyjne okreslenia - chodzi o podtoze strukturalne Uwzgledniono.
ciggbw pieszych. W tekscie brakuje konkretnych parametréw projektowych oraz
wytycznych dla projektantéw nawierzchni. Podtoze strukturalne wydaje sie by¢
najkorzystniejszym rozwigzaniem pod wzgledem biologicznym i finansowym dla drzew w
miastach. Zasadnym jest wiec aby w opracowaniu zamiesci¢ wiecej informacji na ten temat
w pozostatych rozdziatach - w szczegdlnosci w powigzaniu z nawierzchniami
przepuszczajacymi wode.
13. Chodniki podwieszane str. 222 - wydaje sie ze ta nazwa jest nieprecyzyjna - czy nie chodzio | Uwzgledniono.
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14. Komorki glebowe str. 222 - zasadnym jest aby zaznaczy¢ ze technologia ta zastepuje Uwzgledniono.
podbudowe chodnika. Istotg tego rozwigzania jest retencja wody powierzchniowej i
zachowanie wymiany tlenowej pod nawierzchnig ciggu komunikacyjnego - istotne jest
zachowanie a dylatacji i innych rozwigzan zapewniajacych wsigkanie wody do gruntu.

15. Ekrany przeciwkorzeniowe str. 223 - Istotg tego rozwiagzania jest ekranowanie Uwzgledniono.
infrastruktury, a nie budowanie sztucznej ,,donicy” dla drzew (!). Z tg technologia
nalezy uwazac gdyz jest bardzo mata wiedza nt. stref korzeniowych istniejacych drzew, jej
wptywu na statyke drzew oraz przeptywy wéd gruntowych. Istnieje réwniez ryzyko, ze brak
mozliwo$¢ technicznych lub finansowych zastosowania tej technologii bedzie argumentem
za odstagpieniem od sadzenia drzew. Konieczne jest aby mocniej podkresli¢ kontekst
stosowana tej technologii - np. pomiedzy pasem zieleni a budynkiem, gdzie korzenie ,,nie
maja czego szukad” oraz okreslenie odlegtosci od elementdw infrastruktury podziemnej.
Konieczne jest réwniez aby dodaé wymédg inwentaryzowania powykonwczego ekranéw na
mapach zasadniczych jako element infrastruktury podziemne;j.

16. Koniecznym jest zasugerowanie odbiorcom realizacje nasadzen pnaczy w sasiedztwie Postulat uprzednio uwzgledniony.
budowli, ktdére moga by¢ pokryte przez nie.
17. Czy standardy przewiduja sytuacji realizacji nasadzen w pasach drogowych, ktére Z zatozenia, Standardy maja obowigzywad w catym Wroctawiu,

realizowane sg na dziatkach nie nalezacych do samorzadu? Zasadne jest aby w standardzie niezaleznie od formy wtasnosci.
odnie$¢ sie do takich sytuacji. By¢é moze chociaz wzmianka ze w sytuacjach skomplikowanej
struktury wtasnosci, zasadnym jest aby rosliny sadzono na dziatkach miejskich. Czesto jest
tez taka sytuacja ze zarzadca drogi rezygnuje z nasadzen drzew bo w MPZP aleja jest
wyznaczona na terenie prywatnym - jako element zagospodarowania frontu dziatki. W
takich sytuacjach ciezko jest wyegzekwowac nasadzenia.

18. Konieczne jest zapisanie w standardzie wymogu wspétpracy z architektem krajobrazu w Uwzgledniono.
zakresie ochrony drzew i ksztattowania szaty roslinnej w pasach drogowych na wszystkich
etapach inwestycji, w szczegdlnosci w trakcie wykonywania projektu i realizacja prac.

19. Zasadnym jest aby w opracowaniu pojawito sie wiecej dobrych przyktadéw z Wroctawia, Uwzgledniono.
gdyz dokument ten bez watpienia bedzie tez materiatem promujacym miasto Wroctaw.

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ 58 RAPORT Z KONSULTACJI 1 OPINIOWANIA; 19.05 - 18.06. 2017 r.



Raport | Opinie jednostek miejskich
DEPARTAMENT NIERUCHOMOSCI | EKSPLOATACJI

Wydziat Transportu, Dziat Zarzadzania Transportem Publicznym
Pismo wystano droggq elektronicznqg 29.05.2017 r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

W punkcie 3.1.2 (rodzaje przystankéw) nalezy uwzgledni¢ mozliwos¢ budowy przystankow w formie
wysepek - tzw. antyzatoki czyli zawezenia jezdni przy jednoczesnym poszerzeniu chodnika w
bezposrednim rejonie przystanku.

Uwzgledniono.

Na peronach przystankowych bezposrednio sasiadujacych z tytu z jezdnia, $ciezka rowerowa lub
innymi miejscami mogacymi wptynaé na zagrozenie bezpieczenstwa pasazeréw (np. rowy
melioracyjne) wymagane jest montowanie trwatych barierek zabezpieczajacych.

Uwzgledniono.

W przypadkach gdy $ciezka rowerowa zlokalizowana jest pomiedzy chodnikiem a peronem
przystankowym konieczne jest wyznaczanie bezpiecznego przejicia dla pieszych z chodnika do
przystanku.

Uwzgledniono.
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Raport | Opinie jednostek miejskich
DEPARTAMENT ARCHITEKTURY | ROZWOJU

Biuro Miejskiego Konserwatora Zabytkdw
Pismo wystano drogq elektronicznq 13.06.2017 r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

Miejski Konserwator Zabytkéw nie wnosi uwag do opracowanych standardéw dla ruchu pieszego.
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Raport | Opinie jednostek miejskich
WYDZIAL ARCHITEKTURY | BUDOWNICTWA

Beata Urbanowicz. Koordynator projektu plastycznego wystroju miasta.
Nr pisma: 17280/2017. 767/17; Pismo wystano drogq elektronicznq 14.06.2017 r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

Przedstawione opracowanie Wroctawskich Standardéw ksztattowania przestrzeni miejskich
przyjaznych pieszym odbieram jako zbidr zyczen, dotyczacych ksztattowania paséw drég i ich
otoczenia czyli terendw nalezacych gtéwnie do Gminy. Komu wiec polecimy go do stosowania ?

Zgodnie zumowa z 1. lutego 2017 roku, nr 1/BZP/2017 oraz
informacjami zawartymi w rozdziale 1., Standardy maja by¢
zbiorem modelowych wytycznych dla planowania,
projektowania oraz wykonywania infrastruktury piesze;j.
Wobec powyzszego beda stosowane przez planistéw
projektantéw i wykonawcéw. Docelowo beda zarzadzeniem
Prezydenta Miasta, i bedzie je trzeba uwzgledniaé w
Specyfikacjach Istotnych Warunkéw Zaméwienia (SIWZ), do
przetargdw i umdw na prace projektowe i budowlane.

(1) polecane w opracowaniu oswietlenie drogowe jako sodowe lub halogenowe biate - na przejscia
dla pieszych jest zupetnie nieaktualne od 2014 roku przyjeliSmy we Wroctawiu do stosowania zrodta
$wiatta w technologii LED, (2) pytanie jak temperaturg barwowa réznicowac o$wietlenie drogowe,
przejsé dla pieszych, chodnikéw, odwietlenie Sciezek w parkach itp.

(1) Uwzgledniono.
(2) Wniosek wykracza poza przyjety zakres opracowania
Standardéw.

polecany wzér elementu wygrodzenia trawnikdw nie jest przyjety do stosowania w miescie
( polecam Wroctawski katalog mebli miejskich )

Standardy nie ,polecaja” wzoru elementu wygrodzenia
trawnikéw - wykracza to poza obecny zakres opracowania
Standardow.

Tam, gdzie to mozliwe wykorzystano zdjecia i ilustracje
przedstawiajgce aktualny wzdr wygrodzenia.

chodnik podwdjny jest przeszkoda architektoniczng bardziej niebezpieczna niz zwykty kraweznik

Standardy dopuszczaja sytuowanie kraweznika podwojnego
jedynie tam, gdzie nie wystepujg ewentualne przekroczenia
jezdni. Jego stosowanie bywa konieczne ze wzgledu na
dostepnosé budynkéw, a krawedz powinna by¢ odpowiednio
oznaczona (standard 2.4.2.1).
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Raport | Opinie jednostek miejskich
BIURO DO SPRAW ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

Daniel Chojnacki. Samodzielne stanowisko ds. rozwoju ruchu rowerowego.
Pismo wystano drogq elektronicznq 14.06.2017 r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

Wroctawskie standardy ksztattowania przestrzeni miejskich przyjaznych pieszym to w zatozeniu
dobry dokument. Wiele dzisiaj nieopisanych sytuacji powinno zosta¢ skatalogowane w sposdb
umozliwiajacy powstawanie, bardziej przyjaznej, pieszym przestrzeni.

Przestany projekt dokumentu jest bardzo obszerng publikacjg traktujaca o szerokiej tematyce - nie
tylko tej, w celu ktérej jest tworzony. Zawiera wiele zasad dla innych uzytkownikéw - w tym réwniez
dla ruchu rowerowego. Tematyka rozwigzan dla tej grupy komunikacyjnej zostata przyjeta
Zarzadzeniem Nr 5493/05 Prezydenta Wroctawia juz 9 czerwca 2005 r. Dodatkowo na terenie
wojewddztwa dolnoslaskiego, w tym réwniez we Wroctawiu, funkcjonujg Standardy projektowe i
wykonawcze dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego. Zostaty one przyjete przez
Zarzad Wojewddztwa Dolnoslaskiego Uchwata Nr 1987/V/16 w dniu 22 marca 2016r. (1) W zwigzku z
powyzszym w powstajagcym dokumencie nalezy regulowad potrzeby dla ruchu pieszego
pozostawiajac ksztattowanie zasad dla ruchu rowerowego dokumentom do tego przeznaczonym,
ktore korzystaja z najlepszej dostepnej praktyki.

Ksztattowanie przestrzeni przyjaznej pieszym wymaga (chocby
ze wzgledow bezpieczenstwa) okreslenia pewnych wymagar
odnoszacych sie do stref przeznaczonych dla innych
uzytkownikéw ulic.

Nie wskazano standarddw, ktére bytyby sprzeczne z
wymienionymi dokumentami.

str. 15 - podziat na podstawowy i uzupetniajacy uktad komunikacyjny wydaje sie mato czytelny. W
opisie podstawowy uktad komunikacyjny to ulice z przewaga ruchu tranzytowego - jak to bedzie
okreslane? Czy przy kazdej przebudowie czy budowie chodnika bedzie dokonywany pomiar ile aut
jedzie tranzytowo a ile lokalnie? Czy rdéznica pomiedzy uktadem podstawowym i uzupetniajgcym
bedzie jedynie fakt wystepowania komunikacji zbiorowej? Jesli tak to np. ul. Lipska, Wojanowska,
Jeleniogdrska i wiele innych beda ulicami podstawowego uktadu komunikacyjnego cho¢ w zasadzie
powinny by¢ jednak lokalne. Zalecenie - zmiana klasyfikacji ulic na "jakas" istniejaca np. od klasy -
bazujac na Studium.

Uwzgledniono.

str. 15 - oprécz probleméw opisanych powyzej réwniez przypisanie do podstawowego i
uzupetniajacego uktadu komunikacyjnego sztywnych zasad ksztattowania przestrzeni moze rodzi¢
wiele problemoéw. Dla przyktadu w przekazanym projekcie dla uktadu uzupetniajgcego odradza sie
budowe drég dla rowerdw. Istnieje wiele ulic potencjalnie mogacych petnic¢ funkcje uzupetniajacej
podczas gdy natezenie pojazdéw ich predkos¢ jednoznacznie wskazuje na koniecznos$¢ budowy drog
dla rowerdw. Z jednej strony opracowanie powinno pozostawi¢ elastyczno$¢ z drugiej nie powinno
wskazywac o rozwigzaniach dla innych grup uzytkownikéw. Innym przyktadem wadliwym ze wzgledu
na sztywnos¢ zapiséw jest likwidacja zatok autobusowych jedynie dla uktadu uzupetniajacego.
Okreslanie na sztywno wymagania, ze zatoki nalezy wydziela¢ na najwazniejszych ulicach (znowu

Ksztattowanie przestrzeni przyjaznej pieszym wymaga (chocby
ze wzgledow bezpieczenstwa) okreslenia pewnych wymagar
odnoszacych sie do stref przeznaczonych dla innych
uzytkownikéw ulic.

Elastycznosé doboru rozwigzan projektowych zostata
zapewniona, miedzy innymi, poprzez mozliwo$¢
indywidualnego uzgadniania rozwigzan innych niz okreslone w
Standardach. Podstawa takiej procedury moze by¢ stwierdzenie
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jakie to ulice? - w opracowaniu jest szereg niezdefiniowanych pojeé) w miescie uniemozliwitoby np.
zabudowe zatoki np. na ul. Legnickiej. Dzieki temu rozwigzaniu poprawie ulegty warunki poruszania
sie pieszych, rowerzystow i pasazerow komunikacji zbiorowej. Zalecane zapisanie sztywnych
wymagan jedynie dla ruchu pieszego.

warunkow (np. natezenia ruchu), ktére wymuszaja wydzielenie
np. drog dla rowerdw, czy tworzenie zatok autobusowych. Te
ostatnie zaleca sie ograniczac.

str. 40 - do skasowania uwaga o ksztattowaniu wspdlnych drég dla roweréw i pieszych o charakterze
tranzytowym przebiegajacych na przedmiesciach. Ze wzgledu na rézne potrzeby pieszych i
rowerzystow nalezy dazy¢ do ich rozdzielania. W sytuacjach braku wystarczajacej przestrzeni lepiej
analizowaé konkretne miejsca w kontekscie lokalnych uwarunkowan.

Uwzgledniono.

str. 45 - warunki rezygnacji z optymalnych szerokosci - ustalanie szerokosci drég dla roweréw
bezwzglednie musi uwzgledniad funkcje danej trasy (np. Gtéwna) oraz spodziewane natezenie ruchu
rowerowego. Istniejg rézne sytuacje w réznych miejscach miastach gdzie bardziej priorytetowa role
bedzie petnit ruch pieszy (np. ul. Otawska gdzie ruch rowerowy jest jedynie dopuszczony) albo ruch
rowerowy (np. planowana trasa wzdtuz Karkonoskiej). Wpisanie sztywnej zasady co do ksztattowania
szeroko$ci moze powodowac sztuczny, nie uzasadniony lokalnymi warunkami, podziat przestrzeni,
ktory bedzie nie dostosowany do potrzeb danego miejsca. Usunaé zapisy odnosnie zamian tras
rowerowych na jednokierunkowe i prowadzenia ich przy pomocy P-27 - te zagadnienia definiuja
przywotane powyzej Standardy rowerowe.

Poprawiono redakcje tekstu, aby czytelne byto, ze uwaga
potwierdza zapisy przedstawione w Standardach.

Wopisana zasada nie jest ,sztywna”, poniewaz pierwszy punkt
standardu wskazuje, ze ograniczenie szerokosci powinno by¢
proporcjonalne do kategorii ciggdw.

Elastycznosé doboru rozwigzan projektowych zostata
zapewniona, réwniez poprzez mozliwos¢ indywidualnego
uzgadniania rozwiagzan innych niz okreslone w standardach.
Wopisane na stronie 45. wytyczne sg zgodne z zasadg solidarnego
ponoszenia kosztow utrudnien przez wszystkich uczestnikéw
ruchu.

uwaga odnosnie rozdziatu 2.3. Istnieje szereg "pieszych”, dla ktérych réwnos¢ nawierzchni jest
szczegdblnie istotna. Dotyczy to osdb na wozkach, rodzicoéw z dzie¢mi, poruszajacych sie na rolkach,
deskorolkach, wrotkach, etc. Z ich perspektywy najkorzystniejsze sg nawierzchni z najmniejszymi
oporami toczenia. (1) Zaleca sie rozwazenie wprowadzenia nawierzchni np. bitumicznych w
uzasadnionych przypadkach. (2) Dodatkowo we Wroctawiu istnieje Katalog standardéw nawierzchni
chodnikéw dla Wroctawia opisujacy wypracowane rozwigzania w tym np. wyniesienia, prymat i
ciggtos$¢ nawierzchni - warto z nich korzystac.

Uwaga potwierdza zapisy przedstawione w Standardach.

(1) Standardy zalecaja stosowanie nawierzchni z duzych ptyt,
ktére sg kompromisem pomiedzy funkcjonalnoscia (mate opory
toczenia) i kosztami wykonania i utrzymania. Nawierzchnie
bitumiczne moga by¢ stosowane na DDRi DPR.

(2) Standardy odnosza sie do wymienionego katalogu uscislajac
zakres stosowania i wytyczne projektowania poszczegdlnych
typow nawierzchni. Nawierzchnie bitumiczne nie sg
uwzglednione w katalogu nawierzchni.

str. 62 - wg. Standardow projektowych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa
dolnoslaskiego w ogdle nalezy unikaé ksztattowania drég dla roweréw i pieszych. Jednoczesnie jesli
do tego dochodzi kazdorazowo nalezy stosowaé nawierzchnie bitumiczna. Zalecenie - rezygnacja z
tego zapisu lub wytyczna do stosowania nawierzchni bitumicznej.

Uwaga potwierdza zapisy przedstawione w Standardach.
Zalecenie unikania taczenia ciagdw pieszych z rowerowymi
zapisano w standardzie (2.1.1.1).

W standardzie (2.3.2.1) zapisano konieczno$¢ stosowania
nawierzchni bitumicznej, jezeli do tego taczenia mimo wszystko
dochodzi.
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str. 64 - nawierzchnie bitumiczne powinny by¢ stosowane dla wszystkich tras rowerowych. Réwniez
dla dtugodystansowych biegnacych wzdtuz Odry jako cze$¢ "Szlaku Odry".

Standardy nie wykluczaja takiej mozliwosci.

W standardzie 2.3.2.1 wskazano, iz nawierzchnie bitumiczna
zaleca sie stosowad, jako nawierzchnie gtéwnych drég dla
pieszych i rowerdw na terenach rekreacyjnych.

str. 100 - prowadzenie tras rowerowych w rejonie przystankow zostato opisane oraz zaprojektowane
w ramach Standardéw projektowych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa
dolnoslaskiego. Zalecane usuniecie tras rowerowych ze schematdw - ewentualnie mozna skorzystac
zistniejacych.

Uwzgledniono czesciowo, poprzez wskazanie podstawy w
postaci standardéw rowerowych.

Przedstawione rozwigzania nie s sprzeczne z wymienionym
opracowaniem, jedynie zaweza liczbe zalecanych rozwigzan:
Nie zalecamy rozwigzania, w ktérym droga rowerowa biegnaca
obok jezdni, jest przeprowadzona przez zatoke autobusowa.
Standard rowerowy ze schematu A na str. 118 jest niewygodny
dla pieszego - niewygodna droga dojscia do przystanku:
Standardy zalecaja prowadzenie pasa rowerowego pomiedzy
zatoka a jezdnia.

str. 110 - likwidacja zatok autobusowych bywa réwniez korzystna dla uktadu podstawowego.
Zalecane usuniecie zapisu.

Uwzgledniono.

str. 117 - rozwigzanie, w przypadku niewystarczajacej ilosci miejsca, powinno by¢ rekomendowane
obok drogi dla rowerdw i pieszych réwniez dla drogi dla roweréw,

Proponowane w opinii rozwigzanie uniemozliwitoby dojscie
pieszych do przystanku (musieliby poruszac sie po drodze dla
rowerdw).

str. 128 - do usuniecia zapis - "w tym na przecieciach drég rowerowych",

Zmiana nawierzchni ma ostrzegac zaréwno pieszych, jak
rowerzystow o miejscu potencjalnej kolizji.

str. 155 - w opisie nie jest zalecane ograniczanie lub likwidowanie pasa ruchu rowerowego - na
rysunku z kolei wtasnie ta infrastruktura jest likwidowana. Rekomendacja - zmieni¢ schemat, z
ktérego usunad droge dla rowerdw.

Uwzgledniono.

str. 165 - w strefach wytaczenia ruchu samochodowego uwzglednié¢ mozliwosé wjazdu rowerdw.

Uwzgledniono.

str. 176 - bezpieczefistwo w rejonie szk6t powinno by¢ priorytetem. Aby go osiggnac nalezy
odpowiednio ksztattowaé uktad drogowy, a nie zaleca¢ obecno$¢ osoby nadzorujacej przejscie dla
pieszych.

Uwzgledniono.

str. 217 - strefa ochrony korzeni - 12 x $rednica pnia. Przy objetosci drzewa ok. 1 metra strefa ochrony
korzeni bedzie miata ponad 3,6 m. W rzeczywistych warunkach i szerokosciach pasa drogowego
zablokuje to mozliwosci budowy chodnikdéw.

Uwzgledniono.
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DEPARTAMENT INFRASTRUKTURY | GOSPODARKI
Wydziat Inzynierii Miejskiej

Sygnatura Pisma: WIM.IP.7011.23.2017.WW; Nr 00051211/2017/W; wystano drogq elektronicznqg 16.06.2017 r., oraz tradycyjnqg 16.06.2017 r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

W odpowiedzi na Paristwa pism o z dnia 19.05.2017r. w zataczeniu przekazujemy opinie WIM do
dokumentu ,Wroctawskie standardy ksztattowania przestrzeni miejskich przyjaznych pieszym".
Jednocze$nie przesytam uwagi MPWIiK S.A., ktére zebraliSmy dostrzegajac brak spotki w rozdzielniku
jednostek uzgadniajacych materiat.

We wstepie dokumentu prosimy o przedstawienie szerszej perspektywy pasa drogowego, z
jednoznacznym pokazaniem, ze ciagi piesze stanowia tylko jeden z jego elementéw, ale pokazany w
nawigzaniu do pozostatych.

Uwzgledniono.

Autorzy Standardéw prébuja regulowac zasady i funkcjonowanie, innych niz pieszych, uzytkownikéw
ruchu. Uwazamy, ze dokument winien w szczegétach skupié sie na ciggach pieszych, poniewaz
pozostate obszary maja swoje regulacje. Dla przyktadu zasady ksztattowania ruchu rowerowego
opisuje juz stosowne Zarzadzenie Prezydenta Wroctawia. Dodatkowo we Wroctawiu wykorzystywane
sg Standardy przyjete dla wojewddztwa dolno$laskiego, ktore regulujg parametry techniczne oraz
rodzaj infrastruktury uzalezniajac go nie tyle od rodzaju zabudowy, ale od natezenia i predkosci
samochodéw.

1) Ksztattowanie przestrzeni przyjaznej pieszym wymaga
ingerencji w strefy przeznaczone dla innych uzytkownikéw ulic,
réwniez ze wzgledu na bezpieczenstwo (na przyktad
regulowanie predkosci samochoddw przez dobdr szerokosci
pasa ruchu), co zostato wyjasnione w pierwszych dwéch
rozdziatach.

2) Nie wskazano standarddw, ktére bytyby sprzeczne z
wymienionymi dokumentami.

3) Standardy skupiaja sie w szczegbtach na ciggach pieszych.
Dzieki temu, ze Standardy opisuja to co niezbedne dla
wtasciwego ksztattowania przestrzeni dla pieszych, réwniez w
odniesieniu do innych uzytkownikéw ulic, mogg by¢ podstawa
projektowania zintegrowanego, godzacego niekiedy sprzeczne
interesy poszczegdlnych grup i koniecznos¢ utrzymania tadu
przestrzennego.

Przy definicji obszaru zieleni (Z) nalezy dopisac role retencji i zagospodarowywania wéd opadowych

Uwzgledniono.

W Zasadach ogdlnych prosimy o dopisanie zasady: dazy¢ do takiego ksztattowania niwelety
chodnikéw i paséw zieleni, aby umozliwi¢ sptyw wéd opadowych na obszar biologicznie czynny

Uwzgledniono.
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Opracowanie powinno by¢ spdjne merytorycznie z:
a) Wytycznymi ZDIUM-u,

b) Wytycznymi MPWiK

c)  Wytycznymi ZZM,

d) Wytycznymirowerowymi,

e) Katalogiem strefowania typowych ulic,

f)  Zasadami uktadania kabli teletechnicznych MKT,

g) Powstajacym obecnie Katalogiem Dobrych Praktyk (zagospodarowanie wod opadowych)
Jednocze$nie w opracowaniu nalezy zasygnalizowac kierunki zmian, ktére zostang wprowadzone do
poszczegdlnych funkcjonujacych lub bedacych w przygotowaniu zazebiajacych sie merytorycznie
opracowan Miasta.

Uwzgledniono.

Wedtug wiedzy autoréw Standardy sg spdjne z dokumentami
wymienionymi w pkt. a-f. W opinii nie wskazano standardéw,
ktdre bytyby sprzeczne z wymienionymi dokumentami.

We wstepie do dokumentu, wskazano ogélne kierunki
ksztattowania przestrzeni tak, aby w przyszto$ci byta ona
przyjazna mieszkaricom Wroctawia.

Standardy tylko w nielicznych przypadkach wprowadzaja nowe,
badz uscislaja istniejace regulacje - nie zmieniaja regulacji
istniejacych.

Standardy nie moga sie odnosi¢ do dokumentoéw, ktére jeszcze
nie s3 obowiazujace. Koordynacja dokumentéw wykracza poza
zakres obowigzujacej Autoréw umowy.

Wroctawskie standardy ksztattowania przestrzeni przyjaznych pieszym w zarysie projektu wskazuja,
ze opracowanie ma charakter katalogu rozwigzan dla projektantéw. Tymczasem w dokumencie
zawartych jest szereg informacji, opiséw, wyjasnien (np. "w skali lokalnej, niektére przedsiewziecia
moga by¢ zastuga nielicznej garstki zapalericéw"), ktére w mocny sposdb wptywaja na jego objetos¢ i
czytelnosé. Moze to utrudniad jego implementacje.

Przytoczony fragment pochodzi ze strony 11 - wstepu,
bedacego teoretyczng podstawa pozniej przyjetych rozwigzan.
Jak wskazano we wstepie, Standardy maja stuzy¢ rowniez
mieszkaricom, ktérym nalezy sie wyttumaczenie podstaw
podejmowanych decyzji projektowych. Zawartos¢ wstepu
ograniczono do niezbednego zdaniem autoréw minimum.
Katalog rozwiazan dla projektantéw obejmujerozdziaty od 2. do
5. wtacznie.

W przedstawionych rozwigzaniach katalogowych nalezy pokaza¢ $cistg korespondencje elementéw
pasa drogowego (jezdnia, chodnik, Sciezka rowerowa, zielen) z zagospodarowaniem i retencja wéd
deszczowych poprzez pokazanie rozwigzan: powigzan wysokosciowych, spadkéw, odpowiedniej
kolejno$¢ utozenia poszczegdlnych stref, odpowiedniej chtonnosci i uksztattowanie stref zieleni.

Uwzgledniono.

Rozwigzania te pokazano w rozdziale 5.1.i5.2.

Potaczenie tak szczegbtowych rozwiazan i wytycznych z
pozostatymi znacznie obnizytoby czytelno$¢ opracowania.

Kryteria wyboru proponowanych i rekomendowanych rozwigzan powinny wynikaé z analizy kosztoéw
poszczegdlnych rozwigzan odnoszacych sie do poziomu kosztéw inwestycji oraz kosztéw utrzymania

Uwzgledniono.
Jest to opinia zgodna z podstawowymi zatozeniami wyboru
rozwigzan, opisanymiw rozdziale 1.
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Z uwagi na charakter dokumentu - katalog rozwiazan - pokazywanie rozwigzan zdaniem autora
niewtasciwie funkcjonujacych w miescie nie powinno mie¢ miejsca.

Pokazywane przyktady dobrych i ztych praktyk majag na celu
wzmocnienie przekazu opisanego w standardach.

Pokazywanie wytacznie zalecanych rozwigzan i dobrych
przyktadéw moze prowadzi¢ do przeswiadczenia, ze poza
wskazanymi nie istniejg inne dobre, lub lepsze rozwigzania.

Jak pokazuja zamieszczone zdjecia, stosowanie wytycznych bez
uwzglednienia szerszego kontekstu, nie zawsze owocuje
prawidtowa i przyjazna pieszym przestrzenia.

Ponadto pokazanie dobrych i ztych praktyk jest wymogiem
formalnym umowy na wykonanie Standardow.

Z uwagi na przyjeta Zarzadzeniem nr 6541/17 Prezydenta Wroctawia polityke w zakresie
gospodarowania wodami opadowymi we Wroctawiu, ktérej gtéwnym zatozeniem jest
zagospodarowanie wod opadowych w miejscu powstawania, prosimy o przedstawienie na kartach

katalogowych i zdjeciach obrazujacych rozwiazania katalogowe, rozwiazan spéjnych z zarzadzeniem.

Uwzgledniono.

Prosimy o rozszerzenie funkcji geometrii i spadkéw, kraweznikdw, nawierzchni azurowej, etc.) w
pasie drogowym o:

a) powierzchniowy transport i ukierunkowywanie sptywu wéd deszczowych,

b) wyniesione ,suche" miejsca przystankdw i przejs¢ dla pieszych

Uwzgledniono.

Niektdre zapisy pojawiajace sie w dokumencie sg niezgodne z przepisami - z jednej strony sugeruja
sadzenie zywoptotéw w skrajni pasa ruchu z drugiej wprowadzaja nowe pojecia niezgodne z ustawa
zasadniczg PoRD (np. ciag pieszo rowerowy zamiast droga dla rowerdw i pieszych).

Uwzgledniono.

W opracowaniu mozna znalez¢ informacje nieprawdziwe, np. trwajaca modernizacja ulicy Solskiego,
wprowadzenie drogi dla roweréw w ulicy Szewskiej.

Uwzgledniono.

Wydaije sie, ze problemowe moze by¢ rozréznienie wszystkich ulic stosujac wprowadzony podziat na
uktad komunikacyjny podstawowy i uzupetniajacy, a takze dodatkowe pojecia - np. ulice o szerokich
przekrojach. Obecnie we Wroctawiu okreslone parametry, rowniez dla ruchu pieszego, sa przyjete w
podziale ulic ze wzgledu na kategorie i klasy. Wprowadzenie innych podziatéw bedzie komplikowaé
proces planowania i projektowania uktadu drogowego, poprzez nieporozumienia i niezamierzone
niespdjnosci pomiedzy przyjetymi juz rozwigzaniami a wynikajacymi z Panstwa dokumentu.

Uwzgledniono.
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Dokument nalezy uzupetni¢ o zalecenia stosowania srodkéw chemicznych w okresie zimowym -
wptyw na korozje chemiczna infrastruktury drogowej i zieler przyuliczna.

Przychylamy sie do opinii o zaleceniu utrzymywania
bezpieczenstwa drog i chodnikdéw w okresie zimowym w sposéb
jak najmniej negatywnie wptywajacym na Srodowisko naturalne
i infrastrukture.

Przyjeto jednak, ze standardy sa wytycznymi dla projektantéw,
planistow i wykonawcéw, a nie utrzymania infrastruktury.

Dokument nalezy uzupetnic¢ o analize strefowania w pasie drogowym sieci istotnych dla rozwoju i
funkcjonowania miasta (wod-kan, ciepta sieciowego, gazu, energii elektrycznej, teletechniczne) z
podaniem rekomendacji co do umieszczania sieci pod ciggami pieszymi.

Lokalizacje sieci reguluje Zarzadzenie 9448/10 Prezydenta
Wroctawia.

Standardy s uzupetnieniem obowigzujacych przepiséw o
wytyczne zwigzane z ruchem pieszych. Zgodnie z ustalonym
umowa zakresem nie reguluja lokalizacji sieci.

strona 15 - definicja ciggu pieszo rowerowego - nie ma takiego pojecia w przepisach przytoczonych
na tej stronie - moze lepiej nawigza¢ do szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakéw i
sygnatéw drogowych... i nazwac ten element droga dla pieszych i roweréw ( zgodnie z definicja znaku
3-13/C-16)

Uwzgledniono.

niektdre zdjecia nie pochodza z Wroctawia ( niewielka czes¢), lepiej zeby wszystkie juz nawigzywaty
do Wroctawia ( sadze, ze jest mozliwe znalezienie przyktadéw z Wroctawia w miejsce tych z Gdanska
czy z Niemiec)

Uwzgledniono.

standardy piesze powinny dotyczy¢ przede wszystkim infrastruktury pieszej. Nalezy usunaé
informacje dot. ksztattowania tras rowerowych na stronach: 16, 18, 20, 22, 24, 39, 40, 45,

Droga dla rowerdw i przestrzen dla pieszych, podobnie jak pas
ruchu pojazdéw, miejsca postojowe itp. tworza wspdlna
przestrzen, ktérej jakos¢ ma wptyw na komfort pieszych (ich
parametry maja wptyw rowniez na bezpieczenstwo pieszych), i
sg od siebie wzajemnie zalezne - musza wiec by¢ razem
opisane. Standardy ograniczaja opis przestrzeni innych
uzytkownikéw ulicy do tych parametréw, ktére maja
bezposredni wptyw na jako$¢ przestrzeni dla pieszych.

nalezy uzywac stownictwa zgodnego z obowiagzujacymi przepisami czyli: zamiast sciezki rowerowej -
droga dla rowerdw, a dla ciggdw pieszo - rowerowych - droga dla rowerdw i pieszych,

Uwzgledniono.

str. 18 - usuna¢ zapis odno$nie obowigzku stosowania barier

Uwzgledniono.

str. 19 - w ul. Szewskiej nie ma drogi dla rowerdw,

Uwzgledniono.

str. 23 - do dyskusji czy w standardach powinny znalez¢ sie ostatnie 2 akapity

Uwzgledniono.

str. 25 - do usuniecia nieaktualna informacja w nawiasie dot. prowadzenia drogi dla roweréw

Uwzgledniono.

str. 27 - zapis dot. barier separujacych ruch pieszy od kotowego powinien zostaé usuniety

Uwzgledniono.
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str. 39 - za mata szerokos¢ pasa zieleni separujacego chodnik od ddr - skrajnia ddr to 0.5m tyle co
proponowana szeroko$¢ pasa zieleni; trudne do utrzymania

Uwzgledniono.

str. 40 - przyktad ul. Sktodowskiej-Curie - komentarz dotyczacy sposobu usytuowania DDR oraz
opinia o tym jak powinna wygladac ( pasy na jezdni) nie powinna by¢ przedmiotem standardéw
pieszych,

Proponujemy jedynie (na przyktadzie) inne rozmieszczenie
paséw funkcjonalnych ulicy.

Poniewaz liczba, szerokosc i funkcjonalnosé DDR wptywaja na
natezenie ruchu rowerowego, wptywaja rowniez na
bezpieczenstwo pieszych. Uwazamy, ze opis jest zasadny.
Tym bardziej, ze pomimo wnioskow, skarg i protestow przy ul.
Sktodowskiej-Curie nie ma drdg dla rowerdw po obu stronach
jezdni, co poprawitoby bezpieczenstwo pieszych.

str. 41 - zaleca sie uzupetnienie informacji dotyczacych parkowania zgodnie z obowigzujacymi
przepisami lub ich catkowite usuniecie, np. brak wskazania kata przy parkowaniu skosnym

Uwzgledniono.

str. 4192 - przy parkowaniu réwnolegtym dla pojazdéw oséb niepetnosprawnych nie jest mozliwe
spetnienie warunku zapewnienia szerokosci miejsca 3,6m Realizujemy miejsca szeroko$ci 2,3 m
opierajac sie o przepisy w sprawie warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac budynki.
Inaczej w centrum miasta, ale i na wiekszosci ulic poza centrum nie mieliby$my zadnych szans na
wyznaczenie miejsca dla pojazdu osoby niepetnosprawnej. Prosimy o przyjecie przedziatu szerokosci
od2,3mdo3,6m

Uwzgledniono.

str. 45 - przepisy zawarte w szczegdtowych warunkach technicznych dla znakéw i sygnatéw
drogowych... okreslaja kiedy moze by¢ wspdlnie uzytkowana droga przez pieszych i rowerzystow.
Dobrze by byto te przepisy przytoczy¢ 9 mniej niz 450 oséb i mniej niz 50 rowerzystéw w godzinie lub
mniej niz 50 0sob i mniej niz 200 rowerzystow w godzinie)

Uwzgledniono.

str. 45 - punkt 7 do usuniecia - wykracza poza standardy piesze,

Droga dla rowerdw i przestrzenr dla pieszych, podobnie jak pas
ruchu pojazdéw, miejsca postojowe itp. tworza wspdlna
przestrzen, ktérej jakos¢ ma wptyw na komfort pieszych (ich
parametry maja wptyw rowniez na bezpieczenstwo pieszych), i
sg od siebie wzajemnie zalezne - musza wiec by¢ razem
opisane, szczegblnie w sytuacji, kiedy przestrzen jest zbyt waska
by pomiesci¢ ciagi 0 minimalnej szerokosci.

str. 62 - do usuniecia zdanie - "Nalezy unika¢ wyznaczenia wspélnych (...) na obszarach centrum i
$rédmiescia”,

Wyznaczanie takich ciggéw uznajemy za dopuszczone. Jest to
zgodne ze Standardami projektowymi i wykonawczymi dla
infrastruktury rowerowej wojewddztwa dolnoslaskiego.
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str. 80 - nie wiem czemu maja stuzy¢ te dywagacje na temat niedociagnie¢ sygnalizacji Swietlnej (
podobne teksty sg tez w innych cze$ciach opracowania). Rozwigzania zastosowane w
poszczegdlnych lokalizacjach rzadko wynikaja z niedopatrzenia, a najczesciej albo z ograniczen
finansowych (np. brak sygnalizacji dzwiekowej na czesci sygnalizacji) albo z braku mozliwosci
zrealizowania innego rozwigzania bez istotnego pogorszenia komunikacji dla pozostatych
uzytkownikéw drég (np. nie wszedzie jest mozliwe zapewnienie przejscia przez jezdnie ,naraz"). Ale
nawet na przywotywanym w opracowaniu skrzyzowaniu ulic Krainskiego/Purkyniego najkrotszy czas
otwarcia $wiatta zielonego na przejsciu dla pieszych to 9 sekund (dotyczy dwdch przejsé), ale jest i
przejscie na tym skrzyzowaniu, na ktérym swiatto zielone pali sie przez 41 sekund - wszystko zalezy
od uwarunkowan lokalnych. Podobnie na przejéciu wzbudzanym nie ma sytuacji, ze czeka sie 80
sekund lecz nie wiecej niz 20 i po réwno dla kazdego kierunku. Raczej skupitabym sie na pokazywania
dobrych praktyk, a nie poszukiwaniu ,,ztych"

Uwzgledniono.

str. 120 - na tej stronie znajduje sie zapis, ze ,,przejs¢ dla pieszych nie projektuje sie na drogach o
predkosci dopuszczalnej do 70 km/h" - nie wiem, jaka byta intencja autora tego zapisu, ale nalezy go
usunaé

Uwzgledniono.

str. 130 - mowa jest o labiryntowaniu, zalecanym przez autoréw przy torowiskach - ale rysunek
dotyczy jezdni, poza tym czestszy jest przypadek, gdy torowisko jednak jest przy jezdni ( albo z boku
albo w $rodku) a bardzo rzadko, gdy jest samodzielne bez towarzyszacej mu jezdni.

Uwzgledniono.

str. 141 - zapis pod punktem 3 (kropka 3) - proponuje za stowem ,,przez jezdnie" dopisac stowo
sjednokierunkowe", a w zapisie pod punktem 4 (kropka 4) mowa o innych uwarunkowaniach, ktére
nie s3 wymienione - nalezy uzupetni¢

Zmieniono redakcje opisu.

str. 142 - zapis pod punktem 3 (kropka 3) nie ma sensu i uzasadnienia w przepisach. Zgodnie z
przepisami sygnat dla pojazdéw ma by¢ przyznany tak, aby pojazd nie miat mozliwosci dojazdu do
przejscia dla pieszych wczesniej, niz piesi wkrocza na przejscie. Jak przejscie jest daleko od miejsca
zatrzymania pojazddw, to wprowadzenie takiego zapisu ogranicza rozwiazania dla pojazdéw, a nie
poprawia bezpieczeristwa pieszych

Uwzgledniono.

str.143- nie jest realne zalecane pod punktem 4 (kropka 4) i punktem 9 (kropka 9) skracanie cyklu do
60 sekund czy radykalne skracanie cyklu przy pracy w ITS obejmujacej koordynacje obszarowa. Z
reguty nie jest mozliwe zejscie do cykli o mniejszych wartosciach niz 80 sekund; podobne zapisy s3 na
str. 147, 148, 149 150

Uwzgledniono.

str 143 - nie jest zrozumiaty zapis zawarty pod punktem 6 (kropka 6 ) dotyczacy rezygnacji z
uruchamiania sygnatu zielonego

Uwzgledniono.
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str. 174 - moim zdaniem nie moze by¢ zapisana jako obowigzkowa obecno$¢ ,, straznikéw ruchu"
pomagajacych przejs¢ przez jezdnie , poza tym nie znalaztam takich zapiséw w przytoczonych jako
podstawa na tej stronie warunkach technicznych jakim winny odpowiadaé drogi, podobnie jest z
tablicami przedstawiajgcymi znak przejscia na czerwonym tle, czy stosowanie urzadzen
spowalniajacych ruch w promieniu 300 metréw od szkoty

Uwzgledniono.

str. 175 - nie wiem na jakie rozporzadzenie powotuje sie autor opracowania wskazujac jako zalecane
monitorowanie i wyswietlanie predkos$ci na ekranach oraz dodatkowym ograniczaniu predkosci w
godzinach porannych i popotudniowych

Uwzgledniono.

str. 184 - dlaczego dopuszczalna odlegtos¢ progu od przejscia dla pieszych okreslona jest na2 m, nie
ma takiego zapisu w zadnych przepisach, jesli chcemy stosowac rozwigzanie gdanskie to raczej jako
wariant, a nie nakaz

Uwzgledniono.

Odlegtosc¢ 2m jest dopuszczalna, zgodnie z zaleceniami z
Podrecznika dla organizatoréw ruchu pieszego (str. 212,0chrona
Pieszych. Podrecznik dla organizatorow ruchu pieszego, Krajowa
Rada Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego, Gdansk, Krakéw,
Warszawa, 2014) oraz interpretacja ministerstwa.

Uzupetniono podstawe prawna.

str. 229 - zaleca sie stosowanie perforowanej rury drenarskiej odprowadzajacej wody opadowe do
odbiornika (nie tylko do kanalizacji)

Uwzgledniono.

Proponujemy Panstwu spotkanie celem wyjasnienia intencji autoréw powyzszych uwag.
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MIEJSKIE PRZEDSIEBIORSTWO WODOCIAG()W | KANALIZACJI S.A.

Pismo przestano jako zatgcznik do opinii Wydziatu Inzynierii Miejskiej z 16.06.2017 r., zarowno w formie elektronicznej, jak i tradycyjnej.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

Z punktu widzenia MPWiK S.A., projektujac rozwiazania przedstawione w opracowaniu nalezy
przewidzie¢ umozliwienie stuzbom eksploatacyjnym dostep do infrastruktury wodno-kanalizacyjne;j.
Dotyczy to m.in. hydrantéw, zasuw, studni kanalizacyjnych. Szczegbtowe zalecenia dot. hydrantéw
nalezy projektowac zgodnie z normami oraz Rozporzadzeniem Ministra Spraw Wewnetrznych i
Administracji z dnia 16 czerwca 2003 r. w sprawie przeciwpozarowego zaopatrzenia w wode oraz
drég pozarowych.

Uwzgledniono.

Odnosnie zalecenia (str. 62) ,zaleca sie unikal lokalizacji sieci podziemnych pod ciggami o
nawierzchni bitumicznej", zapis powinien zostac rozszerzony o zalecenie ,,zaleca sie réwniez unikac
projektowania nawierzchni bitumicznej nad istniejacymi i projektowanymi sieciami wodno-
kanalizacyjnymi". Analogiczna uwaga dotyczy zalecenia (str. 66) ,Odradza sie lokalizowania sieci
podziemnych pod ciggami o nawierzchni mineralno-zywicznej".

Jedynie drogi dla pieszych i roweréw oraz drogi dla rowerdw (te
ostatnie nie sg objete Standardami) majg nawierzchnie
bitumiczna. Drogi dla pieszych i rowerdw s dopuszczalne, ale
nie zalecane, wiec ograniczenie proponowane w opinii w
wiekszosci dotyczytoby infrastruktury nieopisywanej przez
Standardy.

W odniesieniu do zapisu (str. 218) ,na etapie projektowania infrastruktury podziemnej nalezy brac
pod uwage ewentualna pdzniejsza lokalizacje drzew", zwracamy uwage, ze projektujac sieci wod.-
kan. nie ma mozliwosci okreslenia planowanych nasadzen. Zdaniem MPWiK zasada powinna by¢
odwrotna, tzn. projektujac nasadzenia zieleni, szczegdlnie wysokiej, nie nalezy jej lokalizowac nad
istniejgca oraz projektowang infrastrukturg podziemna.

Uwzgledniono.

Bardzo uwaznie przyjrzeliSmy sie réwniez rozdziatowi 5.2. WODA, ktéry jest bardzo dobrze
opracowany i w zasadzie nie mamy uwag, z jednym wyjatkiem. W naszej ocenie btednym zaleceniem
jest zapis (str. 229) ,zaleca sie zastosowanie perforowanej rury drenarskiej, podpietej do systemu
kanalizacji deszczowej". Efekt takich dziatan w okresie intensywnych lub dtugotrwatych opaddéw
atmosferycznych moze byé odwrotny do zatozonego, tj. nawadnianie, a nie odwadnianie gruntu.
Jednocze$nie MPWIK, jako zarzadca sieci deszczowej, nie wyraza zgody na bezposrednie wpiecie
systemu drenarskiego do sieci kanalizacji deszczowej.

Uwzgledniono.
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BIURO DO SPRAW ZROWNOWAZONEJ MOBILNOSCI

Tomasz Stefanicki. Stanowisko ds. rozwoju przestrzeni publicznej dla ruchu pieszego
Pismo przestano pocztq elektroniczng 18.06.2017 r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

W przedstawionym dokumencie brakuje czesci definicyjnej, przez co w wielu elementach jego
proponowane regulacje oraz redakcja w warstwie jezykowej jest niespdjna. Dotyczy do przede
wszystkim dwdch kluczowych elementdéw:

Uwzgledniono.

1) zdefiniowania poszczegdlnych obszaréw funkcjonalnych miasta; przeplataja sie okreslenia
»obszar centrum", ,obszar centralny", ,centrum", ,,Stare Miasto" (podobnie z obszarem
Srédmiejskim i peryferyjnym);

Uwzgledniono.

2) zakresu normatywnego. Powinny zostac zdefiniowane zasady redagowania przyjetych norm w
zaleznosci od sity obligacji. Na przyktad: ,nalezy" - zasada obowigzkowa; ,zaleca sie" -
nieobowigzkowa, proponowana do upowszechnienia, ,dopuszcza sie" - mozliwa do zastosowania,
jednak nie wtasciwa do upowszechniania (jako wyjatek); ,nie nalezy" - rozwigzanie niedopuszczane).
Tymczasem w opracowaniu uzywane sg bardzo rézne sformutowania (np. ,odradza sie stosowanie",
»zalecany", ,polecasie", ,niewskazane jest", ,jest zabronione", ,nie ma obowigzku", ,,nie jest
konieczne", ,nie zaleca sie", ,niezalecane", ,powinno sie"), co moze rodzi¢ problemy interpretacyjne
i tworzy wrazenie niespojnosci redakcyjnej dokumentu.

Uwzgledniono.

Cho¢ zdefiniowano podstawowy i uzupetniajacy uktad komunikacyjny, nazewnictwo réwniez nie jest
stosowane konsekwentnie (np. niekiedy sam ,uktad podstawowy", a czasem ,podstawowy uktad
komunikacyjny", ,,na ulicach uktadu podstawowego", ,,w przestrzeniach uktadu podstawowego"
itd.)

Uwzgledniono.

Rozwigzania, ktdre nie s3 obowigzujgca norma prawna lub ugruntowang praktyka, a nowa
propozycja nie moga miec charakteru obligatoryjnego (,,nalezy"/"nie nalezy"), a jedynie postulatu
(,zaleca sie").

Uwzgledniono.

Nazwa kazdego standardu powinna by¢ sformutowana w sposéb jednoznacznie okreslajacy jego
zakres, niezaleznie od rozdziatu i podrozdziatu. Np. wtasciwe sg nazwy: ,,Przystanki wiedenskie" lub
»Miejsca postojowe dla 0séb niepetnosprawnych", ale nie s3 wtasciwe nazwy: ,,Labiryntowe", ,Poza
skrzyzowaniem" lub ,Zasady ogdlne".

Uwzgledniono.
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Nie jest wtasciwy podziat opisu na sekcje ,,stosowanie" i ,parametry techniczne" (niekiedy same
»parametry"). Stowo ,stosowanie" nie przesadza, czy chodzi o zakres stosowania (kiedy nalezy dany
standard stosowacd), czy zasady stosowania (jak realizowad standard). Wtasciwe jest uzycie stowa
»Zastosowanie" (pierwszy przypadek). Okreslenie ,parametry techniczne" sugeruje, ze opisywane
beda tylko wielkosci liczbowe, tymczasem zakres tego podpunktu jest rézny, czesto ogdlny.
Witasciwym jest nazwanie go np. ,,Zasady i parametry". Alternatywnie, sekcje moga nosi¢ nazwy np.
LKIEDY" i ,,JAK"

Uwzgledniono.

Nalezy konsekwentnie utrzymywac formy wypunktowania w opisie standardow.

Uwzgledniono.

Fotografie ilustracyjne powinny przedstawiaé wroctawskie realizacje, chyba ze dane rozwigzanie nie
wystepuje we Wroctawiu.

Uwzgledniono.

Czesto brakuje podania podstawy prawnej lub podawana jest ona nieprecyzyjnie (podanie nazwy
aktu prawnego, bez wskazania przepiséw)

Uwzgledniono.

Nalezy w sposéb jednolity stosowac odwotania do innych standardéw (podajac symbole standardu,
nie tylko rozdziatu, czy podrozdziatu).

Uwzgledniono.

UWAGI SZCZEGOEOWE

1. S.13-niekonsekwentne stosowanie formatu. W ostatnim akapicie brakuje odwotar do paséw
funkcjonalnych ulicy.

Uwzgledniono.

2. Wspdlna uwaga do definicji uktadu podstawowego i uzupetniajacego - podane elementy pasa
drogowego s3 przyktadowe (typowe) i jako takie powinny by¢ opisane.

Uwzgledniono.

3.  S.15-definicja podstawowego uktadu komunikacyjnego powinna by¢ oparta o 4 kryteria, zad-
ne z nich jednak nie jest rozstrzygajace w petni:
e pierwszenstwo ulic (zgodnie z definicja w "Szczegdtowych warunkach technicznym dla znakéw
i sygnatéw drogowych..." - zasady lokalizacji przej$¢ dla pieszych)
e obecno$é transportu zbiorowego
e przewaga ruchu tranzytowego

. klasa ulicy (drogi gtéwne i wyzsze)

Uwzgledniono.

4.  S.15-nailustracji nalezy zrezygnowad z jezdni wielopasowych; nowe ulice przyjazne ruchowi
pieszemu nie powinny by¢ projektowane w ten sposéb. Brakuje przejs¢ dla pieszych przez ulice na
skrzyzowaniu

Uwzgledniono.

5. S.15-obszar zieleni - niekoniecznie jest projektowany pasmowo

Uwzgledniono.

6. S.15-obszar postoju pojazdu - niekoniecznie jest wydzielony z jezdni (stosowane sa rowniez
zatoki postojowe; dopuszcza sie takze zajmowanie czesci chodnikow)

Uwzgledniono.

7. S.15-wydzielony pas transportu zbiorowego - jest "czes¢ pasa ruchu kotowego", powinno by¢
"czes$¢ jezdni lub jako wydzielone torowisko"

Uwzgledniono.
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8. S.16-definicja powinna byc skorelowana ze skorygowana definicjg uktadu podstawowego

Uwzgledniono.

9. S.16-zasada "odradza sie wydzielanie DDR" powinna objac takze CPR

Uwzgledniono.

10. S. 16 - ostatni akapit: jest: "w przestrzeniach uzupetniajacego uktadu komunikacyjnego"; po-
winno by¢ "na ulicach.". Jest "strefy ograniczonego ruchu"; powinno by¢ "strefy uspokojonego
ruchu". "Obowigzkowe jest stosowanie rozwigzan uspokajajacych ruch". Brakuje stwierdzenia "Na
etapie projektowania".

Uwzgledniono czesciowo.
Zapis ,nha etapie projektowania” jest zbedny z punktu widzenia
zatozen Standardow.

11. S.17 - nazwa standardu nie informuje o zakresie

Uwzgledniono.

12. S.17-"destynacje" - zamieni¢ lub dookresli¢ w nawiasie "(generatory i atraktory ruchu piesze-
go)ll

Uwzgledniono.

13. S.17-jest "drogi", powinno by¢: "tej ostatniej";

Uwzgledniono.

14. S.17-pomina¢ "w przestrzeniach publicznych"

Uwzgledniono.

15. S.17-"obowiazek przeszklenia co najmniej 50%...", nierealne dla wielu obiektéw objetych
ochrong konserwatorska

Uwzgledniono.

16. S. 17 - poniewaz standard dotyczy "wyznaczania ciaggdéw pieszych w pasie drogi" nie ma uza-
sadnienia zapiséw dotyczacych budynkéw oraz innych zasad nie zwigzanych ze standardem

Uwzgledniono czesciowo.

Zmieniono nazwe standardu oraz wyraznie wydzielono opis
dotyczacy czesci planistycznej i projektowania
urbanistycznego oraz architektonicznego.

Komfort ruchu pieszego zalezy wielu czynnikéw. Trudno
bytoby ocenic atrakcyjnosé, bezpieczenstwo i wygode
przestrzeni dla pieszych w oddzieleniu od kontekstu
zabudowy, funkgji itp..

Holistyczne podejScie jest wartoscia tego opracowania a nie
jego staboscia.

17. S.17-"pas boczny techniczny i separacyjny (B) obowiazkowo...;": - obligacja nieuzasadniona;
na wielu ulicach, zwtaszcza uktadu uzupetniajacego, nie ma potrzeby stosowania (B)

Uwzgledniono.

18. S. 18- nazwa standardu nie okre$la zakresu

Uwzgledniono.

19. S.18-"Obowiazkowo oddzielony od jezdni pasem zieleni..." - zapis nierealny

Uwzgledniono.

20. S.18-nalezy zrezygnowad z zapisdw o DDR; sa niekonsekwentne w stosunku do zasady stoso-
wania przestrzeni wspétdzielonej

Uwzgledniono.

21. S.18-(P) "dopuszczony wytacznie" - zapis nierealny (np. Ul. Swidnicka, przy operze); nalezy
zmieni¢ na zalecenie;

Uwzgledniono.

22. S.18-pomieszanie jezdnii pasa ruchu kotowego (RK)

Uwzgledniono.
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23. S.19-pominac "gospodarczej";; na ul. Szewskiej nie ma (DDR)

Uwzgledniono.

24. S.20-nazwa standardu nie okresla zakresu

Uwzgledniono.

25. S.20-gdy tylko jest mozliwo$¢ nalezy stosowac (DDR) na podstawowym uktadzie (ogdlna zasa-
da z punktu dot. (CH) jest w sprzecznosci z punktem dot. (DDR); nalezy stosowac pasy i obszary (Z)
gdy jest taka mozliwo$¢; podobnie (NK), przy uzasadnieniu funkcjonalno-uzytkowym

Uwzgledniono.

26. S.20 (NK) - wskazywane usytuowanie powinno by¢ zaleceniem

Uwzgledniono.

27. S.20 (P) - uzasadnione zalecenie eliminacji parkowania z uktadu podstawowego

Uwzgledniono.

28. S.20 (RK) - zalecenie sformutowane niejasno; prawdopodobnie chodzi o deficyt miejsc posto-
jowych (nie "nagromadzenie"); zalecenie jest problematyczne z perspektywy bezpieczeristwa
pieszych - na ulicach jednokierunkowych pojazdy zwykle poruszaja sie z wieksza predkoscia,
zwiaszcza jesli dopuszcza sie parkowanie skosne lub prostopadte (ze wzgledu na wymagana
szeroko$¢ jezdni manewrowej); zalecenie powinno obejmowac analize zasadnosci

Uwzgledniono.

29. S.21uwaga do zalecenia z ostatniego zdania; analogicznie do uwagi 28 - wymagana jest anali-
za;

Uwzgledniono.

30. S.22-nazwa standardu nie okresla zakresu

Uwzgledniono.

31. S.22(CH)-zasada separacji powinna by¢ zaleceniem

Uwzgledniono.

32. S.22(Z)-jako zalecenie

Uwzgledniono.

33. S.22(P) -z pominieciem ostatniego fragmentu: "w wydzielonej czesci jezdni..."

Uwzgledniono.

34. S.23-"nierozwigzanym problemem pozostaje brak wystarczajacej liczby miejsc postojowych" -
sformutowanie niedopuszczalne w "Standardach" jako dokumencie wykonawczym WPM;

Uwzgledniono.

35. S.24 - caty standard wymaga ponownego sformutowania; powinna by¢ opisana sytuacja typo-
wego osiedla o zabudowie jednorodzinnej; we Wroctawiu typowa jest organizacja ruchu jako strefa
tempo 30, bez wyznaczania miejsc postojowych; strefa zamieszkania jest rozwigzaniem dos¢
rzadkim;

Uwzgledniono.
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36. S.25-naul. Projektowana jest obustronna DDR; jest "spowolni¢", powinno by¢: "uspokoic"; w
tym miejscu jest osygnalizowane przejscie dla pieszych, ktére jest forma uspokojenia ruchu, zatem
zalecenie jest niejasne; w przypadku stref zamieszkania, miejsca postojowe projektowane sg
indywidualnie; jak wida¢ na przyktadzie, mieszczg sie miejsca prostopadte, zatem ostatnie zdanie
tym bardziej nie ma uzasadnienia

Uwzgledniono.

37. S.26-nazwa standardu nie okresla zakresu

Uwzgledniono.

38. S.26 - powinna by¢ przewidziana sytuacja z jednostronnym (CH)+(DDR) lub (CPR)

Uwaga potwierdza istniejacy w Standardach zapis.

39. S.26-separacja zielenig przede wszystkim od jezdni; mniej istotna jest separacja od (DDR);
brak uzasadnienia dla obowigzku pasa zieleni miedzy chodnikiem a ogrodzeniami

Uwzgledniono.
Pas zieleni miedzy chodnikiem a ogrodzeniem jest
uzasadniony utrzymaniem charakteru krajobrazu osiedli.

40. S.27 - maty ruch pieszo-rowerowy nie moze by¢ uzasadnieniem do rezygnacji z separacji; po-
winna ona by¢ wyraznym zaleceniem. Na przyktadzie ul. Kwiatkowskiego zastosowano mato ra-
cjonalna separacje zielenig miedzy (DDR) a (CH), cho¢ powinna ona oddzielaé przede wszystkim oba
te ciaggi od (RK). Nie jest prawdziwym zatozenie, ze w strefach peryferyjnych ruch pieszy ogranicza sie
do odcinkéw miedzy przystankami. llustrowana w przyktadzie ul. Kwiatkowskiego jest czesto
wykorzystywana przez np. rolkarzy i biegaczy, stad obecne sformutowanie jest niewtasciwe.
Niewielkie natezenie ruchu uzasadnia taczenie (CPR), ale nie brak separacji, czy ciagtosci.

Uwzgledniono.

41. S.28-niemal wszystkie parkowe ciaggi komunikacyjne we wroctawskich parkach funkcjonuja
jako pieszo-rowerowe, zas standardy proponuja "mniej ruchliwe Sciezki jako ciggi niezalezne od
uktadu drég dla rowerdw...". Zapis ignoruje wroctawskie realia. Wydzielenie powinno by¢ zalecane
na gtéwnych ciggach, na pozostatym standardem jest (CPR), a praktyka nie wykazuje
problematyczno$ci tego rozwiagzania.

Uwzgledniono czesciowo.

Zgodnie z zatozeniami i uwagami innych opiniujacych dazymy
do separacji ruchu rowerowego i pieszego.

Zapisy Standardow wskazuja, ze przy wezszych ciggach
pieszych powinno sie unika¢ wprowadzania dodatkowo
rowerow.

42. S.31-jest: "by¢ potaczone", powinno by¢: "zachowywad ciagtosé szlakdéw";

Uwzgledniono.

43. S.33-"Pasruchu pieszego" - nalezy zdefiniowac relacje miedzy tym pojeciem, a wczesniej zde-
finiowanym "pas komunikacyjny chodnika (CH)"; dodajac sam "chodnik" mamy 3 pojecia, kt6rych
relacje nie sg zdefiniowane a powinny; nie wiadomo, co jest definiowane w tym standardzie

Uwzgledniono.

44. S.33-"przynajmniejdla dwdch oséb" - w przypadku uktadu podstawowego nalezy zaleci¢
zwiekszenie do trzech os6b

Uwzgledniono.

45. S.33-definiowane tu szeroko$ci minimalne powinny dotyczy¢ chodnika, czyli jego pasa komu-
nikacyjnego oraz innych paséw/obszaréw, ktére standardowo wchodza w jego sktad (gtéwnie B);
poniewaz s3 to szerokosci minimalne, nalezy odesta¢ do standardu 2.2.3

Uwzgledniono.

46. S.33-2m (nakoricu doprecyzowad zapisem, "w tym nieprzylegajacych do jezdni")

Uwzgledniono.
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47. S.33jest:"2,5m - zalecana dla chodnikéw ulic podstawowego uktadu komunikacyjnego", po-
winno byé: "2,5 m - zalecana jaki minimum dla chodnikéw podstawowego uktadu komunikacyjnego"”

Uwzgledniono.

48. S.33-1,5m obowigzkowa jako minimum dla wszystkich ciagdw pieszych nieprzylegajacych do
jezdni

Uwzgledniono.

49. S.33-1,25m - "obowigzkowa dla miejscowego." powinno byé "jako minimum

Uwzgledniono.

50. S.331m-analogicznie do uwagi49.

Uwzgledniono.

51. S.34-analogicznie - okresli¢ relacje z (B), ujednolici¢ nazwe po zdefiniowaniu - stosowac kon-
sekwentnie "bufor"

Uwzgledniono.

52. S.34"obowigzkowe stosowanie w obszarze starego miasta i srédmiescia” - niezgodne z termi-
nologia przyjeta w opracowaniu; powinno by¢: "obowigzkowe stosowanie przy projektowaniu
chodnikéw w obszarach centrum i Srédmiejskim, jako separacja miedzy (CH) a pasami funkcyjnymi
jezdni" (RK), (TZ), (P) oraz zabudowa; i dodatkowo zalecane przy rozdzielaniu (CH) od innych pasow i
obszaréw funkcyjnych ulic uktadu podstawowego; zalecana rezygnacja w uktadzie uzupetniajagcym
poza obszarami centrum i $rédmiejskim"

Uwzgledniono.

53. S.34 Pojawia sie czwarta kategoria do uwagi 43 "efektywna szeroko$¢ pasa ruchu pieszego"

Uwzgledniono.

54. S.34 "W szeroko$¢ chodnika wlicza sie takze pozioma skrajna." - zgodnie z par.43 Rozporza-
dzenia, chodniki dla ulic klasy Z i nizszej moga przylega¢ do jezdni. Nalezy wyjasni¢, ze chodzi o
skrajnie urzadzen technicznych, ktére najczesciej lokowane sa w ramach chodnika i obszar; obszar
ten powinien by¢ ksztattowany liniowo w formie pasa separacyjnego; jego szeroko$¢ powinna
wynikad ze skrajni oraz rozmiardw tej infrastruktury, ale nie powinna by¢ mniejsza niz 50 cm w
przypadku (B) od strony jezdnii 20 cm od strony zabudowy lub innych elementéw funkcjonalnych
ulicy

Uwzgledniono.

55. S. 34 jest: "urzadzenia te nalezy umieszczaé w jednej linii, w odlegtosci min. 0,5 m od krawedzi
jezdni" powinno by¢: "urzadzenia te nalezy sytuowad liniowo, z zachowaniem skrajni jezdni wy-
maganej przepisami, nie mniejszej niz 0,5 m)

Uwzgledniono.

56. S.34 "Bufory nalezy réwniez zapewnic¢ pomiedzy pasem ruchu pieszego a przeszkodami." -
moga one nie mie¢ charakteru liniowego, wtedy pole ostrzegawcze powinno mie¢ szerokos¢ 0,5-1 m
(wokét przeszkody); nalezy to zilustrowad

Uwzgledniono.

57. S.35Powtarza sie zapis o nawierzchni (pierwsze i ostatnie zdanie na stronie)

Uwzgledniono.
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58. S.37 Brakuje wyjasnienia funkcji pasa pozakomunikacyjnego (np. stuzy do lokalizacji urzadzen
0 funkcji rekreacyjnej, gospodarczej - w tym np. ogrédkéw gastronomicznych lub
stragandw, w tym przysklepowych, wystawienniczej, informacyjnej itd.)

Uwzgledniono.

59. S.39 Standardy (Z) i (DDR/CPR) powinny by¢ opisane na osobnych kartach

Uznano, ze jest zbyt mato tresci, by te standardy rozdzielad, a
nie s to problemy dotyczace stricte pieszych.

60. S.39 w pasie/obszarze zieleni wazne jest zaznaczenie, ze narozniki na styku z chodnikiem po-
winny by¢ ksztattowane tagodnymi tukami, by zapobiegaé powstawaniu przedeptéw

Uwzgledniono.

61. S.39 (DDRiCPR) - obowigzkowe projektowanie na ulicach uktadu podstawowego; zalecana re-
zygnacja w uktadzie uzupetniajacym na rzecz wspdlnego stosowania stref uspokojonego ruchu

1 prowadzenia z ruchem kotowym; podane szeroko$ci to obowigzkowe minimum;
zalecane jest stosowanie szerokosci o min. 0,5 m wiekszych; zalecana nawierzchnia bitumiczna,
zywiczno- mineralna lub szutrowa,

Uwzgledniono.

62. S.40 "Sciezka rowerowa", "pas zabruku" - okreslenia niezgodne z terminologia przyjeta w opra-
cowaniu

Uwzgledniono.

63. Jest: "Zieleniec ogrodzono niskim ptotkiem"; powinno by¢: "zabezpieczenie stupkami zeliwny-
mi z taSma stalowa"; pomina¢ zapisy o skrajni rowerowej (nie te standardy)

Uwzgledniono.

64. S.41standard obejmuje réwniez (TZ)

Uwzgledniono.

65. S.41; przy parkowaniu rownolegtym mozliwe jest zawezenie pasa do 2 m (dopuszczalne mini-
mum)

Uwzgledniono.

66. S.41;w opracowaniu przyjeto podziat na uktad podstawowy i uzupetniajacy, nie na klasy i tak
powinno sie definiowac zalecane szerokosci; dla uktadu uzupetniajacego (odpowiednik klas Di L z
uspokojeniem): 2,5-2,75 m (jezdnia 5-5,5 m);

dla uktadu podstawowego (odpowiednik klas Z i G z uspokojeniem) - 3-3,25 m (jezdnia 6-6,5 m);
zalecana szerokos¢ dla klasy G to 3,0 m - btad w tabeli;

z perspektywy bezpieczenistwa ruchu pieszego, w we wszystkich obszarach typach funkcjonalnych
obszaréw miejskich (poza peryferyjnym) nie powinno sie projektowa¢ jezdni szerszych niz 6,5 mi
takie zalecenie powinno sie znalez¢ w standardach. Pominieta jest szeroko$¢ (RK) dla jezdni
jednokierunkowych; z przepiséw przeciwpozarowych wynika, ze powinny one mie¢ szerokos¢ min.
3,5m, azwymogow dot. Minimum to moze by¢ dodatkowo zwiekszone, jesli dopuszczone jest
parkowanie skosne pod katem 60 st. (do 4 m) lub prostopadte (do 5 m), co wynika z wymogdw
dotyczacych jezdni manewrowych (Dz.U.2016.0.124 par. 116)

Uwzgledniono.

Jednak w tabeli nie ma btedu:

- tylko na dwujezdniowych i dla paséw kolejnych od skrajnych
(skrajny musi mie¢ min. 3,25 m - po dopuszczalnym zwezeniu)
Ostateczne na dwupasowej ulicy klasy G mozemy otrzymaé
jezdnie szerokosci 6,5 m.

67. S.41-zrezygnowac z kolejnego oznaczenia (PAT)

Uwzgledniono.
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68. S.43-jest: "wliczyé", powinno by¢: "wtaczyc"

Uwzgledniono.

69. S.44-jest"ograniczanie lub eliminacja miejsc postojowych w centrum"; powinno by¢: "rezy-
gnacja z wyznaczania miejsc postojowych"

Uwzgledniono.

70. S.44-ilustracja nie powinna sugerowac rezygnacji z wydzielonego torowiska (TZ)

Uwzgledniono.

71. S.45-rezygnacja z zatok przystankowych powinna by¢ ogdlng zasada; mozna jg umiesci¢ w
tym mechanizmie jako pierwszy punkt

Uwzgledniono.

72. S.45-jest: "nalezy rozwazy¢ potaczenie", powinno by¢ "zalecane potaczenie"; jest "zmiane
prowadzenia ruchu rowerowego z dwustronnego na jednostronny dwukierunkowy", powinno by¢
"zmiane prowadzenia ruchu rowerowego, np. z dwustronnego na jednostronny dwukierunkowy"

Uwzgledniono.

73. S.46 - nalezy zrezygnowac z proponowania ruchu jednokierunkowego jako rozwigzanie mode-
lowe; ze wzgledu na wieksze faktyczne predkosci jest to organizacja gorsza z perspektywy ruchu
pieszego, niz dwukierunkowa; powodem takiej zmiany jest zwykle maksymalizacja ilosci miejsc
postojowych, co takze nie jest zbiezne z celami WPM i "Standardéw"

Uwzgledniono.

74. S.4T - powinno sie zaznaczyé, ze chodzi o prognozowany ruch szczytowy;

Uwzgledniono.

75.  S.49 - nalezy uwzglednic rozréznienie miedzy uktadem podstawowym, a uzupetniajacym lub
zaznaczy¢, gdzie dodatkowo nalezy obowigzkowo uwzglednic bufor (B)

Uwzgledniono.

76. S.51-jest "niewidomych" powinno byc¢ "niewidomym i niedowidzacym, a takze roztargnio-
nym"; jest "rynek", powinno by¢ "Rynek"

Uwzgledniono.

77. S.53-standardy chodnikéw z opaska z kostki nalezy potaczy¢ w jeden standard; funkcjonalnie
sg zbiezne; standard jest przeregulowany - nalezy zrezygnowac z zapiséw o ponownym wyko-
rzystaniu ptyt oraz sposobie ich utozenia oraz z ponownego opisywania standardu (B) i (BT); przy
odestaniu do osobnego standardu brakuje jego symbolu (2.2.1.2)

Uwzgledniono czesciowo.
Podziat na rozdziaty i minimalny zakres Standarddéw zostat
okreslony Umowga miedzy Zamawiajacym a Wykonawca.

78. S.53jest: "obszar centralny”, powinno by¢: "obszar centrum";

Uwzgledniono.

79. S.53 Obligacja stosowania ptyt kamiennych powinna by¢ wytacznie w przypadku wymogdw
konserwatorskich;

Uwzgledniono.

80. S.54 - przy stupkowaniu poprzecznym powinno by¢ odwotanie do standardu; takze w tym wy-
padku zalecane jest stosowanie pola ostrzegawczego (uwaga 56)

Uwzgledniono.

81. S.56 - przy chodniku z ptyty betonowej, opaska tez moze by¢ z kostki betonowej; nie nalezy
ograniczac takiego wariantu

Uwzgledniono.
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82. S.57-zrezygnowac z zalecenia stosowania ptyt wiekszych niz 0,5 x 0,5 - nie stosujemy takich
ptyt we Wroctawiu i nie sg to rozwigzania typowe;

Uwzgledniono.

83. S.57-zrezygnowac z zalecenia dot. przestrzeni publicznych; przestrzenie tego typu sa projek-
towane indywidualnie, najczesciej z pasami i polami (NK)

Uwzgledniono.

84. S.57-zrezygnowac z zakazu obrdbki kostka skrzynki hydrantowej lub zasuwy

Uwzgledniono.

85. S.58-jest "pozaobszarem Srédmiejskim", powinno by¢: "oraz poza obszarami centrum i $réd-
miejskim w uktadzie uzupetniajagcym"

Uwzgledniono.

86. S.58-"zopaska z kostki..." - to jest standard bez opaski

Uwzgledniono.

87. S.58-literéwka "kkraweznik"

Uwzgledniono.

88. S.60 -jest: "obszar centralny", powinno by¢: "obszar centrum"

Uwzgledniono.

89. S.60 - nazjazdach nie nalezy stosowac ptyt; ten standard jest niezgodny z Katalogiem; ptyty na
zjazdach ulegaja bardzo szybkiemu zniszczeniu; brakuje przypadku "na chodnikach narazonych na
postoj lub przejazd pojazdéw"; niestety jest to nagminna praktyka i czeste oczekiwanie
mieszkaricow, aby wykonywac chodniki odporne na dziatanie pojazdu, dlatego nie wolno pominac
tego przypadku; nalezy opisac parametry zjazdu (np. maksymalne nachylenie, wysoko$¢ kraweznika
i wynikajacy z niej problem z minimalizacja réznicy niwelety)

Uwzgledniono.

90. S.61 - nalezy dopusci¢ stosowanie kostkitupanejna (B) i (BT)

Uwzgledniono.

91. S.62-"$ciezka rowerowa" - jak dla uwagi 62

Uwzgledniono.

92. S.62-zrezygnowac z zalecenia niestosowania CPR o nawierzchni bitumicznej w obszarze cen-
trum i Srédmiejskim

Uwzgledniono.

93. S.62-naterenach rekreacyjnych podstawowym rodzajem nawierzchni jest nawierzchnia szu-
trowa (hydroprzepuszczalna); na wszystkich pozostatych (CPR) zalecana jest nawierzchnia
bitumiczna, chyba, ze ze wzgledu na ochrone drzew konieczne jest zastosowanie nawierzchni
hydroprzepuszczalnej

Uwzgledniono.

94. S.64 - skwery miejskie na potrzeby tego opracowania rowniez sg obszarami rekreacyjnymi

Uwzgledniono.

95. S.66 - stosowanie powinno by¢ obowigzkowe w przypadku wymogdw zwiazanych z ochrona
drzew lub gdy wynika to z probleméw z odwodnieniem ciggu, a takze gdy wynika to z indywi-
dualnych projektéw architektonicznych dla danego zatozenia

Uwzgledniono czesciowo:
wprowadzono zapis ,dopuszczalny gdy inne rozwigzania nie s3
mozliwe”.
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96. S.73-tawka z przyktadu usytuowana jest na (NK), nie na (CH)

Uwzgledniono.

97. S.74-"(osobny standard)" - przy odwotaniach nalezy podawac symbole

Uwzgledniono.

98. S.74-pasy ostrzegawcze nalezy stosowac takze w miejscach sugerowanego przekraczania
jezdni (wraz z obnizeniem kraweznika)

Uwzgledniono.

99. S.74- pomingc zalecenie "jako oddzielenie miejsc postojowych w poziomie ciggu pieszego

Uwzgledniono.

100. S.75 - zrezygnowac z zalecenia stosowania nawierzchni gumowej ze wzgledu na ograniczona
trwatos¢. Nawet przy obecnie stosowanych rozwiazaniach (beton, metal) wystepuje problem
trwatosci

Nie ma podstaw aby twierdzi¢, ze takie rozwigzanie jest mniej
trwate od pozostatych.

101. S. 78 - Przyktad obrazuje zasadnosc¢ stosowania kostki tupanej na (B), (BT) - uwaga 90;

Uwzgledniono.

102. S.79 - jest: "obowigzkowe przy przejsciach z sygnalizacjg", powinno by¢ "obowigzkowe przy
projektowaniu nowych przejs¢ z sygnalizacja"; " (osobny standard)" - brak wskazania symbolu

Uwzgledniono.

103. S. 79 - przycisk wybudzania wariantowego nie jest elementem sygnalizacji dZzwickowej; nalezy
inaczej nazwac standard (np. sygnalizacja dzwiekowa i wzbudzana) lub przenies¢ opis do
wtasciwego standardu); brak obligacji sygnatu wzbudzenia wskazanego w przyktadzie nas. 80; brak
regulacji w zakresie strony umieszczenia przycisku wzbudzenia

Uwzgledniono czesciowo:

przycisk wzbudzania wariantowego zostat opisany jako
mozliwo$¢ zwigzana z przejsciami z sygnalizacja, jego
parametry zostaty opisane w rozdziale 3.3.2.3.
Rozdzielenie tych dwdch standarddw zostato dokonane na
wniosek Zamawiajacego

104. S.81 - literéwka "inna"

Uwzgledniono.

105. S.83-"w pasach bocznych" - brak odwotania do standardu

Uwzgledniono.

106. S.83-" przeszkody wystajace na wysokosci mniejszej niz 2,2 m moga ingerowac w strefe ruchu
nie wiecej niz 10 cm" - zapis niezgodny z regulacjami skrajni pionowej chodnika; brak podstawy
prawnej (Dz.U.2016.0.124 par. 54), brak informacji o tym, Ze ta skrajnia 2,2 m jest tymczasowa

Uwzgledniono.

107. S. 86 - nie wykonano pasdw bocznych (B) zaréwno przy zabudowie, jak i barierze; nie-
uzasadnione uzycie nawierzchni z kostki

Uwzgledniono.

108. S. 87 - standard nalezy powigzad z (NK); gesto$¢ 100 m jako obligatoryjna jest nierealna biorac
pod uwage, ze w przestrzeni miejskiej Wroctawia stosowanie stref wypoczynku jest obecne
wyjatkiem; zapis, jako postulowane rozwigzanie, powinien by¢ zaleceniem

Uwzgledniono.
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109. S.89-oproécz lisci i nasion poslizg i potkniecie, a takze mocne zabrudzenie nawierzchni moga
powodowad owoce (np. morwa)

Uwzgledniono.

110. S. 93 - stosowanie ogranicznikéw dla ochrony chodnikéw nie sg przewidziane przepisami
prawa, w zwigzku z czym ich stosowanie naraza zarzadce drogi na ryzyko odszkodowawcze w
przypadku potkniecia lub uszkodzenia pojazdu; zgodnie z prawem do ochrony chodnika przez
zajmowaniem przez pojazdy stuza stupki blokujace

Uwzgledniono.

111. S.93 "nalezy oznaczac zgodnie ze standardem: oznakowanie" - nalezy wskazac¢ symbol
standardu

Uwzgledniono.

112. S.94 - (ostatni akapit) na zdjeciu stosowany jest (B) z kostki, petniacy funkcje pasa
ostrzegawczego. Stupki nie sg elementem informacyjnym, lecz zabezpieczajagcym

Uwzgledniono.

113. S.99 - tytut rozdziatu powinien brzmied "Piesi wrdd pojazdow"

Uwzgledniono.

114. S. 100 - brak uzasadnienia dla uzycia fotografii spoza Wroctawia

Fotografia zwigzana jest ze wstepem do rozdziatu, a nie z
konkretnym standardem. Ponadto pokazuje przystanek w
uporzadkowanym przestrzennie otoczeniu, w ciekawy sposéb
zintegrowany z droga dla rowerdw.

115. S. 102 - jest "w przypadku, gdy na skrzyzowaniu linia rozwidla sie, nie nalezy lokalizowaé
przystankéw przy wlotach skrzyzowania; pozostawienie przystanku przed rozwidleniem utatwia
przesiadke na pojazd jadacy dalej w pozadanym kierunku"; powinno by¢ (jesli dobrze zrozumiatem
intencje): "w przypadku gdy na skrzyzowaniu linie rozwidlaja sie, a jednoczesnie dany kierunek
wlotowy jest jedynym zasileniem kierunkéw wylotowych, nie nalezy lokalizowaé przystankéw przy
wylotach skrzyzowania; pozostawienie przystanku przed rozwidleniem utatwia przesiadke na pojazd
jadacy dalej w pozadanym kierunku"; (ostatni punkt) jest: "za skrzyzowaniem", powinno by¢ "na
wylocie skrzyzowania" (jest to okreslenie bardziej precyzyjne)

Uwzgledniono.

116. S. 104 - opis pl. Legionéw; oprdcz wygody wazny jest argument bezpieczeristwa; pasazerowie
czesto biegaja pomiedzy peronami widzac, ze tramwaj nadjezdza z innego kierunku; jeszcze innym
przyktadem ztego rozplanowania przystankdéw jest skrzyzowanie FAT, gdzie mamy powtdrzenie
przystanku na wlocie i wylocie (linie 14 i 24); powoduje to straty czasu transportu zbiorowego oraz
cennego miejsca na skrzyzowaniach

Uwzgledniono.

117. S. 105 jest: "polityce transportowej miasta", powinno by¢: "Wroctawskiej Polityce Mobilnosci";
nie jest jasne dlaczego wskazano wprowadzenie ruchu jednokierunkowego, a nie np. zmniejszenie
liczby paséw ruchu, czy stosowanie przystankéw wiedenskich

Uwzgledniono.

118. S. 106 - nazwa standardu nie okre$la zakresu

Uwzgledniono.
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119. S. 106 - niezrozumiate okreslenie stosowania standardu; np. Powinno by¢, np. "... gdy
destynacja (atraktor lub generator ruchu) znajduje sie poza dystansem dogodnego dojscia od
skrzyzowania obstugiwanego przez transport zbiorowy"

Uwzgledniono.

120. S. 106 - jest: "miedzy zatokami", powinno by¢: "miedzy peronami". "Standardy" powinny
zalecad rezygnacje z zatok przystankowych. Proponowane rozwigzania sg niezgodne z Dz.U. 2003 nr
220 poz. 2181 (pkt 5.2.6.2 - zasady lokalizacji przej$¢ dla pieszych w rejonach przystankéw)

Uwzgledniono.

121. S. 110 - w Swietle przyjetych na potrzebe tego opracowania definicji, zakres stosowania
okreslony jest niewtasciwie; transport zbiorowy obstuguja (niemal) wytacznie ulice uktadu
podstawowego; zgodnie z uwaga 106, powinno sie generalnie zalecad rezygnacje ze stosowania
zatok i dopuszczad je wytacznie w sytuacjach wyjatkowych (np. gdy ich brak stwarzatby zagrozenie
wystepowania duzych zatoréw komunikacyjnych - tj. na ulicach o duzym natezeniu ruchu kotowego,
z duza czestotliwoscia kurséw oraz z jednym pasem ruchu w danym kierunku)

Uwzgledniono.

122. S.110 - Odwotanie do innego standardu w innym formacie "(zob. 3.1.3.2)" - nalezy ujednolici¢ w
ramach catego dokumentu

Uwzgledniono.

123. S. 110 - okre$lenie rodzaju nawierzchni w zatoce nie wchodzi w zakres "Standardu";
wystarczajace bedzie zalecenie zréznicowania wzgledem nawierzchni jezdni

Uwzgledniono.

124. S.111-"(standard 2.4)" analogicznie do uwagi 122; wtasciwy symbol to 2.4.1.3

Uwzgledniono.

125. S. 112 - w stosowaniu powinno by¢ zastrzezenie, "jesli tylko pozwalaja na to warunki
terenowe". "Przystanki na koncu trasy" - nalezy inaczej sformutowac zasade - nie chodzi wytacznie o
ostatnie przystanki, ale generalnie o te, ktére obstuguja przede wszystkim wysiadajacych. Parametry
techniczne powinny byé w formie punktowej. Nie uwzgledniono przekazanej instrukcji ZDiUM (np.
liniowego sytuowania wyposazenia przystanku). "Wiata powinna by¢ wyposazona w petne $ciany
boczne" - po tym stwierdzeniu powinna bezposrednio nastepowad uwaga dotyczaca mozliwosci
rezygnacji z (petnej) $ciany bocznej, znajdujaca sie na nastepnej stronie; w parametrach
technicznych nalezy uwzglednié¢ minimalne odlegtosci (skrajnie) od krawedzi peronu, poniewaz maja
one kluczowe znaczenie dla lokalizacji ciagdw pieszych (i rowerowych) przy przystankach;

Uwzgledniono.

126. S.113 - lokalizowanie parkingdéw P&R przy petlach autobusowych ma sens, jesli obstuguje linie
poruszajace sie wydzielonymi pasami; lokalizacja wiat rowerowych powinna by¢ zaleceniem, z
warunkiem "gdy zgtaszana jest taka potrzeba przez uzytkownikdw i gdy istniejg warunki terenowe;"

Uwzgledniono.

127. S. 114 - brak szerokosci pasa drogowego na prowadzenie chodnika poza peronem
przystankowym nie jest wytacznie specyfika obszaru srédmiejskiego; to czesta sytuacja we
wszystkich typach obszardéw funkcjonalnych miasta;

Uwzgledniono.

128. S.115- prowadzenie CPR przez peron przystankowy jest rozwigzaniem dopuszczalnym (nie
zalecanym) nie tylko w obszarach o zabudowie ekstensywnej;

Uwzgledniono.
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129. S.115 - gbrny rysunek ilustruje dwukierunkowa DDR, ktéra w zatoce jest jednokierunkowa -
rozwigzanie niedopuszczalne; szeroko$¢ zatoki zwykle nie pozwala rowerzy$cie wymingé stojacego
na przystanku autobusu

Uwzgledniono.

130. S. 115 - oprocz zalecenia rozréznienia nawierzchni peronu, nalezy zaznaczy¢ obowiazek pasa
ostrzegawczego (standard 2.4.1.3)

Uwzgledniono.

131. S. 117 - fotografia przedstawia zatoke zamknieta

Uwzgledniono.

132. S.119 - nalezy zaznaczy¢, ze przejscia dla pieszych maja fundamentalne znaczenie dla
bezpieczenstwa tej grupy uzytkownikdw wroctawskich ulic. Wystarczy wspomnied, ze w 2016 roku,
az 8 z 10 $miertelnych potracen pieszych we Wroctawiu miato miejsce na przejsciach dla pieszych.

Uwzgledniono.

133. S.120 - podstawe prawna nalezy podac zgodnie z przyjetym w opracowaniu formatem

Uwzgledniono.

134. S. 120 - powinno by¢ "parametry techniczne", brak wypunktowania

Uwzgledniono.

135. S. 120 - btad: "przejs¢ dla pieszych nie projektuje sie na drogach o predkosci dopuszczalnej do
70 km/h"

Uwzgledniono.

136. S. 120 - "w poblizu atraktordw ruchu pieszego" - nalezy ujednolici¢ terminologie (pro-
ponowana: destynacja, oznaczajaca zaréwno atraktor, jak i generator)

Uwzgledniono.

137. S. 120 - wskazanie wyznaczania przejs¢ dla pieszych w uktadzie uzupetniajacym jest zbyt
szerokie i niezgodne z przepisami. Rozporzadzenie mdwi tylko o szkotach i innych punktach, do
ktorych uczeszczaja dzieci oraz o zaktadach przemystowych. To ostatnie dopuszczenie jest
regulacyjnym archaizmem, zatem w standardach nalezy uwzglednic tylko szkoty.

Uwzgledniono.

138. S. 120 - zalecenie wyznaczania przej$¢ na wszystkich wlotach skrzyzowania nalezy umiescié
jako drugie w kolejnosci (bezposrednio wigze sie z pierwszym)

Uwzgledniono.

139. S. 122 - warunki terenowe moga wymusi¢ stosowanie tej formy; nalezy zmienic na regulacje
"nalezy unikad"

Uwzgledniono.

140. S. 122 - drugie zalecenie stosowania jest sformutowane niejasno. "Zalecane w miejscach
miejscach przeciecia sie szlakow pieszych z innymi, przy potrzebie wskazywanej zgtoszeniami
uzytkownikdw, przy jednoczesnym braku wystepowania czynnikéw powodujacych szczegblne
zagrozenie (zwtaszcza ograniczona widocznosc)"

Uwzgledniono.

141. S.123 - niewtasciwy rysunek ilustracyjny. Powinien pokazywac przecinajacy sie ukosnie szlak
pieszy, tymczasem w zilustrowanej sytuacji po jednej stronie jest zabudowa, czyli brak szlaku; a po
drugiej rysunek sie urywa na krarfcu chodnika

Uwzgledniono.
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142. S. 124 - w Stosowaniu pominac "wyznaczanych" na rzecz "dla pieszych"; przed "jezeli" dodaé
"zawsze"

Uwzgledniono.

143. S. 124 - przesuniecie to przejscie labiryntowe, opisane w osobnym standardzie. W tym miejscu
nalezy zrezygnowad w zapisu

Uwzgledniono.

144, S. 125 - zalecany kat:1:20-1:10 (zwykle optymalny to ok. 1:15);

Uwzgledniono.

145. S. 125 - ostatni parametr nalezy sformutowad: zalecane réznicowanie nawierzchni jezdni,
najazdu i przej$cia, optymalnie z zastosowaniem typu, rodzaju nawierzchni chodnika na przejsciu
(jesli chodnik jest wykonany z ptyt, nalezy jednak zastosowa¢ zgodna materiatowo kostke); dla
przejscia nalezy zachowad niwelete chodnika

Uwzgledniono.

146. S. 126 - uwaga o najezdzie sinusoidalnym powinna dotyczy¢ standardu przej$cia wyniesionego;
najazddw sinusoidalnych nie wykonuje sie na progach wyspowych

Uwzgledniono.

147. S. 126 - wyjasnic¢ zrodto interpretacji w podstawie prawnej

Uwzgledniono.

148. S. 127 - w drugim punkcie Zastosowania uzupetni¢ "jednoczesnie ze wzgledu na uwa-
runkowania terenowe (np. torowisko, skrzyzowanie) trudne lub niemozliwe jest wykonanie urzadzen
fizycznego uspokojenia ruchu"

Uwzgledniono.

149. S. 129 - 4,3 m jest szerokoscig minimalna. Tukany moga byc szersze

Uwzgledniono.

150. S. 130 - "z przesunieciem w odlegto$ci umozliwiajacej przejscie réwniez osobom o ograniczonej
sprawnosci ruchowej" - zasada niezrozumiata

Uwzgledniono.

151. S. 130 - proponowany zapis "Stosowania": "Zalecane w przypadku przejs¢ wyizolowanych
(poza skrzyzowaniami), gdy przekraczane jest torowisko tramwajowe lub kolejowe". Rysunek
powinna ilustrowad przejscie przez torowisko

Uwzgledniono.

152. S. 130 w drugim punkcie parametréw technicznych nalezy zapisac "o ile to mozliwe" i
rezygnowac z zapisu "(tramwaju lub pociagu)", a zamiast tego dodac "poruszajacego sie po naj-
blizszym pasie lub torze"; zasada dotyczy wszystkich pojazddw, takze samochoddw; pociaggi moga
sie poruszac po torach w obu kierunkach, dlatego przejscia labiryntowe przez tory kolejowe
projektuje sie odwrotnie niz drogowe (tak, aby pieszy byt zwrdcony na korficu w prawa strone -
przeciwintuicyjnie);

Uwzgledniono.

153. S. 131 brakuje opisu sytuacji, gdy zmniejsza sie liczbe paséw ruchu, nie tylko ich szerokos¢

Uwzgledniono.
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154. S. 132 brakuje warunku - niezalecane na przejsciach przez jezdnie wezsze niz 7m (standard 3.3.1
- ujednolici¢ zasady); nieuzasadnione uzycie fotografii spoza Wroctawia

Uwzgledniono.

155. S. 133 - dodac warunek w pierwszym punkcie "Stosowania": "i gdy jezdnia obejmuje nie wiecej
niz dwa pasy ruchu kotowego"; w nawiasie skorygowac "(nie wlicza sie wydzielonych torowisk)"

Uwzgledniono.

156. S. 135 - nie stosujemy zrédet sodowych na ulicach;

Uwzgledniono.

157. S. 135 - brakuje warunku, ze przejscia dla pieszych w ramach jednego skrzyzowania lub
znajdujace sie blisko siebie na jednym ciggu komunikacyjnym powinny by¢ oswietlone w jednolitym
standardzie

Uwzgledniono.

158. S. 142 - pierwszy punkt dotyczy czasu otwarcia, nie oczekiwania;

Uwzgledniono.

159. S. 142 - w drugim punkcie dodac "w szczegblnosci dla przej$é stanowigcych dojscia do
przystankéw transportu publicznego"

Uwzgledniono.

160. S.142 - punkt trzeci (przesuniecie otwarcia strzatki), powinien by¢ na koncu;

Uwzgledniono.

161. S.142 - sugerowany minimalny czas otwarcia ruchu kotowego "(np. 30 s)" jest zbyt
dtugi; proponowany 20 s

Uwzgledniono.

162.  S.142-jest: "nalezy pamietac", powinno byc: "z zastrzezeniem"

Uwzgledniono.

163. S.143 - "powigzanie otwarcia dla pieszych z faktem dojazdu pojazdu transportu pu-
blicznego..." uzupetnié¢ "(dodatkowe lub wczesniejsze otwarcie)"; ujednolici¢ nazewnictwo
("zbiorowy" lub "publiczny", ale nie zamiennie)

Uwzgledniono.

164. S.144 - nalezy stosowac wypunktowanie; fotografia nie jest powigzana ze standardem

Uwzgledniono.

165. S.144 - dwa ostatnie punkty nie s opisem tego standardu; - nalezy z nich zrezygnowag;
ostatni punkt jest regulowany przez standard ksztattowania ulic uktadu podstawowego w centrum, a
przedostatni ogélnymi zasadami dot. sygnalizacji

Uwzgledniono czesciowo:
trzeci akapit jest zwigzany ze standardem, poniewaz wskazuje
sytuacje, w ktdrych stosuje sie dodatkowe otwarcia.
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166. S. 145 - "przycisk obowigzkowo projektowad po prawej stronie." - oznacza to zawsze
koniecznos¢ montowania dodatkowych stupéw oraz odejscie od obecnej praktyki (i przyzwyczajen
uzytkownikdw, co jest szczegdlnie trudne dla 0séb niewidomych/niedowidzacych); stupy
sygnalizatoréw montowane s3 zawsze po lewej stronie przejscia, co wynika z przepiséw; dlatego
regulacja powinna by¢ odwrotna (po lewej stronie, zalecenie: obustronne); zalecenie odlegtosci
dostosowac do przepiséw dotyczacych lokalizowania sygnalizatoréw

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w
sprawie szczegbtowych warunkéw technicznych dla znakéw i
sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
drogowego i warunkéw ich umieszczania na drogach (Dz. U. Nr
220, poz. 2181,z pbdzn. zm.), zat. nr 3, pkt. 7.3.1., okresla, ze
sygnalizatory dla pieszych nalezy umieszczaé po prawej stronie
przejscia, co w powigzaniu z ilustracjg wyjasniajaca oznacza:
po prawej stronie dla osoby stojacej po przeciwnej stronie
jezdni. Poniewaz przyciski wzbudzania montuje sie zwykle na
stupach sygnalizatordéw, zapis w standardzie jest prawidtowy.

167. S. 145 - "sygnat otwarcia powinien by¢ zgodny z rozporzadzeniem i jednolity na terenie miasta"
- nie wiadomo o jaki sygnat chodzi (dZzwiekowy, na wyswietlaczu; nie ma mozliwosci zapobiegniecia
réznic w urzadzeniach detekgji, gdy te wyjda z produkgji ); nie wiadomo o jakie rozporzadzenie
chodzi - nie podano podstawy prawnej

Uwzgledniono.

168. S. 146 - biorac pod uwage, ze w strefie Dworca Gtéwnego wystepuja jedne z najbardziej
skomplikowanych uktadéw sygnalizacyjnych w miescie (skrzyzowania ul. Pitsudskiego z ulicami
Stawowa, Peronowa i Kottataja), zapis o0 60 s. cyklu jest nierealny; wykluczenie przyciskéw dla
pieszych moze by¢ niekorzystne, w przypadku, gdy detekcja powoduje dodatkowe otwarcia;
kluczowe w rejonie Dworca jest wykorzystanie réznicy miedzy szczytami ruchu pieszego i kotowego
(np. sobotnie poranki, niedzielne wieczory), gdzie program sygnalizacyjny powinien w szczeg6lnosci
preferowac ruch pieszy

Uwzgledniono.

169. S. 147 - analogicznie do uwagi 168; nalezy wskazac okresy wzmozonego ruchu oraz granice
strefy; ewentualnie proponowane lokalizacje dodatkowych przejs¢;

Uwzgledniono.

170. S. 152 "Prowadzenie prac budowlanych w miescie nie powinno w zaden sposdb ograniczac
mobilnosci pieszych" - zapis nierealny i w sprzecznosci z drugim zdaniem; "bezpiecznego i
wygodnego" - prace budowlane sg pewnym stanem wyjatkowym i oczywistym jest, ze oznaczaja
niedogodnosci; kryterium wygody jest w tym wypadku wtdrne; bardziej istotna jest dostepnos¢ oraz
czytelno$é oznakowania

Uwzgledniono.

171. S. 155 btad drukarski: "energochtonna" w osobnym punkcie

Uwzgledniono.

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ 88

RAPORT Z KONSULTACJI 1 OPINIOWANIA; 19.05 - 18.06. 2017 r.




172. S. 155 poza oznakowaniem wymaganym przepisami, cenng dobra praktyka jest wprowadzanie
dodatkowych drogowskazdéw i informacji dostosowanych do specyfiki danego zadania (otoczenia,
istotnych obiektéw, motywacji uzytkownikéw). Takie oznakowanie byto stosowane np. przy
budowie centrum handlowego Wroclavia - gdzie kierowano do do Dworca Tymczasowego
(autobusowego) osobnymi tablicami oraz piktogramami na nawierzchni ciggu; podobnie podczas
budowy mostu Ractawickiego wykonawca z stosowat dodatkowe oznakowanie informujace przy
jazie oporowskim, ze w dalszej czesci szlak jest zablokowany i idac w kierunku Kleciny nalezy wybraé
druga strone rzeki; inne dobre praktyki to np. przepraszanie za utrudnienia, informowanie o terminie
realizacji zadania itp. rezygnujac z urzedowych form zwracania sie do uzytkownikéw

Uwzgledniono.

173. S.155 - czestym btedem jest ograniczanie dostepnej szerokosci przez elementy mocujace barier
i oznakowania tymczasowego; jest to zobrazowane na fotografiach s. 156; brakuje
odniesienia sie do problemu

Uwzgledniono.

174. S.161 - nieuzasadnione uzycie fotografii ilustracyjnych spoza Wroctawia

Uwzgledniono.

175. S.162 - strefa tempo 30 jest podstawowa forma organizacji ruchu ulic uktadu uzupetniajacego
we Wroctawiu i stosowanie jest traktowane jako "domyslne" (objeta jest nig ponad potowa
wszystkich wroctawskich ulic); na drogach dojazdowych do posesji czesto stosuje sie strefe
zamieszkania

Uwzgledniono.

176. S.162 - poming¢ "np. przy wjezdzie z innej strefy"

Uwzgledniono.

177. S.162 - stosowanie skrzyzowan rownorzednych wstrefie jest obowigzkowe; w osobnym
punkcie, przy projektowaniu przebudowy lub nowego uktadu drogowego zalecenie stosowania
skrzyzowan z fizycznym uspokojeniem ruchu - wyniesiona tarcza lub w formie minironda

Uwzgledniono.

178. S. 162 - nie wyznacza sie przejsc dla pieszych poza bezposrednim sgsiedztwem szkét; w obrebie
skrzyzowan oraz w innych miejscach i w miejscach przeciecia ulic ze szlakami pieszymi, nalezy
stosowac punkty sugerowanego przekraczania jezdni (standard 3.2.1.12)

Uwzgledniono.

179. S.162 - poming¢ pkt 3 parametrow

Uwzgledniono.

180. S.162 - pomingc¢ uwage dot. punktéw kolizji z ruchem rowerowym; zasada(nie  zalecenie)
powinno dotyczy¢ generalnie wspdlnego prowadzenia ruchu rowerowego z ruchem kotowym z
uwaga, ze w przypadku ruchu jednokierunkowego nalezy dopuscic¢ kontraruch rowerowy; wyjatkiem
sg strefy przyszkolne, w ktérych mozna wyznaczy¢ (DDR) - gtéwnie dla celéw edukacyjnych

Uwzgledniono.
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181. S. 163 - niewtasciwy rysunek ilustracyjny; przedstawia bardziej strefe tempo 30 niz
wspotdzielona; nie powinno by¢ chodnika, przejscia dla pieszych, cata ulica w jednym poziomie,
ewentualne prowadzenie samochoddw stupkami (klasyczny woonerf) lub w wariancie osiedlowym -
jako droga dojazdowa do poses;ji - typowy przyktad to ul. Trentowskiego (s. 25)

Uwzgledniono.

182. S.163 - niepotrzebny przecinek "na ulicach, o niewielkim"; zalecenia nalezy sformutowac
zgodnie z terminologia uzywana w opracowaniu (np. uktad uzupetniajacy, wszystkie strefy
funkcjonalne poza peryferyjna), na ulicach o matym natezeniu ruchu, pozbawionych ruchu
tranzytowego - o charakterze dojazdowym (w szczegblnosci "$lepych", siegaczach) z przewaga ruchu
pieszego i rowerowego; w tym w centrach miast

Uwzgledniono.

183. S.163 - przy przebudowie lub projektowaniu nowego uktadu drogowego nalezy projektowad w
formie przestrzeni wspétdzielonej (w jednym poziomie), bez architektonicznego wydzielania
chodnikdw;

Uwzgledniono.

184. S. 163 - "mozna stosowac azyle, szykany..." zasada niezrozumiata; w strefie zamieszkania nie
ma jezdni; mozna stosowac réznego rodzaju szykany, aby uspokajac i ograniczac przestrzennie ruch
kotowy oraz postdj pojazddw - zgodnie z koficowa uwaga; co do zasady, strefy zamieszkania
projektuje sie indywidualnie

Uwzgledniono.

185. S.163 - nie wyznacza sie (DDR) - analogicznie do uwagi 181

Uwzgledniono.

186. S. 164 - "atraktory" - zgodnie z uwaga 12;

Uwzgledniono.

187. S. 164 - parametry powinny by¢ wypunktowane; oprécz wymienionych wyjatkow, takze dojazd
do posesji; "ruch ten odbywa sie w okreslonych godzinach" - zasada powinna by¢ zaleceniem; uwaga
o stupkach przeszkodowych tyczy sie wytacznie stuzb ratunkowych; w przypadku dojazdu do posesji
i dostaw stosuje sie stupki uchylne lub szlabany

Uwzgledniono.

188. S. 165 w strefie wytaczonego ruchu najczesciej jest wydzielony chodnik; prawidtowy zapis:
"Mozliwy podziatna..."

Uwzgledniono.
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189. S. 165 w kazdym wypadku, takze w strefie tempo 30, progi zwalniajace nie sg zalecane, a Uwzgledniono.
dopuszczone; nie stosujemy przej$é dla pieszych, w tym wyniesionych (poza "bramami"); brama
moze mie¢ forme wyniesienia lub zwezenia na wlocie (nie "w obrebie zjazdu"); okreslenie
"niwelowanie barier pionowych" jest niejasne; zastgpic: "stosowanie miejsc sugerowanego
przekraczania jezdni z obnizeniem kraweznika, wyniesienia tarcz skrzyzowan lub mini rond; w strefie
tempo 30 minimalizuje sie stosowanie oznakowania poziomego i pionowego - nie wyznacza sie
miejsc postojowych, tym samym nie stosuje sie "esowania"; wyjatkiem wartym zaznaczenia jest
taczenie strefy tempo 30 ze strefg ptatnego parkowania, ktéra wymusza wyznaczanie miejsc
postojowych (to jest przypadek okolic placu Muzealnego wskazany na str. 167); zapis o obnizeniu
kraweznikéw do 2 cm jest niezgodny z wtasciwym standardem

190. S. 165 - w strefie zamieszkania esowanie moze miec rézne formy - miejsca postojowe i doniceto | Uwzgledniono.
niewielki wycinek mozliwych srodkéw; progi zwalniajace nie sa zalecane, lecz dopuszczane; progi
poduszkowe (w opracowaniu przyjeto termin "wyspowe") stosowane sg gtéwnie na ulicach uktadu
podstawowego; parkowanie zawsze musi by¢ wskazane oznakowaniem co najmniej poziomym

191. S. 165 - "samochody uprzywilejowane" (lepszym okresleniem sa "stuzby ratunkowe") maja Uwzgledniono.
prawo usungc stupki - nikt nie szuka dozorcy z kluczem w sytuacjach zagrozenia; stupki uchylne i
szlabany stosuje sie zwykle dla dostaw, obstugi bytowej i dojazdu do posesji

192. S. 166 - piesi nie maja pierwszenstwa w strefie tempo 30; nie stosujemy azyli (brak szerokosci, Uwzgledniono.
przy pasach ruchu 2,5-2,75)

193. S. 166 - uwaga o niewyznaczaniu przejs¢ w strefie zamieszkania jest niezasadna (nie majezdnii | Uwzgledniono.
chodnikéw, zatem nie ma czego przekraczac)

194. S. 166 - niezrozumiata kategoria "skrzyzowania (mozliwe taczenie stref)"; we wszystkich Uwzgledniono.

strefach uspokojonych (tj. generalnie w uktadzie uzupetniajagcym) skrzyzowania sa réwnorzedne

195. S. 167 - przystanek wiedenski na Krupniczej znajduje sie poza opisanym obszarem; generalnie Uwzgledniono.
jest to bardzo nietypowy przyktad strefy tempo 30 - w okolicach pl. Muzealnego, ze wzgledu na
potaczenie ze strefg ptatnego parkowania; na ul. Krupniczej - ze wzgledu na objecie strefa ulicy
uktadu podstawowego;

196. S. 170 - "sharedspace” - kursywa; "Przestrzenie wspotdzielone czesto stanowia element strefy Uwzgledniono.
zamieszkania" - niewtasciwe ujecie relacji; przestrzen wspétdzielona jest pojeciem urbanistycznym,
"strefa zamieszkania" pojeciem z zakresu organizacji ruchu; to pierwsze jest szersze; wtasciwe
stwierdzenie to "Organizacja ruchu w przestrzeniach wspétdzielonych ma zawsze forme strefy
zamieszkania";
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197. S. 170 Uwaga do ilustracji analogicznie jak uwaga 183; w opisie nalezy uzywac terminologii
przyjetej w opracowaniu (np. "charakteru ulicy w przestrzeniach wspétdzielonych nadaja
obszary/pasy pozakomunikacyjne (NK) i zieleni (Z); pozostate elementy funkcyjne ulicy - w tym
komunikacyjne, z zwtaszcza parkingowe (P) - sa im podporzadkowane)

Uwzgledniono.

198. S. 174 pominad wyniesienie (tarczy) skrzyzowania (ze wzgledu na uktad podstawowy); wskazaé
progi wyspowe, przejscia labiryntowe; na ilustracji powinna by¢ DDR po stronie szkoty; brak barier
na ilustracji; dopisac zalecenie stosowania przejécia wzbudzanego przyciskiem pod warunkiem
dodatkowego otwarcia oraz przejscia labiryntowego

Uwzgledniono.

199. s. 177 - strefa przyszkolna w obrebie ulicy uktadu uzupetniajacego powinna byé zorganizowana
podobnie do strefy wspétdzielonej, ze specyficznymi rozwigzaniami:

Uwzgledniono.

o zalecane zachowanie wydzielonych architektoniczne (zaleca sie réznicowanie nawierzchni przy
zachowaniu niwelety) CH i DDR, a takze przejs¢ dla pieszych wykonanych nawierzchnia, nie
oznakowaniem drogowym; urzadzenia te jednak majg charakter edukacyjny; niz organizacji ruchu

Uwzgledniono.

»  zalecane oznaczenie parkingu krétkotrwatego postoju i parkingu rowerowego

Uwzgledniono.

e zalecane wyniesienia catego obszaru (fizycznego spowolnienia)

Uwzgledniono.

Istotg zestawienia strefy przyszkolnej w uktadzie podstawowym i uzupetniajgcym jest ukazanie
dwdch filozofii zapewnienia bezpieczenstwa najmtodszym uczestnikom ruchu drogowego: opartej
na $cistej separacji (bariery, przejscia dla pieszych objete szczegdlnymi srodkami, ostrzezenia) oraz
na integracji (fizyczne uspokojenie ruchu, jedna ptaszczyzna);

Uwzgledniono.

200. s.180 -nieuzasadnione uzycie ilustracji spoza Wroctawia

Uwzgledniono.

201. s.182 -progi zwalniajace nie sg rozwigzaniem zalecanym

Uwzgledniono.

202. s. 182,183 - uwaga o niestosowaniu oznakowania A-11a powinna dotyczy¢ stref tempo 30

Uwzgledniono.

203. 5.184 -zrezygnowac z zapisu (,maksymalnie do wysokosci kraweznika")

Uwzgledniono.

204. s.184 -zmienic zapis: ,rampy wykonuje sie z bruku..."; ze wzgledu na niewielkie rozmiary
progéw wyspowych nie réznicuje sie nawierzchni najazdu i grzbietu progu; obecnie zwykle
wykonywane sg w cato$ci jako elementy prefabrykowane (np. ul. Jednosci Narodowej, ul. Grodzka),
rzadziej jako wyniesienie w nawierzchni bitumicznej (al. Piastéw/Petrazyckiego)

Uwzgledniono.

205. s5.186 -jest: ,,nachylenie wynosi..."; powinno by¢ ,zaleca sie nachylenie..."

Uwzgledniono.
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206. s.186 -
1lla

pomina¢ ,,w uktadzie uzupetniajgcym" w zasadzie dotyczacej oznakowania A-

Uwzgledniono.

207. 5.187 - na rysunku nieczytelnie sa oznaczone $rednice (wewnetrznai zewnetrzna)

Uwzgledniono.

208. 5.188 - ,,0siedla mieszkalne zwtaszcza na obszarze peryferyjnym" jest to btedne okreslenie w
Swietle definicji przyjetych w opracowaniu; ronda zalecane sg we wszystkich obszarach
funkcjonalnych miasta

Uwzgledniono.

209. s.189 - wskazad powigzanie ze standardem 3.2.1.10

Uwzgledniono.

210. 5.189 - nazwac drugi ze sposobdw realizacji zwezenia - np. ,,architektoniczny"

Uwzgledniono.

211. s.189 - ,przy ksztattowaniu zwezen..."; o zakresie zwezenia rozstrzygac powinna anali

za przejezdnosci; dla uktadu podstawowego pojazdem miarodajnym jest zwykle autobus trans-
portu zbiorowego (jednocztonowy lub przegubowy - w zaleznosci od linii kursujacych po danej ulicy),
dla uktadu uzupetniajacego Smieciarka

Uwzgledniono.

212. S.190 - jest "ze wzgledu na konieczno$¢ zatrzymania."; powinno by¢: "ze wzgledu na znaczny
wptyw na przepustowosc¢ ulicy"

Uwzgledniono.

213. S.191 - jest: "zwezenia tego typu ksztattuje sie za pomoca oznakowania poziomego i
pionowego, co pozwala..."; powinno by¢: "zwezenia tego typu mozna ksztattowac za pomoca
oznakowania drogowego z zalecanym uzupetnieniem urzadzeniami bezpieczenistwa ruchu. Pozwala
to..."

Uwzgledniono.

214. S.195 - B-35 - wtasciwa nazwa to zakaz postoju

Uwzgledniono.

215. S.195 - linia krawedziowa P-7a stuzy do oznaczania krawedzi jezdni; niejasna jestintencja - by¢
moze chodzi o linie P-19;

Uwzgledniono.

216. S. 196 - pomina¢ (np. na wroctawskim lotnisku)

Uwzgledniono.

217. S. 196 - odwotanie do strefy przyszkolnej stuszne i powinno byé wzajemne

Uwzgledniono.

218. S. 196 - brakuje "maksymalnie" przy okre$leniu limitu czasu parkowania w strefach
przyszkolnych (mozliwe s krétsze limity)

Uwzgledniono.
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219. S. 198 - zalecane sg odporne gatunki krzewdw okrywowych (przyktad zastosowania - ul. Uwzgledniono.

Purkyniego)

220. S. 198 - "montaz czasowy..." uzupetni¢ "pozwalajacy na zakorzenienie nasadzen"; uwaga o Uwzgledniono.
skrajni 0,5 m powinna dotyczy¢ wszystkich rodzajow zabezpieczen

221. S.200 - brakuje przypadku zabezpieczenia zjazdéw do bram i posesji poprzez stupkowanie w Uwzgledniono.

poprzek chodnika; stupki uchylne stosuje sie zwykle do regulowania dojazdu do posesji lub dostaw,
nie zas dla stuzb ratowniczych

222. S.201 - ze wzgledu na brak podstawy prawnej do stosowania jako ogranicznik parkowania na Uwzgledniono.
drogach publicznych, jego powinno by¢ wskazanie do stosowania na drogach wewnetrznych,
parkingach, placach, poza pasem drogowym

223. S.202 - kraweznik podwojny w ogdle uniemozliwia wjazd na chodnik (zgodnie z ilustracja), Uwzgledniono.
zatem wskazane zastosowanie (z czeSciowym parkowaniem na chodniku) jest niewtasciwe;

224. S.203 - nalezy wybrac inna fotografie ilustracyjna; drugi punkt zastosowania zakonczy¢ Uwzgledniono.
stwierdzeniem "0 ile uzgodnienia konserwatorskie dopuszczaja to rozwigzanie"

225. S.204 - nalezy wybrac fotografie ilustracyjna z zastosowaniem opisywanego rozwigzania (tzw. Uwzgledniono.

tasmy stalowej na stupkach zeliwnych); fotografia pokazuje rozwiazanie niestosowane przez
jednostki miejskie (prawdopodobnie z terenu nalezacego do spétdzielni lub wspdlnoty
mieszkaniowej)

226. S.207 - "przyjac szerokosci jezdni" - powinno by¢ "pasa ruchu"; przyjac szerokosci zgodnie z Uwzgledniono.
uwaga nr 64 i zaznaczyé, ze jest to zalecenie; minimalna (dopuszczalna) szeroko$¢ pasa postoju
réwnolegtego powinna by¢ wskazana jako 2 m, zaleca sie stosowanie minimum 2,5 m

227. S.208 - zrezygnowac z rozdzielenia ochrony chodnika dla parkowania réwnolegtego i Uwzgledniono.
prostopadtego; przewidziec jedno rozwigzanie obejmujace elementy:
e Stupkowanie naroznikdw skrzyzowan
e Pétwysep prefabrykowany lub brukowany na poczatku i koficu obszaru z dopuszczonym
parkowaniem
e Zastosowanie trojkatnej powierzchni wytaczonej ("pole martwe", linia P-21) pomiedzy
skrzyzowaniem (ewentualnie przejéciem dla pieszych) a potwyspem
e Znak D-18 z wtasciwym wariantem tabliczki T-30
e Oznaczenie dopuszczalnej gtebokosci zajecia chodnika linig P-7b lub P-7d

. Na w uktadzie uzupetniajgcym mozliwe dodatkowo zastosowanie stojakdw rowero-
wych w miejscu pola martwego (jak nailustracji)
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DEPARTAMENT SPRAW SPOLECZNYCH

Barttomiej Skrzynski. Rzecznik miasta Wroctawia ds. Os6b Niepetnosprawnych
Pismo wystano drogq elektronicznq 19. 06. 2017 r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

Witam,

w nawigzaniu do pisma z dn.: 19/06/2017 dot.: , Wroctawskich ksztattowania przestrzeni miejskich
przyjaznych pieszym" przede wszystkim systemowe, katalogowe - bedace zbiorem wytycznych i
dobrych praktyk utatwiajg bowiem prace wykonawca, a przede wszystkim daza do przestrzeni ,,bez
barier".

Nadrzedna zasada ,Wroctawskich standarddw ksztattowania przestrzeni miejskich przyjaznym
pieszym" powinno by¢ wtaczanie wszystkich niepetnosprawnosciami, a takze o ograniczonej
mobilnosci. Juz semantycznie ,wtaczanie" jest lepsze od ,,zapobiegania wykluczeniu".

Ciesze sie, ze w rozdziale 2. PRZESTRZEN i dalej 2.4. BEZ BARIER napisali Paristwo, ze ,,bez barier" -
oznacza dostepna dla kazdego: w-skerséw, gtuchych, niewidomych, senioréw, rodzicéw

z dzie¢mi w wdzkach, czy niedowidzacych.

Przyktadem dobrego, wroctawskiego rozwigzania - zaréwno dotyczace materiatu, kultury jego
ktadzenia, ale takze kompromisu - taczacego interesy réznych grup spotecznych jest wygodny

i bezpieczny trakt na wroctawskim Rynku. ,,Szpilkostrada" otrzymata zresztg nagrode w
ogolnopolskim konkursie Towarzystwa Urbanistow Polskich i Fundacji Integracja pn.: , Lider
Dostepnosci”. Doceniajac to, co zrealizowane, jestem $wiadomy kolejnych wyzwar - na co dzien
rozmawiajac i wspotpracujac z Organizacjami Pozarzagdowymi, Wroctawska Rada

Konsultacyjna ds. Os6b Niepetnosprawnych, czy osobami indywidualnymi.

Powyzsze doswiadczenie pozwalaja mi z jednej strony docenié i w petni popieraé wiekszos¢ z
zawartych juz zapisow, a z drugiej zarekomendowac:

Odnosnie oznaczenia petnej dostepnosci (72 of 248): zwrdci¢ uwage na juz istniejgce symbole
réznych niepetnosprawnosci. Pozwala to nie utozsamiac osoby niepetnosprawnej

jedynie z osobami poruszajacymi sie na wozkach. Przyktad projektu realizowanego przez Fundacje
TUS, takze we Wroctawiu (www.niepelnosprawnik.pl)

Uwzgledniono czesciowo.

Co do zasady zgadzamy sie. Nie podano jednak innych wzoréw
oznaczen, poniewaz wskazane symbole miaty by¢ wskazéwka
opisujaca czy dana trasa jest mozliwa do pokonania przez
osoby poruszajace sie na wozku. Nie widzimy mozliwosci
wprowadzania dla tras oznaczen dla os6b niedowidzacych,
niestyszacych itp.

Oznaczanie budynkdw zasugerowano w opisie standardu.
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Odnosnie strefy zwigzanej z parkingami i liczby ich miejsc, ktéra okresla nowela o Prawie o Ruchu
Drogowym, ale takze:

1 stanowisko - jezeli liczba stanowisk wynosi 6-15;

2 stanowiska - jezeli liczba stanowisk wynosi 16-40;

3 stanowiska - jezeli liczba stanowisk wynosi 41-100;

4% ogblnej liczby stanowisk jezeli ogdlna liczba stanowisk wynosi wiecej niz 100.
http://www.niepelnosprawni.pl/ledge/x/248757

Uwzgledniono.

Od lipca 2017 miejsca postojowe dla o0sdéb niepetnosprawnych na niebiesko...
http://www.smwroclaw.pl/index.php/article-categories/1604-uwaga-zmianv-w-przepisach

Uprzednio opisane (standard 2.4.1.2.) z odwotaniem do
odpowiedniego rozporzadzenia.

Zwrdcenia uwagi na odpowiednia wysokosé parkomatéw

Uwzgledniono.

Zwrd6cenie uwagi na mozliwos¢ wysiadania osoby z niepetnosprawnoscia, ktéra moze petnié role
kierowcy i pasazera

Uprzednio uwzglednione (standard 2.4.2.6.)

Odnosnie toalet - poza zawartymi w przepisach wymiarami - zwrdcenie uwagi na ich
komplementarny charakter, tj:

Montaz drzwi tatwych w otwieraniu;

Montaz pochwytéw zamiast klamek;

Montaz p6tkii wieszaka w Srodku na odpowiedniej wysokosci;

Montaz linki do przycisku wzywajacego pomoc na odp. Wysokosci;

Montaz uchwytéw na odp. wysokosci;

Montaz lustra nieregulowanego w $cianie (od wysokosci umywalki do wysoko$ci osoby stojacej);
Montaz w toaletach publicznych przewijaka

Uwzgledniono.

Odnosnie przystankéw, ciggdw komunikacyjnych zwrécenie uwagi na rozmieszczenie mebli
miejskich tak, by nie przeszkadzaty w swobodnym poruszaniu sie

Uprzednio uwzglednione (standard 2.4.2.2.)

Rozwazenie dodatkowego zapisu nt. niezbednych konsultacji z samymi zainteresowanymi. Tj. poza
stusznymi zapisami nt. niezbednych ptytek STOP m.in. na przejsciach dla pieszych, peronach
tramwajowych, przystankach, sygnalizacji akustycznej, wibracyjnej/dzieki swojej powtarzalnej
formule dajg bezpieczny komfort poruszanie sie/ - niektdre sytuacje moga wymagac dodatkowych
rozwigzan. Dzieki takiej partycypacji w procesie tworzenia kolejnych przestrzeni bedzie mozliwe
zastosowanie rozwiazan przyjaznych dla wszystkich

Uwzgledniono.

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ 96

RAPORT Z KONSULTACJI 1 OPINIOWANIA; 19.05 - 18.06. 2017 r.




DEPARTAMENT INFRASTRUKTURY | GOSPODARKI

Wydziat Inzynierii Miejskiej

Pismo przestane pocztg elektroniczng 22.06.2017 r., z adnotacjq, iz sq to uwagi omytkowo nie uwzglednione w opinii z 16.06.2017 r. Ponizsze uwagi przestano
jedynie w formie elektronicznej.

UWAGI | OPINIE AKCJA

str. 114 - niezrozumiate jest zdanie: ,,Je$li wzdtuz jezdni biegnie $ciezka rowerowa, nalezy odsunaéja | Uwzgledniono.
za peron. Powoduje to niekorzystne krzyzowanie sie potokéw ruchu pieszego i rowerowego". W
rozdziale nalezy uwzglednié¢ mozliwos$¢ prowadzenia drogi dla roweréw pomiedzy krawedzia peronu
a wiatg przystankowa lub w przypadku braku miejsca przy jezdni jak na przystanku autobusowym
Dworska. Prowadzenie drég dla roweréw w rejonie przystankow wraz ze schematami zostato
przedstawione w Standardach projektowych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej wojewddztwa

dolnoslgskiego,

str. 116 - fotografia na dole (przystanek Katedra) powinna zostaé opatrzona komentarzem - zty Uwzgledniono.
przyktad. W ww. miejscu wiekszo$¢ pieszych korzysta z drogi dla rowerdw,

str. 125,182,184, 186 - proponowane wprowadzenie zapisu - zalecany kat najazdu 1:10 lub 1:15w Uwzgledniono.

przypadku prowadzenia ruchu pojazdéw komunikacji zbiorowej (Wytyczne projektowania
skrzyzowan drogowych GDDKIA, punkt 6.2.17 Warszawa 2001) lub najazd sinusoidalny,

str. 128 - do usuniecia zapis - "w tym na przecieciach drég rowerowych", Zmiana nawierzchni ma ostrzegac zaréwno pieszych jak
rowerzystow o miejscu potencjalnej kolizji.

str. 133 - warto doda¢ rysunek dla przejécia sugerowanego z azylem, Wykracza to poza zakres okreslony umowa

str. 157 - rozwazy¢ dodanie ptyt stalowych jako elementu poprawiajgcego tymczasowy ruch Nie zalecamy takiego rozwigzania ze wzgledu na przyczepno$é

pieszych, takiej nawierzchni.

str. 162, 163 - zapis dot. braku obowigzku wydzielania drég dla roweréw wykracza poza standardy Droga dla rowerdw i przestrzen dla pieszych, podobnie jak pas

piesze, ruchu pojazdéw, miejsca postojowe itp. tworza wspdlna

przestrzen, ktérej jakos¢ ma wptyw na komfort pieszych (ich
parametry maja wptyw rowniez na bezpieczenstwo pieszych), i
sg od siebie wzajemnie zalezne - musza wiec by¢ razem
opisane.

str. 174 - ppkt. 3 proponuje sie zamienic¢ na Wyrazne oznakowanie przestrzeni za pomoca znakow Uwzgledniono.
informujacych o szczegdlnych uzytkownikach strefy przyszkolnej np. znak A-17, piktogramy A-17,
tabliczka T-27, wyrdznienie przejscia dla pieszych poprzez zastosowanie czerwonego tta, ppkt. 6
zmienic na : Zabezpieczenie szlakéw komunikacyjnych wychodzacych poza teren szkoty barierami
segmentowymi, uniemozliwiajacymi wtargniecie dziecka na jezdnie. W miare mozliwosci szlaki
komunikacyjne kierowa¢ na ulice o mniejszym natezeniu ruchu,
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str. 175 - ppkt. 4 - Przy parkingu dla samochodéw warto wspomniec o wyznaczanych miejscach do
krétkotrwatego postoju, ppkt. 5 - nie stosuje sie czasowego ograniczenia predkosci. Wprowadzamy
na drogach w podstawowym uktadzie komunikacyjnym przed przejSciami dla pieszych ograniczenie
predkosci do 40km/h wraz ze znakiem A-17 ,,dzieci" oraz powt6rzeniem znaku A-17 w formie
piktograméw, ppkt.6 - pieszobus - dotyczy dziatania miekkiego , czy powinno by¢ w standardach
pieszych? Moze osobny rozdziat na dziatania miekkie?

Uwzgledniono.

str. 177 - trudno$¢ w odnalezieniu zapiséw w rozporzadzeniu dotyczacych obowigzkowego
wyznaczenia przestrzeni wspétdzielonej przy wejsciu do szkoty. Prosze o rozwiniecie
tematu/uscislenie "charakterystycznych form przestrzennych",

Uwzgledniono.
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ZARZAD ZIELENI MIEJSKIEJ

Sygnatura sprawy: DZZ.421.58.2017.1.KW; Ldz: 5313.2559; wystane pocztq elektroniczng 23.06.2017r., po uprzednim zawiadomieniu (16.06.2017) i prosbie o
mozliwosé pézniejszego przestania opinii.

Wyttuszczonym tekstem wskazano zapisy sugerowane przez jednostke opiniujgcg.

UWAGI | OPINIE AKCJA

1- zaleca sie aby w miejscach odwotan do ,,PROPOZYCJE STANDARDOW W ZAKRESIE Istota odwotywania sie do innych dokumentéw jest mozliwo$é
KSZTALTOWANIA ZIELENI WYSOKIEJ MIEJSKICH TRAS KOMUNIKACYJNYCH ,, - powotywac sie na rezygnacji z ich przytaczania w petnej formie. Nie wskazano,
petne informacje, ktére opracowano w w/w dokumencie. Powotywanie sie wytacznie na fragmenty ktdre fragmenty tekstu moga wprowadzaé w btad.

tekstu moze wprowadzad czytelnika w btad

2. zalecamy wprowadzenie zapiséw zgodnych z Zarzadzeniem Nr 5081/16 Prezydenta | Uwzgledniono.
Wroctawia z dnia 11 sierpnia 2016r. Informacja o koniecznosci prowadzenia nadzoru
dendrologicznego na budowanych i/lub remontowanych pasach drogowych w przypadku
sasiedztwa z drzewami jest konieczna

nalezy uwzgledni¢ inne mozliwe rozwiazania konstrukcyjne, techniczne i detale w
maksymalnym stopniu chronigce system korzeniowy drzew - chodzi o dopuszczenie
mozliwosci wykorzystywania innych rozwiazan., np. typu airspade lub innych pojawiajacych sie
w przysztosci

5.1.1.2

STOSOWANIE

« dobér gatunkowy powinien by¢ adekwatny do otaczajacej przestrzeni, uwzgledniajac:

- uwarunkowania przestrzenne (m.in. analize warunkdéw glebowych i klimatycznych),

- rodzaj i potozenie trasy komunikacyjnej (w tym intensywnosc¢ ruchu kotowego),

- lokalizacje istniejacych i projektowanych instalacji podziemnych i naziemnych,

- charakter istniejacej zabudowy,

- funkcje, jaka zielerh ma petnié.

« nalezy uwzgledni¢ widoczno$¢ na skrzyzowaniach i zjazdach - gatezie drzew nie moga
znajdowad sie w obszarze skrajni drogowej,

- sadzone mtode drzewa maja gatezie w skrajni drogowej, nalezatoby podaé parametry | Uwzgledniono cze$ciowo:
minimalne dla nowo sadzonych drzew np.: forma pienna min Pa 220-250cm. Nastepnie drzewa | Przyjeto wysoko$¢ 180-250 cm, z zastrzezeniem nie wchodzenia
musza by¢ regularnie pielegnowane w celu wyprowadzenia korony tak aby nie kolidowata ze | w skrajnie jezdnii chodnika.
skrajnia (patrz Drzewa w cyklu zycia, DirkDujesiefken, Neville Fay, Nidel de Berker, str. 64 i 80)

« zaleca sie kompleksowe planowanie obszaréw zieleni, tworzacych w wiekszej skali korytarze
ekologiczne.
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PARAMETRY

« gatunki roélin powinny byé odpowiednio dobrane pod wzgledem warunkéw S$wietlnych,
dostepu do wody, a takze docelowych rozmiaréw i tempa wzrostu,

Okreslenie minimalnych parametréw dla drzew sadzonych w pasie drogowym np..: Pa
220, obwéd 16-18 cm . Dla drzew o szczegélnych pokrojach np.: odmiany kolumnowe lub
kuliste szczepione (Acer globosum, Quercus fastigiata) dopuszcza sie mozliwos¢ odstepstw od
standardow za zgoda lub wniosek inwestora, wtasciciela lub zarzadcy.

« roslinnos¢ powinna by¢ odporna na niekorzystne warunki miejskie (m.in. zasolenie, brak wody,
niedobdr miejsca),

« zaleca sie zwracanie uwagi na wtaéciwosci fotoremediacyjne roslin (oczyszczajace),

« proponowane gatunki roélin powinny by¢ odporne na uszkodzenia mechaniczne oraz ciecia
(np. pielegnacyjne),

+ w doborze gatunkowym drzew nalezy unikaé roslin inwazyjnych, czy tez o miekkim i kruchym
drewnie,

- nalezatoby podac wyjatki takie jak np.: uzupetniania nasadzen historycznych.

« zaleca sie zachowanie istniejacej roslinnosci, dostosowujac do niej nowe nasadzenia

Uwzgledniono czesciowo:
Przyjeto wysoko$¢ 180-250 cm, z zastrzezeniem nie wchodzenia
w skrajnie jezdnii chodnika.

Uwzgledniono.

0zdziat5.EKOLOGIAI5.1.ZIELENI5.1.2.POWIERZCHNIAMINIMALNAPO
WIERZCHNIADLAROSLINS.1.2.1

WYTYCZNE PROJEKTOWE

Minimalna powierzchnia pod drzewa powinna by¢ obliczana na podstawie:

- cech gatunkowych (okreslenie parametréw gatunku, m.in. promienia korony),

- pola powierzchni rzutu korony (wzér na pole kota),

- minimalnej objetosci gleby (w m3, z uzyciem wskaznika) wynosi 0,6 m3 (0,9 m3) na 1 m2
powierzchni kota- okreslenie szerokos$ci chodnika,

- okre$lenie minimalnej szerokosci i dtugosci pasa zieleni [Szopifiska, 2010].

Co najmniej 10% powierzchni przeznaczonej pod budowe drogi powinno zostaé przeznaczone
pod zielen, o ile w warunkach zabudowy i zagospodarowania terenu nie ma innych wytycznych,

« zaleca sie sadzenie wysokiej roslinnosci w obrebie parkingéw (patrz: standard - Wyznaczanie w
pasie drogi),

« w_celu zachowania jak najlepszych warunkéw do wzrostu odlegto$é drzew od krawedzi
chodnika ustalana jest indywidualnie

- drzewa do do 8 m: odlegto$¢-0,6 m,

- drzewa do do 8-15m: odlegto$é-1,2 m,

- drzewa powyzej 15 m: odlegtos¢ > 1,8 m [Szopinska 2010].
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- 53 to minimalne odlegtosci okreslone dla réznych szerokosci pasa drogowego, chodnika
czy pasa zieleni itd. Jest to informacja wyrwana z szerszego kontekstu.

» zaleca sie ustalanie odlegtosci pomiedzy poszczegblnymi roslinami na podstawie docelowych
wymiarow.

- wielkosci roslin i odlegtosci pomiedzy poszczegélnymi roslinami ustala sie na podstawie
docelowych wymiaréw roslin _majac na wzgledzie osiagniecie zamierzonego efektu
estetycznego zaraz po posadzeniu.

- bardzo czesto sie zdarza ze na terenie miasta drzewa i krzewy sadzi sie zageszczajac ich
rozstawe z premedytacjg. Wszystko zalezy od efektu jaki chce sie osiggnac. Na terenie
miasta - centrum bardzo czesto efekt musi by¢ natychmiastowy lub szybko osiagniety,
wowczas ten zapis bedzie sprzeczny z praktyka;

- przyjmujac nieco wieksze zageszczenie w pasach drogowych gdzie czesciej dochodzi do
kradziezy lub zniszczen

Uwzgledniono.

Uwzgledniono.

MINIMALNAPOWIERZCHNIADLAROSLIN 5.1.2.1
WYTYCZNE PROJEKTOWE
 w przypadku waskich paséw zieleni nalezy przygotowad grunt pod roslinno$é na znaczna
gtebokos¢,

- doprecyzowaé co oznacza ,znaczna gtebokos¢” - dét pod drzewa w ktérym bedzie
wymieniany grunt powinien by¢ min 2x wiekszy od bryty korzeniowej

- ponadto nalezy uwzgledni¢ petna przepuszczalnos¢ gruntu ewentualnie wzruszenie
spodnich warstw dotu pod nowe nasadzenia, w celu poprawy warunkéw wodno-powietrznych.
Nalezy uwzgledni¢ petng wymiane gruntu pod sadzanie szczegdlnie w przypadku duzej ilosci
zanieczyszczen, betonéw, cegiet lub innych materiatéw budowlanych. Wymiane gruntu nalezy
zastosowac punktowo lub liniowo w catym pasie nasadzen.

« wskazane jest tworzenie rozwigzar projektowych, wspomagajacych wzrost korzeni (m.in.
$ciezki korzeniowe, stosowanie strukturalnej gleby, komérek glebowych - patrz: standard 5.1.3),

- Ww. rozwigzania powinny by¢ obowigzkowe przy budowie lub przebudowie drég.

+ w celu zapewnienia odpowiedniego wzrostu obowigzkowo stosowacé strefe ochrony korzeni, a
w obrebie rzutu korony - m.in. przepuszczalne nawierzchnie,

- tut. Zarzad stosuje zasade okreslania strefy ochrony korzeni w postaci rzutu korony
drzewa jako niezbedne minimum. Jest to poréwnywalne z wytycznymi wprowadzonymi w
ZARZADZENIU NR 5081/16 PREZYDENTA WROCEAWIA z dnia 11 sierpnia 2016 r. w sprawie
ochrony drzew i rozwoju terenéw zieleni Wroctawia w ktérym okreslono strefy ochronne
systeméw korzeniowych - zalecane jest stosowania ujednoliconych kryteriéw oceny.

Uwzgledniono.

Uwzgledniono.

Uwzgledniono.
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Réwnoczesnie - okreslenie niezbednego minimum w postaci rzutu korony drzewa jest
jednoznaczne i proste do okreslenia zaréwno w projekcie jak w terenie.

« w przypadku ograniczonej powierzchni (krawedz drogi g w odlegtosci ok. 5 cm od $rednic pnia)
rekomenduje sie wykorzystywac obrzeza bez gtebokiego korytowania, np. ptytkie obrzeza kotwione
punktowo (listwy metalowe, listwy drewniane i in.) lub zbrojona belke betonowa, zakonczong
obustronnie stopami fundamentowymi (kraweznik typu ,,mostkowego”),

- wskazana sytuacja jest nie dopuszczalna - o ile nie zastosuje sie¢ metod np.: typu
»Airspade” w celu ochrony systemu korzeniowego, odlegtos¢ krawedzi pnia drzewa od drogi w
postaci 5 cm - jest réwnoznaczne z brakiem mozliwosci przezycia drzewa. W warunkach
miejskich drzewo takie nie ma mozliwosci przezycia, a budowa takiej jezdni lub przebudowa
skonczy sie wycieciem potowy systemu korzeniowego.

- technologie budowy obrzezy bez korytowania nalezy wykorzystywaé juz w strefie
ochronnej korzeni - czyli na catej powierzchni rzutu koron drzew. W przypadku drzew
szczegolnie cennych taka technologia powinna by¢ poprzedzona badaniami denrologicznymi -
np.: sonda, w celu okreslenia gdzie mozna posadowi¢ fundamenty tak aby najmniej zaszkodzié¢
systemowi korzeniowemu drzewa

« misy chodnikowe powinny by¢ odpowiednio zabezpieczone, przy zastosowaniu krat zeliwnych
lub stalowych, nawierzchni zwirowych i ttuczniowo- -zwirowych, porowatego betonu zywicznego,
czy ptyt betonowych o konstrukcji azurowej, na odpowiedniej podsypce,

- tut zarzad nie rekomenduje zastosowania ptyt betonowych o konstrukcji azurowej
(meby) w zakresie rzutéw koron drzew. Ich budowa powoduje duzo zniszczen w systemach
korzeniowych drzew.

- proponujemy dodanie do mozliwosci gabionowych niefundamentowanych konstrukgji.

« nowe instalacje podziemne, lokalizowane w obrebie istniejacych drzew, montowacd nalezy
technologig bezwykopowsa (przeciski).

- zgodnie z Zarzadzeniem nalezy w pierwszej kolejnosci przeanalizowaé mozliwosci
nielokalizowania infrastruktury w obrebie drzew !!!!

Uwzgledniono.

Uwzgledniono.

Uwzgledniono.

KSZTALTOWANIE TERENOW Z ZIELENIA 5122

WYTYCZNE PROJEKTOWE

« rytm zieleni powinien ujednolicac otoczenie i tworzy¢ ramy widokowe,

« roslinnosc przy ciggach komunikacyjnych powinna podkreslad ich przebieg,

« zaleca sie tworzenie pietrowej kompozycji - uwzgledniajacej roslinnos¢ niska, srednia i wysoka
(drzew),

« roélinnos¢ powinna zwieksza¢ komfort poruszania sie pieszych - dodatkowe walory plastyczne

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ 102

RAPORT Z KONSULTACJI 1 OPINIOWANIA; 19.05 - 18.06. 2017 r.




roslinnosci, funkcja ochronna i oddzielajaca ruch kotowy od pieszego,

« w przypadku nowych nasadzen w miejscach historycznych, nalezy zwracac szczegélng uwage
na istniejace uktady - stosujac sie do zalecen i wytycznych konserwatora,

+ zaleca sie wprowadzanie dodatkowych funkcji roslinnosci: np. tworzenie ogrodéw
spotecznych,

- tworzenie ogrodéw przy ulicach moze stwarzac zagrozenie dla uzytkownikéw

« zaleca sie stosowanie roslinnosci ptozacej i zywoptotdw jako formy zabezpieczenia pasa
zielenca,

- rosliny nie stanowia bariery przed zniszczeniem dlatego powinny by¢ stosowane inne
mechaniczne zabezpieczenia pasa zielefica. Ponadto nie powinny by¢ lokalizowane przy samej
krawedzi jezdni z uwagi na widocznos¢ i negatywne warunki dla rozwoju roslin (np.:
zasolenie).

« nalezy zadbac o atrakcyjnos¢ kompozycji roslinnych przez caty rok - stosowaé zaréwno
gatunkdéw zimozielone, jak i sezonowe,

« doktadna analiza funkcjonalna otoczenia, pozwala okresli¢ ciggi komunikacyjne uzytkownikéw
i zapobiega powstawaniu przedeptdw,

« roslinnos¢ przy ciagach komunikacyjnych powinna mie¢ charakter grupowy lub pasmowy - ze
wzgledu na dodatkowa funkcje izolacyjna i ostonowa.

- na etapie projektowania infrastruktury podziemnej, nalezy braé¢ pod uwage ewentualng
p6zniejsza lokalizacje drzew.

Zalecenia dotyczace tworzenia paséw funkgji
pozakomunikacyjnych (NK), w ktérych mozna lokalizowaé
ogrody, wraz z pozostatymi parametrami opisujacymi
projektowanie zieleni wykluczaja takie niebezpieczeristwo.

Uprzednio uwzgledniono w standardach rozdziatu 4.4.

EKRANYPRZECIWKORZENIOWES.1.34

STOSOWANIE

Ekrany przeciw korzeniowe zabezpieczajg infrastrukture podziemna oraz ukierunkowujg wzrost
korzeni, stad tez zalecane sa przede wszystkim przy nowych inwestycjach, ale w réwniez w
miejscach juz zagospodarowanych (przy modernizacjach). Rozwigzanie zalecane jest w catym
mieScie, w szczegblnosci w centrum, gdzie wystepuje znaczne nagromadzenie podziemnych

instalacji.

- ekrany korzeniowe stosuje sie nie tylko dla ochrony sieci podziemnych ale réwniez a w
zasadzie nawet czesciej dla ochrony infrastruktury drogowej tj.: chodniki, $ciezki rowerowe.

- w przypadku etapowania realizacji inwestycji nalezy montowad ekrany przeciw
korzeniowe na etapie prac budowlanych (budowa chodnikéw) a nie na etapie wykonywania
nasadzen (zazwyczaj zakonczenie prac budowlanych)

Koniecznos$¢ stosowania ekranéw nalezy kazdorazowo rozpatrywac indywidualnie w

Uwzgledniono.
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zaleznosci od rozwiazan projektowych uktadu drogowego oraz technicznych wykonania drog.
Ogélnie mozna przyjaé stosowanie ekranéw:

- w miejscach gdzie elementy podlegajace ochronie (sieci, ciagi pieszo-rowerowe itp.)
znajduja sie w rzucie korony drzewa, biora pod uwage jej docelowa wielkos¢ - ( powierzchnie
rzutu korony drzewa przyjmuje sie jako zasieg wystepowania korzeni)

- gdy drzewa beda sadzone na tym samym poziomie co cigg pieszy lub rowerowy -
uwzgledniajac przy tym warstwe podbudowy

- gdy nie jest zachowana odlegtos¢ drzewa od sieci (wymagana przez producenta
elementéw konstrukcyjnych sieci) lub elementy konstrukcyjne nie s odporne na dziatanie
korzeni

- na terenach zurbanizowanych, glebach zbitych, silnie zanieczyszczonych o zaburzonych
stosunkach wodno-powietrznych czyli w miejscach gdzie drzewa korzenia sie w ptytszych,
zdrenowanych i rozluznionych warstwach

Typ i parametry ekranéw przeciw korzeniowych powinno by¢ dobierane zgodne z
zaleceniami ich producentéw.

Sa dwa rodzaje ekranow tzw: gtadkie i zebrowane.

Ekrany ,gtadkie” - blokuja dostep korzeni do obiektow ktére nalezy chroni¢, natomiast
ekrany ,,zebrowane” maja za zadanie ukierunkowanie wzrostu korzeni .

W przypadku stosowania ekranéw korzeniowych nalezy zapewni¢ odpowiedniej wielkosci
obszar nieutwardzonego gruntu ze specjalnie przygotowanym podtozem (np.: gleba
strukturalna)

PARAMETRY TECHNICZNE

« bariery mechaniczne moga mie¢ postac liniowa (réwnolegle do ciagéw komunikacyjnych) lub
punktowa (otaczajac konkretne drzewo badz grupe zieleni),

« mozna wyrdzni¢ ekrany blokujace wzrost korzeni lub ukierunkowujace - w gtab gruntu, gdzie
znajduje sie gleba o lepszych parametrach,

- w przypadku terenéw ulicznych w miastach -na terenach silnie zurbanizowanych w gtebi
gruntu nie znajduje sie gleba o lepszych parametrach. Ekrany ktére naprowadzaja korzenie
drzew we wskazanym kierunku stuza gtéwnie w przypadkach gdy korzenie maja zejs¢ nizej aby
omingc przeszkode w postaci alejki z nawierzchni nieprzepuszczalnej w celu przedostania w
gtebszych warstwach gleby pod alejka i dostac sie do terenéw przepuszczalnych.

« nalezy zapewni¢ drzewu glebe o odpowiednich wtasciwosciach,

« wymiary bariery mechanicznej ustala sie biorac pod uwage: docelowa rozpieto$¢ korony
drzewa + szeroko$¢ bariery mechanicznej = minimalna dtugos¢ bariery.

- wymiary bariery i dopasowanie jej do odpowiednich warunkéw nalezy okresli¢
uwzgledniajac zalecenia producenta, szczegélnie,

Uwzgledniono.

Uwzgledniono.
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- podane zalecenie jest nieczytelne. Wymiary bariery nalezy ustali¢ na podstawie: gatunku
drzewa, docelowej rozpietosci korony, typu systemu korzeniowego, warunkéw w jakich rosnie
(lub ma rosnac) oraz elementow ktére ma chronic.

5.2.WODA

- nalezy przeanalizowad rozdziat pod katem zgodnosci z Zarzadzeniem Prezydenta
Wroctawia nr 6541/17 z 17 marca 2017r. w sprawie gospodarowania wodami opadowymi we
Wroctawiu. W celu stosowania tych samych rozwiazan, wskazan czy parametréw technicznych.

Rozdziat5.EKOLOGIAI5.2.WODAI5.2.1.POWIERZCHNIEHYDROPRZEPU
SZCZALNE

AZUROWEPLYTYBETONOWES5.2.1.4

STOSOWANIE

Wytacznie mato uczeszczane strefy ciggdw pieszych, na gruntach dobrze i S$rednio
przepuszczalnych. Mozliwo$¢ stosowania w bezposrednim sasiedztwie drzew.

- tut. Zarzad z doswiadczenia nie zaleca stosowania w bezposrednio przy drzewach juz
istniejacych. Proponujemy stosowanie przy uktadach nowo projektowanych nasadzen.

PARAMETRY TECHNICZNE

« w przypadku wystepowania gruntéw wysadzinowych przed wykonaniem nawierzchni z
azurowych ptyt betonowych badz betonowe]j kostki nalezy zastosowaé wymiane gruntu do co
najmniej gtebokosci przemarzania gruntu,

« nalezy zachowa¢ odlegto$¢ 30 m od studni przydomowych,

- zastosowal spadek poprzeczny ciggu pieszego wykonanego z azurowych ptyt betonowych
badz betonowej kostki wynoszacy 2%.

« w przypadku stosowania betonowej kostki i zapewnienia efektu infiltracji wod opadowych
nalezy zachowa¢ okoto 3-5 cm przerwy pomiedzy poszczegdlnymi kostkami,

« przestwory nalezy wypetni¢ ziemig ogrodnicza zmieszang z piaskiem i wykonac zasiew
mieszanka traw,

« w przypadku niestosowania materiatu roslinnego (mieszanki traw) zaleca sie wypetnienie
wolnych powierzchni zwirem o Srednicy ziaren 2-8 mm.

Standardy rozdziatu 5.2 sg zgodne z wymienionym
zarzadzeniem.

Uwzgledniono.
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DEPARTAMENT ARCHITEKTURY | ROZWOJU

Biuro Rozwoju Wroctawia

Sygnatura sprawy BRW-DPP1.670.12.2017, Numer ewidencyjny pisma: 00047796/2017/W, datowane na 5.06.2017 r.,

wystane wytgcznie pocztg tradycyjng 16.06.2017 r., odebrano 04.07.2017 r.

UWAGI 1 OPINIE

AKCJA

W odpowiedzi na Panstwa pismo otrzymane 22 maja 2017 r., Biuro Rozwoju Wroctawia
informuje, ze opiniuje pozytywnie projekt dokumentu ,Wroctawskie standardy ksztattowania
przestrzeni miejskich przyjaznych pieszym".

Jednocze$nie BRW zwraca uwage, ze waznymi aspektami wptywajacymi na swobode, komfort i
popularyzacje przemieszczania sie pieszo po miescie sg takze kwestie wymienione ponizej, o ktére
projekt ,,Standardéw" mogtby zostaé uzupetniony:

rozwiniecie zasad lokalizowania przej$¢ w poprzek drég podstawowego uktadu
komunikacyjnego stanowiacych bariery przestrzenne, w szczegdlnosci, gdy ich zagospodarowanie
lub zabezpieczenia nie pozwalajg na zachowanie ciagtosci poruszania sie ulicami prostopadtymi na
obszarach o charakterze srédmiejskim

Opisane problemy powinny by¢ rozwigzywane w oparciu o
zapisy rozdziatu 2.1.. standardu 2.1.2.1 (ksztattowanie ciggdéw
pieszych) oraz standardéw rozdziatu 3.2.

Przypadki szczegdlne nie powinny by¢, zdaniem autoréw,
podstawa tworzenia nowych standardéw i powinny by¢
rozwigzywane z uwzglednieniem lokalnych uwarunkowan.

zasady ksztattowania przestrzeni wspétdzielonych i pieszych na obszarach osiedli blokowych, w
przypadku ktérych otwarta kompozycja urbanistyczna umozliwia poruszanie sie pieszym poza
ciggami ulic jednak wprowadzane nowe zagospodarowanie czesto stoi w sprzecznosci z priorytetem
dla pieszych i ideg stref ruchu uspokojonego, np. z powodu wydzielania waskich chodnikéw z jezdni,
lokalizowania szlabanéw w sposdb, ktéry uniemozliwia ominiecie ich pieszo lub rowerem,
stosowania kraweznikéw zebatych nie jako formy ochrony zieleni lecz jako separatora jezdni od
chodnika, stwarzajac w ten sposéb zagrozenie dla pieszych

Osiedla blokowe rzeczywiscie sg typem zabudowy
charakterystycznym dla wielu polskich miast - w tym
Wroctawia. Wydaje sie jednak, ze wérdéd propozycji rozwigzan
przedstawionych w Standardach znajduja sie takie, ktére z
powodzeniem mozna w ich obrebie zastosowac.

Wymienione problemy wynikaja z wielu uwarunkowar
niekoniecznie zwigzanych z typem zabudowy.
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ZARZAD DROG | UTRZYMANIA MIASTA WE WROCEAWIU
Pismo TUP.071.154.48878.58515.2017.EK, datowane na 14.06.2017 r., wystane wytgcznie pocztq tradycyjng 23.06.2017 r., odebrano 04.07.2017r.

UWAGI | OPINIE

AKCJA

W nawigzaniu do Pafstwa wystapienia z dnia 19.05.2017r.
(data doreczenia do ZDIUM 22.05.2017r.) w ww. sprawie Zarzad Drég
i Utrzymania Miasta przekazuje uwagi do przedstawionego
opracowania:

Uwagi ogélne:

Uwagi dotarty do autoréw opracowania ponad dwa tygodnie po wyznaczonym terminie
(wystane zostaty 5 dni po wyznaczonym terminie). Dobra wola autoréw oraz che¢ uzyskania
mozliwie najlepszego opracowania, przewazyty nad checig urzedowego potraktowania
spdznienia i sprawity, ze wbrew zapisom umowy taczacej Zamawiajacego (Gmine Wroctaw) oraz
autoréw, nadestane uwagi zostaty rozpatrzone.

Forma otrzymanej opinii sprawita jednak, ze jako autorzy chcielibysmy na poczatku odnies¢ sie
ogdlnie do zawartych w niej stwierdzen:

1) Wiele uwag zamieszczonych w opinii jest bezzasadnych, poniewaz odwotuje sie do
nieistniejacych w Standardach zapiséw. Jest to wskazane w szczegdtowych odpowiedziach, a
dotyczy miedzy innymi uwag ogdlnych: 11,12, 14,

oraz szczegbtowych: 2,9, 13, 15,17, 19, 28, 29, 30, 31.

2) Wiele przedstawionych uwag, co do ich sensu, powtarza sie, sprawiajac wrazenie ,ogromu
uwag”, o ktérym opiniujacy wspomina w zakornczeniu pisma; dotyczy to uwag ogélnych: 5,6 ,9
,16 ,19 i szczegbtowych: 7, 11, 26, 39.

3) W uwagach wiele miejsca poswieca sie zakresowi opracowania (zbyt obszerne, rysunki nie-
techniczne itp.), ktore to cechy sa scisle okreslone przez umowe i uzgodnienia pomiedzy
Zamawiajgcym a Autorami. Opiniujacy nie zwrdcit uwagi na fakt, ze projektanci nie sg jedyna
grupa odbiorcéw opracowania i istnieje wiele dobrych i stawianych za wzér przyktadéw tego
typu opracowan, wykonanych podobnie do Standardéw. Opiniujacy mégtby dostrzec potrzebe
ujednolicenia przepiséw i przedstawienia ich w formie przyjaznej uzytkownikowi.

4) Opiniujacy nie dostrzegt zapiséw wstepu do opracowania, ktdre wyraznie wskazuja, ze
Standardy, ze wzgledu na wymagania pieszych, zalecajg pewne rozwigzania spos$rod rozwigzan
dopuszczalnych prawem. W tym sensie s uszczegbtowieniem przepiséw, ktére maja by¢
stosowane we Wroctawiu.
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UWAGI | OPINIE

AKCJA

1. opracowanie powinno stanowi¢ wytyczne techniczne i projektowe dla specjalistéw branzy | To czym powinno by¢ opracowanie jest $cisle okreslone w
drogowej, w zwigzku z powyzszym konieczne jest rozdzielenie publikacji na cze$¢ dotyczaca | umowie miedzy Zamawiajacym a Wykonawca i zostato
planowania przestrzennego oraz cze$¢ przedstawiajaca rozwigzania techniczne oraz | wyraZznie okre$lone na stronie 10 i zostato omdéwione zaréwno
skrécenie opracowania do przystepnej formy katalogu rozwigzan, wytycznych pomocnych | na stronie internetowej, jak i podczas prezentacji. Forma
w procesie projektowania, realizacji i utrzymania opracowania jest przedstawionym zatozeniom

podporzadkowana.

2. nalezy uzupetni¢ opracowanie o graficzne zatgczniki w formie map Wroctawia obrazujacych | Zakres opracowania jest $cile okreslony w umowie miedzy
precyzyjnie zakres stref wymienionych w opisie (Centrum, Zabudowa Srédmiejska, | Zamawiajacym a Wykonawca oraz uzgodnieniami miedzy
Zabudowa Intensywna, Zabudowa Ekstensywna, Peryferia) oraz przyporzadkowujgcych | stronamiumowy.
poszczegdlne ulice do uktadu komunikacyjnego podstawowego i uzupetniajacego. Sam | Definicja stref zostata poprawiona i uzupetniona. Precyzyjne
do$¢ skapy opis jest niewystarczajacy i stwarza mozliwos¢ dowolnej interpretacji wyznaczenie stref bytoby wewnetrznie sprzeczne z forma

opracowania (standardy to kryteria, a nie projekty
indywidualne).

3. nalezy opracowac stownik poje¢ uzywanych w opracowaniu Zakres opracowania jest $cisle okreslony w umowie miedzy
Zamawiajacym a Wykonawca oraz uzgodnieniami miedzy
stronami umowy.
Uzupetniono opracowanie o strone definicji.

4. nalezy wyeliminowaé z opracowania tresci bedace subiektywna oceng istniejacych | Zakresiforma opracowania sg $cisle okreslone w umowie

rozwigzan oraz wyrazajace $wiatopoglad autora opracowania, miedzy Zamawiajagcym a Wykonawca oraz uzgodnieniach

miedzy stronami umowy.
Zarzut subiektywnosci nalezatoby poprzeé konkretnym
przyktadem (przyktadami). Jezeli autorzy nie maja racji
wskazujac istniejace rozwigzania nie sprzyjajace pieszym, to
nalezy wskazad kiedy i podjac dyskusje.

5. przedstawi¢ graficznie strefowanie miasta (centrum, $rédmiescie, uktad podstawowy i | Powtdrzenie uwagi 2.
uzupetniajacy)

6. nie umieszczad przyktadéw rozwigzan istniejacych, wskazanych jako btedne lub czesciowo | Powtdrzenie uwagi 4.
poprawne, nalezy umiesci¢ wytacznie wtasciwe przyktady rozwigzann stanowiace
uzupetnienie tresci i wynikajace z zastosowanego wczesniej opisu,

7. rysunki powinny spetnia¢ wymagania rysunku technicznego, by¢ czytelne, a poszczegdlne | Zakres i forma opracowania sa $cisle okreslone w umowie

istotne elementy wyréznione kolorystycznie

miedzy Zamawiajagcym a Wykonawca oraz uzgodnieniach
miedzy stronami umowy.
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wymogdw, do dokumentacji przetargéw publicznych, a odstepstwa od rozwigzar opisanych
w standardach jako obowigzkowe powinny wymagal szczegélnej procedury ( nalezy
okreslic¢ jakiej ) oznacza, ze wszystkie zapisy standardéw powinny by¢é bezwzglednie zgodne
z przepisami prawa zapisanego w ustawach i rozporzadzeniach

8. rozwigzania zamieszczone na rysunkach powinny by¢ poprawne w catym zakresie | Rysunek nastr. 129 poprawiono.
przedstawionym na rysunku a nie tylko w wybranym, omawianym w tekscie, aspekcie, z | Jezeli gdzie indziej wystepuja btedy, to nalezato je wskazaé,
btedami w pozostatych czesciach, np. rys. na str. 129 brak ciagtosci przejscia dla pieszych jezeli nie ma - to nie nalezy uzywac formy sugerujacej, ze jest

ich wiele.

9. opracowanie, z racji charakteru dokumentu jak i odbiorcéw, do ktérych jest adresowane, | Powtdrzenie uwagi 1.
powinno by¢ zwiezte, napisane jezykiem technicznym, parametry geometryczne
umieszczone przejrzystym w uktadzie tabelarycznym, rysunki techniczne, schematyczne
odnoszace sie bezposrednio do tresci,

10. w opracowaniu nalezy wyraznie wyréznic obszar pasa drogowego i wskazac bezpieczenstwo | Zakresiforma opracowania sa $cisle okreslone w umowie
pieszych jako nadrzedny cel miedzy Zamawiajacym a Wykonawca oraz uzgodnieniach

miedzy stronami umowy.
Bezpieczenstwo jest wskazane jako jeden z celéw (strona 8,9,
oraz uzupetniona - 12).

11. wytyczne nie moga sta¢ w sprzecznosci z przepisami prawa, a stanowi¢ ich uzupetnienie, | Zapisy na stronie 41. s3 zgodne z rozporzadzeniem w sprawie
wynikajace z udokumentowanych dobrych praktyk ( np. niezgodne z Rozporzadzeniem w | warunkow technicznych jakim powinny odpowiadac drogi
sprawie warunkéw technicznych jakim powinny odpowiadac drogi publiczne i ich | publiczneiich usytuowanie: § 15 dopuszcza zwezenie paséw
usytuowanie s parametry szeroko$ci pasa drogowego tab. str.41) ruchu o 0,25 m jezeli sg one na obszarze zabudowy oraz

zmierzajg do uspokojenia ruchu - a to jest wtasnie sytuacja
opisywana w standardach, do ktérej réwniez Pafstwo
nawigzuja w uwadze nr 10.

12. jako podstawe opracowania nalezy podac réwniez przepisy zwigzane z ochrong przyrody Standardy zawieraja rozdziat ,,Baza wiedzy”, w ktérym
wymieniono m.in. Ustawe Prawo Ochrony Srodowiska, Prawo
Wodne, Ustawe o Ochronie Przyrody, Ustawe o Ochronie
Roslin. Poniewaz s3 to ogdlne akty prawne, poszczegdlne
standardy, gdzie to konieczne, odwotuja sie do prawa bardziej
szczegbtowego i lokalnego, obowiazujgcego we Wroctawiu.
Opiniodawca nie wskazat, o jakie konkretnie akty prawne
chodzi.

13. zalecenie sformutowane na str. 10, ze standardy powinny by¢ zataczane, jako zestaw | Stwierdzenie zgodne z zatozeniem standarddw - brak wniosku.

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ

109

RAPORT Z KONSULTACJI 1 OPINIOWANIA; 19.05 - 18.06. 2017 r.




14. w opracowaniu nalezy uwzgledni¢ takze zapisy Podrecznika dla organizatoréw ruchu
pieszego - Ochrona Pieszych (praca zbiorowa pod redakcja Kazimierza Jamroza, KRBRD)

Wskazane opracowanie jest jednym z cze$ciej
wykorzystywanych zrédet. Zostat wymieniony w Bazie wiedzy.

15. w opracowaniu nalezy powotywac sie i stosowaé zapisy aktualnych ustaw i rozporzadzen
np. pkt.2.2.15

Wraz z pdzniejszymi zmianami, wskazane rozporzadzenie jest
obowigzujaca podstawa prawna.

16. nie stosowad okreslen potocznych np. ,,zebra"

Powtérzenie uwagi 1.

17. zapisy ,warunkdw technicznych...." odnosza sie do minimalnych parametréw elementéw
zagospodarowania pasa drogowego, wartosci zalecane powinny wynikaé z warunkéw
bezpieczefstwa i komfortu uzytkowania okre$lonych na podstawie dostepnej literatury
branzowej, stanowigcej udokumentowania prac badawczych w tym zakresie, nie moga by¢
wynikiem wytacznie oceny autorskiej

Zarzut kuriozalny.

Nie wiadomo, na jakiej podstawie opiniujacy twierdzi, ze
przedstawione rozwigzania s ,wynikiem wytacznie oceny
autorskiej”. A nawet gdyby tak byto (nie jest), to stwierdzenie,
Czy proponowane rozwigzanie jest prawidtowe, czy nie,
powinno wynikaé z oceny samego rozwigzania, a nie z oceny
pobudek jego zaproponowania: w tym celu Standardy zostaty
przedtozone do opiniowania.

W przypadku opinii ZDiUM, w zdecydowane]j wigkszosci
wyrazonych uwag, takiej merytorycznej oceny brak.

Nie przedstawiono dowodoéw, ze wskazane (ktére?)
rozwigzania sg nieprawidtowe badz niezgodne z przepisami.

18. na kazdym etapie inwestycyjnym (projektowanie wykonawstwo eksploatacja) w przypadku
niezgodnosci standardéw i wytycznych z przepisami ustawowymi, w pasie drogi publicznej
beda stosowane przepisy ustawowe

Na kazdym etapie inwestycyjnym (projektowanie,
wykonawstwo, eksploatacja) nalezy stosowac zaréwno
przepisy ustawowe, jak i rozporzadzenia, jak i prawo lokalne,
jak i Standardy, ktére z zatozenia s3 z wymienionymi zgodne i
stanowig ich doprecyzowanie i ujednolicenie. Zostato to
podkreslone na tronie 10. opracowania.

Nie wskazano, ktdre rozwigzania sg nieprawidtowe badz
niezgodne z przepisami.

19. wytyczne winny by¢ doprecyzowaniem obowigzujacych przepiséw

Powtdrzenie uwagi 18.

Wybrane uwagi szczegdtowe:

Przedstawianie tylko wybranych uwag do opracowania jest
sprzeczne z zasadami dialogu i uniemozliwia konstruktywna
dyskusje, a w konsekwencji osiaggniecie celu, jakim jest
wdrozenie Standardow.

1. Str. 113 pierwszy akapit - dtugo walczyliSmy z tym, zeby stupki nie byty na wysokosci
pierwszych drzwi transportu zbiorowego. W standardzie stupek powinien by¢ w
przedniej czesci peronu (w zataczeniu schemat rozmieszczenia infrastruktury
przystankowej) oraz oddalony od krawedzi peronu min. 1,5 m. Jeden metr to za mato
w przypadku wymiany pasazerdw.

Zapisy Standardéw nie sg sprzeczne z opinia.
Uwzgledniono zapis o odlegtosci 1,5 m.

STANDARDY INFRASTRUKTURY PIESZEJ 110

RAPORT Z KONSULTACJI 1 OPINIOWANIA; 19.05 - 18.06. 2017 r.




2.

Str. 112 Wyposazenie przystankéw - standardem jest wyposazanie kazdego
przystanku oprécz stupka, kosza i wiaty, w wolnostojaca tawke, co nie zostato
uwzglednione. Przystanki obstugujace duze potoki pasazeréw nalezy wyposazy¢ w
dodatkowe tawki wolnostojace.

Zapis na stronie 112 brzmi: ,,Przystanki obstugujace duze
potoki pasazeréw nalezy dodatkowo wyposazy¢ w tawki...’

4

3.

Str. 115 Prowadzenie ciggdw pieszych i rowerowych przy przystankach - proponuje
sie aby na przystankach, gdzie peron przystankowy jest wydzielony miedzy ciggiem
pieszo-rowerowym a jezdnia, stupek przystankowy byt zlokalizowany na tym peronie,
nie na wysokosci wiaty. Stupek przystankowy jest wyposazony w znak drogowy D-15,
dla ktérego max. skrajnia pozioma wynosi 2,0 m odlegtosci krawedzi znaku od
krawedzi peronu.

Uwzgledniono.

Brakuje opisu lokalizowania stupéw z tablicami DIP. Tablice DIP nalezy montowa¢
tak, aby nie byty zastaniane przez inne obiekty infrastruktury przystankowej, np.
stupki przystankowe, wiaty, jak réwniez znaki oznakowania drogowego. Tablice DIP
powinny by¢ widoczne dla pasazerdw korzystajacych z przystanku oraz pasazerdw
dochodzacych do przystanku.

Uwzgledniono.

5.

Propozycja lokalizowania obiektow infrastruktury przystankowej na peronie.

Rysunek jest tylke szablonem lokalizacji obiektéw na peronie przystankowym.
Projekiujac perony przystankowe, nalezy kazdy peron rozpatrywac]
indywidualnie w zaleznosci od zagospedarowania terenu oraz lokalizacji
przystanku, majac na uwadze jego funkcjonalnosc.

Opracowafa: lwona Futyma

Propozycja zgodna z zaleceniami standardéw. Zgodnie z
podpisem pod rysunkiem, kazdy peron nalezy rozpatrywac
indywidualnie, stosujac zapis standardu 3.1.3.1.
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6. Proponujemy zamiesci¢ réwniez informacje, ze do budowy perondéw przystankowych nalezy | Uwzgledniono.
zastosowad krawezniki o specjalnie uksztattowanym licu oraz perony przystankowe nalezy
budowad na prostych odcinkach, umozliwiajac bezpieczne podjechanie autobusu do samej
krawedzi peronu, w celu bezpiecznego wsiadania i wysiadania z autobusu.

7. nalezy poda¢ zrédta definicji oraz podstawe prawna dla przyjmowanych parametrow elementéw | Powtdrzenie uwagi ogdlnej nr 3.
uktadu drogowego

8. nie umieszczad zapisOw stojacych w sprzecznosci z przepisami odrebnymi i regulacjami mpzp - | Nie wskazano zapiséw niezgodnych z przepisami odrebnymi.
np. odnosnie elewacji budynkdw, zieleni, wyposazenia i zagospodarowania ulic (w tym miejsc | Zapisy standardéw maja byé uwzgledniane w tworzonych
postojowych, ulic jednokierunkowych) nowych MPZP, nie na odwrdt.

9. wprowadzi¢ zapis dotyczacy wytaczenia z szerokosci uzytkowej chodnika wej$é do obiektéw, | Obecne zapisy standardéw (m.in.2.4.2.1,2.4.2.2,2.4.2.3,
ramp, wtazéw itp. rozwigzanie przedstawione na str.202 zagraza bezpieczenstwu pieszych, w | 2.2.1.1,2.2.1.2) wskazuja, w jaki sposéb lokalizowaé elementy
szczegblnosci 0s6b niepetnosprawnych mogace stanowic przeszkody dla ruchu pieszego.

Zalecenie wskazane w opinii jest nierealne na wiekszosci
istniejacych ulic.

Rozwiazanie przedstawione na str. 202 jest, zgodnie z zapisem,
rozwigzaniem dopuszczonym wytacznie miejscowo, gdzie ruch
pieszy jest oddzielony od kotowego. Przy wykonaniu zgodnym
z zaleceniami standardu 2.4.2.1, nie stanowi zagrozenia.

10. definicje powinny byc zrozumiate i jednoznaczne np. str. 15 definicja wydzielonego pasa | Uwzgledniono.
transportu zbiorowego jest sama w sobie sprzeczna

11. niedopuszczalne jest umieszczanie zapiséw oceniajacych istniejace rozwigzania np. na str. 19, | Powtdrzenie uwagi ogdlnej4i6.

63,73.

12. nie nalezy podawacd rozwigzan, co najmniej dyskusyjnych, jako przyktadu rozwigzan wtasciwych | Niedawno ukoficzony remont wjazdu jest w opinii autoréw
np. str. 23. Bezpos$redni zjazd z arterii bez strefy przejSciowej w strefe ruchu uspokojonego jest | rozwigzaniem prawidtowym. Prosze wskazac konkretne wady
sprzeczny z zasada hierarchizacji drég i powoduje liczne sytuacje konfliktowe na drodze. tego rozwiazania.

13. przyktady zdje¢ powinny by¢ zgodne z trescia, ilustrowac opisane rozwigzanie a nie staé z nimw | Przyktady rozwigzan (nie zdjec) we wskazanych przypadkach

sprzecznosci np. str. 25, str.71

$cisle koresponduja z trescig standardu
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14.

zachecanie do zawezania szerokosci paséw, majace zacheca¢ do wyboru ,wygodnego
transportu zbiorowego" jest prywatng opinig autora- str. 31

Nie ma takiego zapisu we wstepie do rozdziatu 2.2.
Zachecanie do ograniczania podrézy samochodem na rzecz
transportu zbiorowego i ruchu pieszego jest kierunkiem
rozwoju kazdego wspédtczesnego, nowoczesnego i
zréwnowazonego modelu komunikacji, rowniez
wroctawskiego. Zostato to wskazane we Wroctawskiej Polityce
Mobilnosci.

15.

w obszarach rekreacji nalezy oddzieli¢ przestrzen dla ruchu rowerowego komunikacyjnego od
terendéw rekreacyjnych. Elementéw matej architektury, np. tawek nie nalezy lokalizowac
bezposrednio przy ciaggach rowerowych

Opinia zgodna z obecna trescia Standardéw.
Zapis o matej architekturze przy ciggach rowerowych wykracza
poza zakres standardéw dla pieszych.

16.

zielen stosowana w pasie drogowym oraz elementy matej architektury nie mogg powodowac
ograniczen wzajemnej widocznosci pieszy/kierowca, pieszy/rowerzysta

Uwzgledniono.
Opinia zgodna z obecna trescia standardéw. Zmieniono
redakcje tekstu, by zapis ten byt bardziej czytelny.

17.

przyjmowanie parametrow ciaggdw pieszych 1,5m, 2m i 2,5m na podstawie hipotetycznego
obszaru zajmowanego przez pieszego 0,75m jest mocno niedoszacowane. Nie uwzglednia
bagazy, zakupdw, zréznicowanego stylu kroku, gabarytow poszczegdlnych pieszych ani
potrzeby zachowania dystansu przestrzennego cztowieka. W opracowaniu zaktada sie, ze ludzie
poruszaja sie indywidualnie, a nie jak czesto ma to miejsce w parach. Komfortowy przekrdj
chodnika powinien uwzgledniad te cechy (str. 33)

Wyznaczanie minimalnej szerokosci chodnika zostato
szczegbtowo opisane na stronie 47 (standard 2.2.3. o tym
tytule).

Opinia sprzeczna z przedstawiong wczesniej (ogdlnymi 7 9).
Gdyby prébowac na jednym rysunku przedstawic¢ wszystkie
wymienione sytuacje, statby sie on nieczytelny oraz zatracitby
cechy standardu.

18.

autorzy czesto odchodza od standardéw pieszych na rzecz rowerowych np. str. 40, co nie
powinno by¢ przedmiotem tego opracowania

Propozycja opiniujacego jest sprzeczna z jego wtasng opinia
wskazana w punkcie szczegbtowym 15.

Ksztattowanie przestrzeni przyjaznej pieszym wymaga
ingerencji w strefy przeznaczone dla innych uzytkownikéw ulic,
réwniez ze wzgledu na bezpieczenstwo (na przyktad
regulowanie predkosci samochoddw przez dobdr szerokosci
pasa ruchu), co zostato wyjasnione w pierwszych dwéch
rozdziatach.

19.

niedopuszczalne jest w standardach pieszych zachecanie do ograniczania efektywnej szerokosci
chodnika np. wliczanie strefy buforowej w szeroko$¢ pasa komunikacyjnego chodnika -np. str.
43

Rozwigzania opisane w standardzie 2.2.2., zgodnie z tytutem
maja zastosowanie wytacznie w przypadku szerokosci
niewystarczajacej do zastosowania komfortowych wymiaréw
poszczegblnych elementdw funkcjonalnych ulicy.
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20.

nadrzedna funkcja uktadu drogowego jest zapewnienie bezpiecznego przemieszczania sie
uczestnikéw ruchu drogowego, z tego wzgledu nalezy zapewnié przejezdnosé pojazdu
miarodajnego (a nie jak wskazano na str.44 pojazdéw transportu zbiorowego), ktérym na
ulicach dojazdowych jest $mieciarka i pojazd strazy pozarnej. Proponowane rozwigzania nie
moga pogarszal warunkow obstugi bytowej mieszkancow w tym dojazdu karetek, strazy
pozarnej, Smieciarki.

Uwzgledniono.

21.

Brak uzasadnienia do stosowania nawierzchni bitumicznych wytacznie na ciaggach rowerowych i
pieszo- rowerowych- str. nr 62, nie nalezy rezygnowa¢ z nawierzchni bitumicznych na
chodnikach, umozliwi to korzystanie z chodnikéw réwniez rolkarzom

Zakres stosowania nawierzchni bitumicznej zostat ograniczony
ze wzgledu na potrzebe wyrdznienia ciagdw przeznaczonych
wytacznie dla pieszych.

22.

warunki lokalizacji zatok autobusowych reguluja odrebne przepisy, ktérych podstawy stanowia
wzgledy bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu drogowego, nie nalezy umieszczaé zapisdw
oceniajacych rozwigzania nie popartych badaniami a sprzecznych z obowigzujacymi przepisami
i udokumentowanym stanem wiedzy (np. str. 110)

Nie wskazano, z ktérymi przepisami zapisy standardéw sa
sprzeczne. Standardy, ze wzgledu na komfort pieszych,
zalecajg pewne rozwigzania sposrod rozwigzan
dopuszczalnych prawem. W tym sensie s3 uszczegbtowieniem
przepisow, ktére maja by¢ stosowane we Wroctawiu.

23.

nawierzchnie drogowe oprécz komfortu majg zapewni¢ bezpieczeristwo uzytkowania
(odpowiednia przyczepnosc)

Opinia zgodna z trescia standardow.

24.

przy duzym natezeniu ruchu pieszych w obszarze centrum, $rédmiescia oraz w sasiedztwie szkét

w miejscach dojé¢ do przejs¢ dla pieszych przez jezdnie, gdzie nastepuje skrzyzowanie z droga
rowerowa, nalezy zastosowac nadrzedno$¢ chodnika nad droga rowerowa poprzez wyniesienie
przejscia przej$¢ przez droge rowerowa

Przyjeto (réwniez ze wzgledu na komfort rowerzystéw), ze
zmiana materiatu nawierzchni wystarczy by podkresli¢ miejsce
potencjalnej kolizji.

25.

tytuty rozdziatéw, podrozdziatéw powinny by¢ powigzane z trescig np. str 102, 103, cze$é
~parametry techniczne" nie zawiera danych dotyczacych parametréw technicznych

Uwzgledniono.

26.

przytaczane przyktady nie moga stanowi¢ préby rozwigzywania istniejgcych probleméw
transportowych, powinny wskazywad poprawne przyktady wdrozonych zatozen projektowych
okreslonych w niniejszych wytycznych (np. str. 104)

Powtdrzenie uwagi ogblnej4i6.

27.

W obrebie przystankéw wiederiskich nalezy zachowad

poprzedzajacym i nastepujacym odcinku jezdni

nawierzchnie taka, jak na

Uwzgledniono.

28.

Niedopuszczalne jest stosowanie ciggtosci drogi rowerowej pomiedzy wiata a miejscem
wsiadania/wysiadania pasazeréw- str. 115. Zagraza to bezpieczedstwu pieszych, w
szczegblnosci wysiadajacych z pojazdéw komunikacji zbiorowej

Sytuacja opisana w standardzie 3.1.3.2. dotyczy drogi dla
pieszych i rowerdw, nie drogi rowerowej; jest to rozwigzanie
dopuszczalne, anie zalecane.

29.

nie stosowac zapisdw ograniczajagcych stosowanie przejs¢ dla pieszych wyznaczonych
oznakowaniem P-10 i D-6 wytacznie do uktadu istniejacego (str. 122)

Wprowadzenie tego zalecenia jest podyktowane
bezpieczeristwem pieszych.
Opinia sprzeczna z uwaga ogdélna nr 10.
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30.

nie stosowal zapisow nakazujacych stosowanie wyniesionych przej$¢ dla pieszych na
przebudowywanych i budowanych ulicach (str. 125) - wyznaczenie tego typu przej$¢ reguluja
zapisy rozporzadzenia

Standardy nie nakazuja a zalecaja (ze wzgledu na
bezpieczenstwo pieszych) stosowanie tego rozwigzania,
wtasnie dlatego, ze jest ono wybrane sposréd wielu
dopuszczonych przepisami.

31.

nie ma uzasadnienia prawnego stosowania przej$¢ w kolorze czerwonym (str. 127)

Standardy, ze wzgledu na komfort i bezpieczenstwo pieszych,
zalecajg pewne rozwigzania sposrod rozwigzan
dopuszczalnych prawem. W tym sensie s3 uszczegbtowieniem
przepisow, ktére maja by¢ stosowane we Wroctawiu.

Opinia sprzeczna z uwaga ogdélna nr 10.

32.

odlegtos¢ progdw od przejScia dla pieszych w tzw. ,zestawie gdanskim" musi umozliwiaé
umieszczenie oznakowania poziomego P-14 tj. min. 3 m

Na podstawie rozporzadzenia (pkt 4.1., zat. 2), twierdzimy, ze
stosowanie linii P-14 nie jest obligatoryjne.

33.

przy wprowadzaniu elementéw uspokojenia ruchu nalezy zachowal przejezdno$é uktadu
drogowego dla pojazdu miarodajnego

Uwzgledniono.

34.

zrezygnowac z wyodrebniania w opracowaniu przestrzeni wspdétdzielonej, ktérej charakter
odpowiada strefie zamieszkania i jako takie pojecie funkcjonuje w obowigzujacych przepisach i
jezyku polskim

Wyodrebnienie wynika z zakresu opracowania okreslonego
umowa oraz faktu, iz przestrzen wspotdzielona jest pojeciem
urbanistycznym, szerszym niz strefa zamieszkania bedaca
okreslenie z zakresu organizacji ruchu. Strefa zamieszkania
zawsze bedzie strefa wspétdzielona, ale strefa wspétdzielona
moze by¢ utworzona poza strefg zamieszkania.

35.

w strefie przyszkolnej, zlokalizowanej w obrebie ulic podstawowego uktadu drogowego, nalezy
stosowa¢ dodatkowe oswietlenie przejs¢ dla pieszych oraz obszar wolny od przeszkéd,
zapewniajacy wzajemna widocznos¢ pieszy(dziecko)/kierowca

Uwzgledniono.

36.

w strefie przyszkolnej zaréwno w uktadzie podstawowym jak i uzupetniajgcym nalezy prowadzi¢

regulacje postoju pojazdéw poprzez wyznaczenie w pasie drogowym miejsc dla rodzicéw
dowozacych dzieci do szkoty, autobusu szkolnego oraz zabezpieczenie czesci pasa drogowego
przed parkowaniem niezgodnym z przepisami i zagrazajacym bezpieczefstwu pieszych

Uwzgledniono.

37.

nie dopuszcza sie wykonywania ramp progéw zwalniajacych z nawierzchni uniemozliwiajacej
wykonanie trwatego oznakowania poziomego a w szczeg6lnosci z kostki kamiennej

Rampy i progi zwalniajace wykonane z nawierzchni
odrézniajacej sie od pozostatej nawierzchni jezdni, sg
bezpieczniejsze. Kwestia trwatosci oznakowania jest w tym
przypadku mniej znaczaca.

38.

kazdy prog i wyniesienie musza by¢ oznakowane znakami poziomymi

Opinia zgodna z zapisami Standardow.

39.

progi ptytowe z wyznaczonymi na ptycie przejsciami dla pieszych/przejazdamidla
musza miec nawierzchnie bitumiczng umozliwiajaca wykonanie trwatego oznakowania
poziomego przejscia/przejazdu

Powtdrzenie uwagi szczegdtowej 37
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40.

krawedzie progdw i wyniesien jezdni projektowad prostopadle do toréw jazdy pojazdéw

Uwzgledniono.

41.

nie dopuszcza sie stosowania w obszarze jezdni nawierzchni przejezdnych z kamienia
naturalnego (nie poddanego obrébce), za wyjatkiem kostki drogowej

Uwzgledniono.

Przez sformutowanie ,kamien naturalny” rozumiemy kostke
drogowa kamienng - w odrdznieniu od kostki betonowej
(sztucznej).

42.

rodzaj zastosowanego progu zwalniajagcego musi odpowiadaé obowigzujagcym limitom
predkosci na odcinku ulicy

Opinia zgodna z zapisami Standardow.

43. nie ma pojecia wlotéw ,,dwupasmowych" Uwzgledniono.
44, zakres zawezenia wlotéw podyktowany jest przejezdnoscia dla pojazdu miarodajnego Uwzgledniono.
45. elementy uspokojenia ruchu stosowa¢ zgodnie z klasa i funkcja ulicy w uktadzie | Zakres stosowania zostat opisany w kazdym przypadku i jest

komunikacyjnym

zgodny z przepisami oraz przyjeta klasyfikacja stref miasta i
uktadu komunikacyjnego.

46.

nie dopuszcza sie umieszczania w jezdni uktadu podstawowego elementéw matej architektury
w tym zieleni w donicach

Uwzgledniono.

47.

rodzaje oznakowania, stosowanego do wydzielania miejsc postojowych, okreslone s3 w
stosownych rozporzadzeniach, nie dopuszcza sie podawania nieprawdziwych informacji
niezgodnych z przepisami np. str.195

Uwzgledniono.

48.

szerokosci jezdni, w zalezno$ci od sposobu parkowania, s3 uregulowane w przepisach i nie
dopuszcza sie stosowania mniejszych parametréw niz wskazane w rozporzadzeniach

Nie wskazano zapiséw standardéw sprzecznych z przepisami.

49.

w przypadku stosowania detektorow przyciskowych przy przejSciach wzbudzanych nalezy
umieszczacé nad nimi tabliczki z informacja o koniecznosci przycisniecia przycisku aby przejsé
(zdjecie na str 132)

Uwzgledniono.

50.

nie nalezy narzucaé przyjmowania wartosci predkosci ewakuacji dla pieszych innych niz
wskazane w Rozporzadzeniu

Standardy nie narzucajg czasu ewakuacji.

Na str. 144 jest wprost zapisane, iz dla kazdego otwarcia
konieczne jest uwzglednienie wymaganego przepisami czasu
ewakuacji.

51.

nie zalecal rozwigzan niezgodnych z obowigzujagcymi przepisami (np. rezygnacja z
osygnalizowania przej$¢ na wyspy tréjkatne w obszarze osygnalizowanych skrzyzowan)

Standardy nie zalecaja rozwigzan niezgodnych z
obowigzujacymi przepisami.

Na str. 143 zapisano: jezeli nie da sie takiej wyspy
wyeliminowac (kolizja z prawoskretng relacjg kotowa), nalezy
zastosowac ciggty sygnat zielony dla pieszych oraz sygnat
czerwony, potaczony z zielong strzatka - dla pojazdéw.
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52.

nie wskazywad wartosci minimalnych dtugosci cykli - dtugos¢ cyklu sygnalizacji zalezy od
wielkosci i stopnia skomplikowania skrzyzowania i powinna by¢ ustalana indywidualne przy
ewentualnym dazeniu do mozliwej wartosci minimalnej

Skorygowano zapisy, zgodnie z uwagami innych jednostek
opiniujacych.
Opinia jest zgodna z zatozeniami Standardéw.

53.

odstapi¢ od zalecenia rezygnacji z projektowania sygnalizacji na skrzyzowaniach jezdni
dwupasowych oraz na jezdniach o szerokosci mniejszej niz 7 metréw - zapis nie uwzglednia
ruchu jednokierunkowego na jezdniach dwupasowych oraz jezdni szerokosci 6-7 metréw

Uwzgledniono.

54.

dazy¢ do zmniejszenia objetosci opracowania np. potaczenia stref z punktu 3.3.3.3-5 w jedna
strefe o czasowo duzym natezeniu ruchu

Zakres i forma opracowania s3 $ciSle okreslone w umowie
miedzy Zamawiajagcym a Wykonawca oraz uzgodnieniach
miedzy stronami umowy.

55.

nie proponowac rezygnacji z detekcji pieszych w miejscach okazjonalnego duzego ruchu
pieszego (Stadion, ZOO, NFM) - detekcja sprawdza sie w okresach matego ruchu pieszych, a w
czasie wzmozonego ruchu mozna przewidzie¢ w programach sygnalizacji state otwarcie przej$é
dla pieszych

Uwzgledniono.

56.

57.

w przypadku bezposredniego przylegania przejscia dla pieszych i przejazdu rowerowego
objetych nadzorem sygnalizacji $wietlnej, sygnaty dla pieszych i rowerzystéw powinny by¢
zrownane i wyswietlad sie jednocze$nie

Opinia sprzeczna z uwagg szczegdtowa 15.
Sygnalizacja dla rowerdw nie jest przedmiotem opracowania.

W Swietle powyzszych uwag nie akceptujemy niniejszego opracowania i oczekujemy wprowadzenia
zmian i poprawek oraz ponownego przedtozenia do konsultacji. W obecnej formie i tresci
opracowanie nie jest przydatne zarzadcy drogi i w naszej ocenie bedzie réwniez mato przydatne
projektantom.

Mimo wszystko dziekujemy za przestane uwagi, ktérych czesé
przyczynita sie do poprawy jako$ci opracowania.

Szkoda, ze wsrdd opinii konstruktywnych znalazty sie rowniez
takie, ktérych forma i sposéb przekazania, mimo dobrej woli
autoréw, sprawity iz niemozliwe byto odniesienie sie do
zamieszczonych tresci (w tej mierze - rbwniez nieuzasadnione
stwierdzenie o nieprzydatnosci opracowania dla projektantéw).
Tak obszerne opracowanie powinno zostaé poddane rzeczowej
dyskusji i w zakresie, w jakim opinia jest taka dyskusja, autorzy
uwzglednili jej gtos.

Dalsze procedury wdrazania Standardéw od Zamawiajacego
(Gminy Wroctaw). Autorzy opracowania moga jedynie oferowad
dalsza wspdtprace, co niniejszym czynia

| Sporzadzit:

| drinz. arch. Krzysztof Cebrat
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