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1. WPROWADZENIE | DEFINICJE

Niniejsze opracowanie, stanowigce dokument ekspertyzy, dotyczy obszaru rewitalizacji miasta Kalisza — uwazanego za
najstarsze miasto w Polsce, o ktdrego istnieniu — jako miejscowosci , Kalisia” — wzmiankowano juz w pierwszej potowie Il
wieku, natomiast rozwdj pierwszego osrodka urbanistycznego na terenie dzisiejszego Kalisza nastgpit w potowie wieku IX,
a zatem ponad sto lat przed powstaniem panstwa polskiego.

Na przestrzeni wiekdéw Kalisz przechodzit rézne fazy rozwoju i recesji, w duzej mierze powigzanej z tym, co dany okres
historyczny pozostawiat catej Polsce. Obecnie, to pofozone w centralnej czesci kraju miasto, liczace 102.249°
mieszkancéw i podobnie jak wiekszos¢ osrodkéw miejskich — coraz bardziej odczuwa problemy transportowe. Ich
znaczenie ewidentnie wzrosto w ciggu ostatnich dekad, za sprawg dynamicznego rozwoju komunikacji indywidualnej. Dla
zdecydowanej wiekszosci spoteczeristwa wtasny samochdd jest dobrem stosunkowo tatwo osiggalnym finansowo,
a w zauwazalny sposdb poprawia jakos$¢ zycia i sposdb gospodarowania czasem, na ogét pozwalajgc przemieszczac sie
»drzwi w drzwi”, w porze wybranej przez uzytkownika, jak réwniez ulicami przez niego preferowanymi. Nie bez znaczenia
jest tez poczucie intymnosci, jakie daje brak wspdttowarzyszy podrdzy, ewentualnie ograniczenie ich do oséb, ktérym po
prostu sie na to pozwala — cztonkom rodziny oraz znajomym. Motoryzacja indywidualna, to jednak réwniez szereg
problemoéw, koncentrujgcych sie gtéwnie na ograniczonej przepustowosci drég i limitowanej przestrzeni, ktéra moze by¢
przeznaczona dla celéw transportowych. Powigzanie tych probleméw ze stanem infrastruktury drogowej oraz
elementami urbanistycznymi Kalisza, ktére — jak w kazdym innym miescie — ulegajag samoczynnej degradacji za sprawg
uptywu czasu, stanowi istote niniejszego opracowania. Jest wiec to ekspertyza w zakresie rozwigzan transportowych na
obszarze rewitalizacji, stanowigcej element ,,opracowania Gminnego Programu Rewitalizacji dla Miasta Kalisza”.
Ekspertyza stuzy poddaniu analizie problemu transportu w Kaliszu, w szczegdlnosci na obszarze rewitalizacji Miasta
Kalisza. Jest on dosc¢ intensywnie wykorzystywany przez pojazdy samochodowe, a za gtéwne problemy transportowe na
tym obszarze nalezy uznadé:

e duze natezenia ruchu na obszarze rewitalizacji i wynikajagcy z tego problem kongestii (wydtuzenie czasu
przejazdu, mniejsza ptynnos¢ ruchu),

e wystepujgce duze zanieczyszczenie powietrza, degradacja $rodowiska przyrodniczego oraz pogarszajacy sie
komfort zycia mieszkanncow (emisja zanieczyszczen pytowych, generowany hatas, degradacja przestrzeni miejskiej
itd.),

e spadek efektywnosci funkcjonowania transportu publicznego, ktéry wynika m.in. z rosnacej kongestii
(wydtuzenie czasu przejazdu i wzrost jego nieprzewidywalnosci, a tym samym: spadek punktualnosci),

e braki w zakresie infrastruktury ruchu pieszego oraz rowerowego (w tym np. brak ciggtosci) oraz degradacja
istniejgcej infrastruktury (np. przez parkujace samochody),

e niski stopied wykorzystania roweru, jako alternatywnego srodka komunikacji w stosunku do transportu
samochodowego,

e nadmierna liczba parkujgcych pojazdéw w centrum miasta.

Niniejsza ekspertyza zostata przygotowana w formie siedmiu rozdziatdéw, pozwalajac na wtasciwe podejscie do
zagadnienia, poczgwszy od wprowadzenia do tematyki opracowania. W jej dalszej czesci zaprezentowano stownik
niektérych, powtarzajgcych sie okreslen, stuzgcy przede wszystkim do ujednoznacznienia wybranych pojeé, czesto
specjalistycznych lub mogacych ulegaé rdzinej interpretacji np. w zaleznosci od czesci kraju i nomenklatury stosowanej
w danym osrodku miejskim.

Drugi rozdziat w znacznym uproszczeniu charakteryzuje miasto Kalisz, jako spdjny system transportowy, ktérego
integralng czescig jest obszar rewitalizacji. Omdéwione zostaty jego uwarunkowania sSrodowiskowe (geograficzne)
i gospodarcze, stanowigc pewnego rodzaju zbiér tzw. warunkéow brzegowych dla zagadnien typowo transportowych.

1Stan na 31.12.2016 r., www.stat.gov.pl, dostep: 29.05.2017 r.



Zasygnalizowano takze powigzanie miedzy obszarem rewitalizacji a catosciowgq strukturg urbanistyczng miasta.

W rozdziale trzecim dokonano charakterystyki stanu obecnego transportu w Kaliszu, stanowigcego punkt wyjscia do
dalszej analizy. Omdwiono transport drogowy, kolejowy, komunikacje miejskg i transport rowerowy. Ujeto réwniez
kwestie ruchu pieszego, powigzania z innymi Srodkami transportu oraz wskazano wystepujgce problemy transportowe.
Czwarty rozdziat ma charakter badawczy. Zawarto w nim wyniki badan natezenia ruchu oraz wykorzystania miejsc
parkingowych w obszarze rewitalizacji, wraz z opisem zastosowanej metodyki badan i wyjasnieniem jej wyboru oraz
sposobu realizacji. Oméwiono takze lokalizacje i rodzaje obiektdw uzytecznosci publicznej dla badanego obszaru wraz
z ich dostepnoscia, a takze opisano wystepowanie zjawiska kongestii na tym obszarze i na jego granicach.

Kolejny z rozdziatdw stanowi podsumowanie wynikéw badan i uzyskane wnioski, w szczegélnosci w zakresie motywaciji
i zachowar przestrzennych oséb przyjezdzajgcych do centrum Kalisza (rozumianego jako obszar dzielnic Srédmiescie |
i Srédmieécie Il oraz terendw bezpoérednio z nimi sgsiadujacych), preferencji w zakresie parkowania
i przemieszczania sie w centrum, gtdwnych celdw podrdzy oraz mozliwosci wykorzystywania transportu publicznego oraz
rowerowego. W ostatniej czesci pigtego rozdziatu przytoczono przyktady rozwigzywania podobnych problemoéw
transportowych z innych miast.

Szdsty rozdziat poswiecony jest zestawieniu rekomendowanych rozwigzan transportowych, jakie wskazywane sg jako
mozliwe do zastosowania w przypadku Kalisza. Odnoszg sie one do publicznego transportu zbiorowego, transportu
rowerowego oraz integracji Srodkdéw transportu. Opisano takze propozycje ograniczen dla motoryzacji indywidualnej,
majace nie tylko poprawié¢ bezpieczenstwo ruchu i jakos¢ zycia w centrum, ale i zacheci¢, czy tez niekiedy wymusié
korzystanie z innych niz wtasny samochéd osobowy srodkdw transportu. W rozdziale tym zawarto réwniez wskazéwki
w zakresie realizacji polityki transportowej miasta, ktora nie tylko powinna ograniczac sie do obszaru rewitalizacji, ale do
catego systemu miejskiego, ktdrego stanowi centralng, najsilniej przeksztatcong czes¢.

Ekspertyze zakoriczono podsumowaniem. Dokument ten zostat sporzgdzony przez zespot, ktérego cztonkowie sg statymi
uzytkownikami komunikacji miejskiej, motoryzacji indywidualnej i transportu rowerowego. To pozwolito spojrze¢ na
problemy transportowe obszaru rewitalizacji Kalisza z perspektywy kogos, kto osobiscie ma korzysta¢ ze wszystkich
opisywanych w ekspertyzie srodkéw transportu, w mozliwie jak najlepszych warunkach, sprawnie, bezpiecznie, szybko
i punktualnie. W sposdb, ktéry pozytywnie wptynie na jakos¢ sSrodowiska przyrodniczego centralnych dzielnic Kalisza,
zachecajac do mieszkania w nim i spedzania w nim czasu, nie tylko z koniecznosci.

Znaczenie wybranych poje¢, wystepujacych w opracowaniu (w tym zdefiniowanych przez ustawe z dnia 16 grudnia 2010
r. 0 publicznym transporcie zbiorowym i inne akty prawa krajowego):

e obszar rewitalizacji - obszar miasta Kalisza ograniczony: Al. Gen. Wiadystawa Sikorskiego, ul. Warszawska, ul.
Winiarska, ul. Ciepta, granicg poétnocno-zachodnig dziatki nr ewid. 2/20 (obreb 033 Tyniec) usytuowang na terenie
Stadionu Miejskiego, Kanatem Bernardynskim, rzeka Prosna, ul. Szlak Bursztynowy, ul. Nowy Swiat, ul. Harcerska,
ul. Poznanska oraz Al. Wojska Polskiego;

e publiczny transport zbiorowy - powszechnie dostepny, regularny przewdz oséb, wykonywany
w okreslonych odstepach czasu i po okreslonej linii komunikacyjnej, liniach komunikacyjnych lub sieci
komunikacyjnej. Dzieli sie on na przewozy miedzynarodowe, krajowe, wojewddzkie, powiatowe i gminne,
a w przypadku miast na miejskie;

e komunikacja miejska — gminne przewozy oséb w ramach publicznego transportu zbiorowego, wykonywane
w granicach administracyjnych miasta lub miasta i gminy, albo miast lub miast i gmin sasiadujgcych, jesli zawarty
stosowne porozumienie lub utworzyty zwigzek miedzygminny w sprawie wspodlnej realizacji komunikacji na
swoim obszarze;

e sie¢ komunikacyjna — uktad linii komunikacyjnych obejmujgcych obszar dziatania organizatora publicznego
transportu zbiorowego lub czes¢ tego obszaru;

¢ linia komunikacyjna — potgczenie komunikacyjne na sieci drég publicznych wraz z oznaczonymi miejscami do



wsiadania i wysiadania pasazerdow na linii komunikacyjnej, po ktérej odbywa sie publiczny transport zbiorowy;
przystanek komunikacyjny — miejsce przeznaczone do wsiadania i wysiadania pasazerow na danej linii
komunikacyjnej, w ktdrym umieszcza sie informacje dotyczace godzin odjazdéw srodkdw transportu,
a ponadto w transporcie drogowym, oznaczone zgodnie z przepisami ustawy z dnia 20 czerwca 1997 r. — Prawo o
ruchu drogowym;

organizator publicznego transportu zbiorowego — jednostka samorzgdu terytorialnego, albo minister witasciwy
do spraw transportu, zapewniajacy funkcjonowanie publicznego transportu zbiorowego na danym obszarze
administracyjnym;

operator publicznego transportu zbiorowego — samorzgdowy zaktad budzetowy lub przedsiebiorca uprawniony
do prowadzenia dziatalnos$ci gospodarczej w zakresie przewozu oséb, ktéry zawart z organizatorem publicznego
transportu zbiorowego umowy o Swiadczenie ustug w zakresie publicznego transportu zbiorowego na linii
komunikacyjnej okreslonej w umowie;

przewoz o charakterze uzytecznosci publicznej — powszechnie dostepna ustuga w zakresie publicznego
transportu zbiorowego wykonywana przez operatora, ktdrej swiadczenia, w przypadku braku rekompensaty,
operator nie podjatby sie lub nie podjatby sie w takim samym zakresie lub nie podjatby sie na takich samych
warunkach ze wzgledu na swoj wtasny interes gospodarczy;

kongestia — zbidr strat, generowanych poprzez nadmierne uzytkowanie drég, bedacy konsekwencjg natezenia
ruchu drogowego przewyzszajgcego faktyczng przepustowosé danego odcinka sieci transportowej lub wezta na
niej wystepujgcego, w szczegdlnosci strat czasu, obnizenia przecietnej predkosci jazdy, zwiekszonej emisji
zanieczyszczen i hatasu, zuzycia paliwa przez srodki transportu;

elementy uspokojenia ruchu — urzadzenia znajdujgce sie na obszarze drogi, wymuszajgce poruszanie sie
pojazdéw z niewielkg predkoscig, jak rowniez drogi zawierajgce jezdnie o strukturze i geometrii sprawiajacej
koniecznos¢ pokonywania ich powoli;

priorytety dla transportu publicznego — zbidr rozwigzan z zakresu zarzgdzania transportem, pozwalajgcy na
przemieszczanie sie $rodkdw transportu publicznego na preferencyjnych zasadach wzgledem motoryzacji
indywidualnej, majacy na celu podniesienie atrakcyjnosci tych rodzajow transportu kosztem wtasnych srodkéw
transportu;

woonerf — nowoczesna forma przestrzeni publicznej, faczaca cechy jezdni, deptaku, parkingu, miejsca spotkan
ludzi, obiektéw uzytecznosci publicznej, matg architekture, wyposazona w elementy uspokojenia ruchu oraz
czesto priorytety dla transportu publicznego, jak i rowerowego (w tym np. parkingi rowerowe);

deptak — droga, ulica, skwer lub aleja catkowicie lub prawie catkowicie wytgczona z ruchu kotowego, niedostepna
dla motoryzacji indywidualnej, stanowigca jeszcze bardziej przyjazny obszar dla ruchu pieszego, niz woonerf;
stupek przystankowy — uscislenie nazwy przystanku komunikacyjnego, jako punkt wymiany pasazeréw
w publicznym transporcie zbiorowym, oznaczony odpowiednim znakiem drogowym (w zaleznosci od
przeznaczenia dla poszczegélnych $srodkéw transportu: D-15, D-16 lub D-17), wyposazony w infrastrukture dla
obstugi pasazeréw i informacje pasazersky; element zespotu przystankowego;

zespo6t przystankowy — zbidr stupkéw przystankowych, ktére znajdujg sie wzajemnie w bliskiej odlegtosci,
potaczone funkcjonalnie, majacego te sama nazwe, najczesciej obstugujace pojazdy transportu publicznego
i pasazerow w réznych relacjach np. przy tym samym skrzyzowaniu; kazdy ze stupkéw przystankowych
w obrebie zespotu przystankowego winien posiadac oznaczenie liczbowe, ktére go identyfikuje;

parking P&R, P+R — rodzaj parkingu (zbioru miejsc postojowych) dla pojazdéw transportu indywidualnego,
w poblizu ktérego mozliwe sg dogodne przesiadki na linie komunikacyjne transportu publicznego, z ktorych
korzystanie np. na podstawie biletu okresowego, pozwala na zniesienie lub ograniczenie optaty parkingowej;
strefa ptatnego parkowania — obszar sieci transportowej, obejmujgcy czesci drég, na ktérych wszystkie



wyznaczone i odpowiednio oznakowane miejsca postojowe dla pojazdéw transportu indywidualnego pozwalajg
na zaparkowanie pojazdu powigzane z uiszczeniem opfaty (z opcjonalnym zwolnieniem z optat okreslonych grup
uzytkownikéw — np. 0séb z niepetnosprawnoscig ruchows);

parking buforowy — obszar przeznaczony do parkowania pojazdéw transportu indywidualnego, bedgcy miejscem
fizycznie ogrodzonym i dedykowanym dla okreslonych grup uzytkownikdw, np. przesiadajgcych sie do pojazdéw
transportu publicznego; nowoczesne parkingi buforowe czesto sg wyposazone w ochrone, monitoring, a wjazd i
wyjazd wigze sie z uzyciem biletu parkingowego i uruchomieniu szlabanéw;

kontrapas — pas ruchu drogowego, dedykowany okreslonym uczestnikom ruchu (najczesciej rowerzystom lub
komunikacji miejskiej), po ktérym ruch odbywa sie w przeciwnym kierunku wzgledem ogdlnodostepnego ruchu
jednokierunkowego dla wszystkich uczestnikéw ruchu.



2. MIASTO KALISZ — UWARUNKOWANIA SRODOWISKOWE | GOSPODARCZE

Miasto Kalisz jest miastem na prawach powiatu. Znajduje sie w centralnej Polsce, we wschodniej czesci wojewddztwa
wielkopolskiego, w ktérym zajmuje drugie miejsce pod wzgledem liczby mieszkarcéw, ustepujac jedynie kilkukrotnie
wiekszemu Poznaniowi. Wspodtczesnie Kalisz zamieszkuje nieco ponad 100 tysiecy obywateli, a obszar administracyjny
miasta wynosi okoto 70 km?. Miasto potozone jest na wysokosci wahajacej sie w przedziale od okoto 95 do 150 m n.p.m.
Gtéwng rzeka jest Prosna, ktéra jest lewym doptywem Warty w dorzeczu Odry. Ponadto przez Kalisz przeptywa rzeka
Swedrnia, ktéra w granicach administracyjnych miasta uchodzi do Kanatu Bernardynskiego.

Kalisz potozony jest w pasie nizin srodkowopolskich, w strefie klimatu umiarkowanego przejsciowego, najpowszechniej
wystepujgcego na terenie kraju. Wynika to gtéwnie z centralnego potozenia wzgledem granic Polski. Wptyw odmiany
klimatu morskiego i gérskiego jest niewielki, gdyz odlegtos¢ do najblizszego brzegu morskiego przekracza 300 km, co jest
podobnym rezultatem do dystansu do Tatr. Nieco blizej — ok. 180 km — dzieli Kalisz od Sudetéw. Srednie wartosci
temperatur dobowych w poszczegdlnych miesigcach przedstawiono ponizej:
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Rysunek 1. Srednie temperatury dobowe w Kaliszu?.

Kalisz znajduje sie w czesci Polski o stosunkowo niewielkich opadach rocznych, ksztattujacych sie na poziomie nieco
ponad 500 mm. Z kolei sie¢ hydrologiczna, uksztattowanie terenu oraz charakterystyka ciekdw wodnych, na czele
z Prosng powodujga, ze zagrozenie powodziowe w Kaliszu jest wysokie.
Centralne potozenie Kalisza na terytorium Polski nie zawsze dawato optymalne szanse rozwoju gospodarczego tego
osrodka. Przede wszystkim za sprawg silnej industrializacji, znacznie szybciej rozwineta sie t6dz. Rozwéj demograficzny
Kalisza byt znacznie bardziej powolny i systematyczny, cho¢ szereg wydarzen historycznych kilkukrotnie powodowat
gwattowne zmiany w liczbie mieszkancéw. Byly to gtdwnie zmiany granic administracyjnych, bedgcych nastepstwem
rozwoju terytorialnego miasta, dziatania wojenne, a w ostatnich dekadach: ogdlnokrajowy trend demograficzny wzrostu
populacji, a nastepnie — jej spadku wraz z ujemnym saldem migracji wewnetrznej, w zauwazalnym sposéb wptywajacej
na zaludnienie okolicznych miejscowosci. Warto zwréci¢ uwage, ze populacja samego Kalisza stanowi tylko ok. 25%
populacji aglomeracji kaliskie;.
W Kaliszu najwieksze znaczenie gospodarcze maja:

e przemyst lotniczy,

e przemyst wtékienniczy,

e przemyst odziezowy,

e przemyst spozywczy,

e obiekty produkcyjne i obstugowe, zlokalizowane w ramach podstrefy Watbrzyskiej Specjalnej Strefy

Ekonomicznej,
e centraigalerie handlowe oraz hiper- i supermarkety oraz sklepy dyskontowe.

2 www.meteovista.pl/europa/polska/kalisz/4079327, dostep: 08.05.2017 .



Pomimo przejsciowych trudnosci, za sprawg poprawy sytuacji gospodarczej kraju, w zauwazalny sposéb réwniez dzieki
wsparciu srodkéw z Unii Europejskiej, jak rowniez spadku liczby mieszkaricéw Kalisza, wsrdd oséb w wieku produkcyjnym
notuje sie niewielki wskaznik bezrobocia, nieprzekraczajgcy w ostatnich czasach 5%.

Pod wzgledem funkcjonalnym, Kalisz jako miasto na prawach powiatu sktada sie z 23 osiedli (Adama Asnyka, Chmielnik,
Czaszki, Dobro, Dobrzec P, Dobrzec W, Kaliniec, Korczak, Majkéw, Ogrody, Piskorzewie, Piwonice, Rajskéw, Rogatka,
Rypinek, Szczypiorno, Srédmiescie I, Srédmiescie Il, Tyniec, Widok, Winiary, XXV-lecia, Zagorzynek) oraz 3 sofectw
(Dobrzec, Sulistawice, Kolonia-Sulistawice).

Podobnie jak wiele innych polskich miast o wielkosci i populacji zblizonej do Kalisza, miasto to w 1999 roku utracito

status miasta wojewddzkiego, co negatywnie odbito sie na jego znaczeniu i gospodarce.



3. TRANSPORT W KALISZU — STAN OBECNY

W niniejszym rozdziale przedstawiono charakterystyke stanu obecnego réznych rodzajéw transportu dla miasta Kalisza.
Odnosi sie ona do stanu aktualnego w miesigcu maju 2017 roku. W szczegdlnosci opisano:

e transport drogowy,

e transport kolejowy,

e komunikacje miejska,

e pozostate srodki transportu.
Ostatnig czes¢ rozdziatu poswiecono opisowi problemoéw transportowych, ktdére wystepujg w Kaliszu, z podaniem
obszaréw ich wystepowania oraz gtéwnymi przyczynami.

3.1. TRANSPORT DROGOWY

Transport drogowy odgrywa kluczowa role w przewozach oséb i towaréw zardwno na obszarze samego miasta, jak
i poprzez tranzyt. Umozliwia to sie¢ drég publicznych o dtugoéci okoto 312 km?. Nalezy jednak zwrdcié¢ uwage, ze Kalisz
jest zupetnie pozbawiony dostepu do drég wyzszych kategorii (ekspresowych i autostrad). Wedtug stanu z | potowy 2017
roku, w odlegtosci ok. 30 km od Kalisza prowadzona jest budowa drogi S11, stanowigcej wschodnig obwodnice Ostrowa
Wielkopolskiego, a w odlegtosci 55 km mozliwy jest zjazd na droge S8 na wezle Sieradz Potudnie. Natomiast 42 km na
potnoc od Kalisza funkcjonuje wezet autostrady A2 , Konin Zachéd”, umozliwiajgcy szybka podrdz w kierunku wschodniej
i zachodniej granicy kraju.

W granicach administracyjnych Kalisza, najistotniejsze sg dwie drogi krajowe, oznaczone numerami , 12” i ,25”, ktdre na
odcinku ok. 3,3 km poprowadzone sg tym samym $ladem:

e DK 12, w Kaliszu tworzona przez cigg ulic: tddzka, Warszawska, al. Sikorskiego, Stawiszynska, Godebskiego,
Pitsudskiego, Poznanska. W skali kraju prowadzi od granicy z Niemcami w teknicy poprzez: Zary, Zagan,
Szprotawe, Gtogdéw, Szlichtyngowa, Leszno, Gostyn, Jarocin, Pleszew, Sieradz, task, Piotrkow Trybunalski,
Opoczno, Radom, Putawy, Lublin, Chetm, Dorohusk do przejscia granicznego z Ukraing w Berdyszczach;

e DK 25, w Kaliszu tworzona przez cigg ulic: Stawiszynska, Godebskiego, Pitsudskiego, Stanczukowskiego,
Podmiejska, al. Wojska Polskiego, Inwestorska. W skali kraju umozliwia dojazd do takich miejscowosci, jak:
Bobolice, Cztuchéw, Bydgoszcz, Inowroctaw, Konin, Stawiszyn, Ostréw Wielkopolski i Miedzyborz.

W dalszej kolejnosci w Kaliszu wystepuja trzy drogi kategorii drog wojewddzkich, oznaczone numerami ,442”, ,,450” oraz
»470”. Wszystkie one w Kaliszu majg swéj poczatek i przebiegajg nastepujgco:

e DW 442, w Kaliszu tworzona przez ulice Godebskiego i prowadzgca m.in. do Gizatek, Pyzdr i Wrzesni;

e DW 450, w Kaliszu tworzona przez ciag ulic: Poznanska, Nowy Swiat, Czestochowska i Rzymska; prowadzgca m.in.
do Otoboku, Grabowa nad Prosng, Doruchowa, Wieruszowa i Opatowa;

e DW 470, w Kaliszu tworzona przez ulice Warszawska i prowadzgca m.in. do Skarszewa, Turka i Koscielca.

Od pierwszej potowy lat 90-tych XX wieku, w Kaliszu rozpoczeto budowe drég kwalifikowalnych jako obwodnice miasta,
majace na celu wyprowadzenie ruchu tranzytowego z centrum. Dotychczas powstaty one w czesci, przy czym Zachodnia
Obwodnica jest obwodnicg miejskg, funkcjonujaca jako ,Trasa Stanczukowskiego”, natomiast fragmentem obwodnicy
Srédmiejskiej jest Szlak Bursztynowy. W kontekscie niniejszej ekspertyzy sg to istotne informacje, majgce bardzo duzy
wptyw na natezenie ruchu drogowego na kaliskich drogach krajowych i wojewddzkich na granicy obszaru rewitalizacji,
szczegdlnie w kontekscie niepetnych obwodnic i braku drég o przebiegu bezkolizyjnym. Ich brak stanowi jeden
z najbardziej istotnych, jak i ucigzliwych problemdw transportowych Kalisza.

3 www.kalisz.pl/pl/q/o-miescie/kalisz-w-liczbach, dostep: 08.05.2017 r.
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Sie¢ transportu drogowego uzupetniajg drogi nizszych kategorii: powiatowe i gminne, ktére na wiekszych osiedlach
z zabudowa wielorodzinng oraz w $cistym centrum miasta tworzg gestg sie¢, niestety czesto stabo skomunikowang
poprzez drogi wyzszych kategorii i o wiekszej przepustowosci. Na uwage zwraca znaczne zrdznicowanie standardéw
nawierzchni drég i ich stanu technicznego. Szczegdlnie zauwazalne jest to na obszarze rewitalizacji, gdzie drogi
0 zniszczonej nawierzchni, sgsiadujgcej ze zdewastowanymi chodnikami, wystepujg w otoczeniu zadbanych, niedawno
przebudowanych jezdni np. o nawierzchni kamiennej z chodnikami stanowigcymi wizytéwke miasta.

Uzytkownikami kaliskich drég sg kierowcy wszystkich mozliwych kategorii pojazdéw samochodowych. Cze$é z nich
stanowig autobusy — w tym réwniez komunikacji miejskiej — oraz samochody ciezarowe. Poczynione obserwacje
jednoznacznie wskazujg, ze tych ostatnich przemieszcza sie zdecydowanie zbyt duzo w poblizu centrum miasta, co nie
tylko stanowi jeden z gtdwnych problemdéw transportowych, ale takze dowodzi istotnosci braku petnej obwodnicy oraz
braku dostepnosci drog wyzszych kategorii od zwyktych drég krajowych i wojewddzkich.

3.2. TRANSPORT KOLEJOWY

Transport kolejowy pojawit sie w Kaliszu w roku 1903, za sprawg oddania do eksploatacji trasy kolejowej, noszacej
wspotczesnie oznaczenie linii nr 14 (a scislej mowigc: jej fragmentu z todzi Kaliskiej do Kalisza). Ogdlnie linia kolejowa
o tym oznaczeniu tgczy wspodtczesnie £ddz Kaliskg ze stacjg Forst, na granicy Polski z Niemcami. Dogodne potgczenie dla
ruchu pasazerskiego zapewniajg trzy stacje i przystanki kolejowe w potudniowe]j czesci miasta: Kalisz, Kalisz Szczypiorno
oraz Kalisz Winiary. Linia kolejowa nie przebiega przez centrum miasta, w zwigzku z czym dostepnos¢ do tego srodka
transportu jest dos¢ zréznicowana w zaleznosci od poszczegdlnych dzielnic miasta — zwtaszcza z tych pétnocnych trzeba
pokonac znaczny dystans, aby dotrze¢ na ktérakolwiek z wymienionych trzech stacji kolejowych.

Dominujgcymi przewoznikami w kolejowych przewozach pasazerskich s3: spétka Przewozy Regionalne (zapewniajace
potaczenia bezposrednie do stacji: Poznan Gtéwny, £édz Kaliska, Wroctaw Gtéwny, Kepno, Ostrow Wielkopolski) oraz PKP
Intercity Sp. z 0.0., ktérego pociagi tgczg Kalisz ze stacjami: Warszawa Wschodnia, Jelenia Goéra, Biatystok, Lublin. Warto
zwréci¢ uwage, ze uktad sieci kolejowej w rejonie Kalisza powoduje, ze potaczenia bezposrednie prowadzone sg
przewaznie w uktadzie rownoleznikowym (na wschdd i na zachdd), a nie potudnikowym. Przypuszczalnie stosunkowo
niewielki popyt przy specyficznym uktadzie sieci torowisk w srodkowej Polsce sg przyczyng niezbyt rozbudowanej oferty
pasazerskich przewozow kolejowych.

Poza opisanymi przewozami pasazerskimi, linig kolejowg nr 14 odbywa sie transport towarowy. Stan techniczny
torowiska i sieci trakcyjnej nie jest najlepszy, wobec czego wedtug stanu na | potowe 2017 roku, na odcinku miedzy
stacjami Ocigz a Kalisz Winiary obowigzujg ograniczenia predkosci do 50-80 km/h. Majg one zosta¢ podwyzszone po
przewidzianej w najblizszym czasie modyfikacji konstrukcyjnej toru klasycznego na bezstykowy.

Pomimo istniejgcych trudnosci, w 2015 roku zakoriczyt sie remont dworca kolejowego , Kalisz”. Dostosowano go do
potrzeb oséb z niepetnosprawnoscig ruchowg, wymieniono stolarke okienng budynku dworcowego, odnowiono takze
elewacje, system informacji pasazerskiej i matg architekture. Wprowadzono energooszczedne oswietlenie i bardziej
wydajne ogrzewanie pomieszczen. Z pewnoscig wspotczesny wizerunek tego dworca kolejowego mozna uznac za
zachecajacy do korzystania z potgczen kolejowych.

3.3. KOMUNIKACJA MIEJSKA

Historia komunikacji miejskiej w Kaliszu rozpoczyna sie w okresie miedzywojennym. Pierwsze autobusy pofaczyty
Srédmiesécie z Dworcem Kolejowym, za$ kolejne zapewnity potaczenia do potozonych dalej od centrum dzielnic
i wiekszosci okolicznych wsi. W czasie okupacji niemieckiej w miescie pojawity sie sprowadzone przez Niemcéw dwa
autobusy na gaz Swietlny i jeden na olej napedowy. Po wojnie komunikacje przywrécono niemal natychmiast,
a pierwsze odbudowane autobusy na gaz swietlny wyjechaty na trasy juz 29 maja 1945 roku. W 1950 roku powstat
Miejski Zaktad Komunikacyjny. Dzieki dostawom nowych Staréw N52 rozpoczat on szybko powiekszanie istniejgcych
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potaczen. W 1963 roku MZK stato sie samodzielnym Miejskim Przedsiebiorstwem Komunikacyjnym, a w 1975 roku
weszto wspdlnie z MPK w Ostrowie Wlkp. w sktad Wojewddzkiego Przedsiebiorstwa Komunikacji Miejskiej. Przetrwato
ono stosunkowo krotko, bowiem juz w 1982 roku komunikacja w Kaliszu stata sie ponownie samodzielnym
przedsiebiorstwem. W 1991 roku firme przeksztatcono w zaktad budzetowy MZK, a trzy lata pdzniej podpisano umowe
z angielska firmg Southern Vectis, w wyniku ktérej powstata spétka Kaliskie Linie Autobusowe®.
Podobnie jak w kilku innych miastach o zblizonej populacji, planowano w przesztosci uruchomienie komunikacji
tramwajowej. Dos¢ sprecyzowane plany w przypadku Kalisza niweczyty wybuchy wojen swiatowych, po ktérych nigdy juz
koncepcja transportu tramwajowego nie nabierata realnego ksztattu. Biorgc pod uwage liczbe mieszkarncow miasta,
aktualnie tylko Grudzigdz dysponuje szynowym transportem miejskim, pomimo mniej licznej populacji od Kalisza.
Wspodtczesnie zadne dokumenty — na czele z Planem Transportowym dla miasta Kalisza — nie przewidujg inwestowania
w komunikacje tramwajowa.
Spoétka Kaliskie Linie Autobusowe (KLA) posiada status prawny spotki z ograniczong odpowiedzialnoscig. Jest ona
operatorem publicznego transportu zbiorowego, ktérego organizatorem jest Miasto Kalisz. Wedtug stanu na miesigc maj
2017 roku, w ramach uktadu statego na 23 liniach dziennych realizowane sg przewozy pasazerskie o charakterze
uzytecznosci publicznej. Ponadto funkcjonuje jedna linia autobusowa nocna, oznaczona numerem 10. Charakterystyczng
cechg komunikacji miejskiej w Kaliszu jest wyodrebnianie wariantdw tras z gtéwnej, ,,podstawowej” linii komunikacyjnej
poprzez stosowanie w jej nomenklaturze dodatkowego oznaczenia literowego. Przyktadem jest linia nr 1, kursujgca w
relacji Hanki Sawickiej — Lesna Winiary petla. Jej trasa w wiekszosci pokrywa sie z dwiema kolejnymi liniami:

e 1A w relacji Hanki Sawickiej — Opatéwek (do ul. tédzkiej trasa tozsama z linig nr 1);

e 1B w relacji Hanki Sawickiej — Ttokinia Wielka — Opatéwek (rowniez do ul. tédzkiej trasa tozsama z linig nr 1)

Wykaz linii autobusowych dziennych jest nastepujacy:

Nr linii Trasa

1 HANKI SAWICKIEJ - Podmiejska - Gdrnoslgska - Szopena - Parczewskiego/Nowy Rynek - tddzka - Winiary
Fabryka - Winiary Osiedle - LESNA WINIARY PETLA

1A HANKI SAWICKIEJ - Podmiejska - Gornoslgska - Sz/opena - Parczewskiego/Nowy Rynek - tddzka - Winiary
Osiedle - Winiary - Zduny - Dréznik - Hellena - OPATOWEK

18 HANKI SAWICKIEJ - Podmiejska - Gérnoslagska - Szopena - Parczewskiego/Nowy Rynek - ’r_édlzka - Winiary
Osiedle - Winiary - Zduny - Ttokinia KosScielna - Rozdzaty - Ttokinia Wielka - Nowa Ttokinia - OPATOWEK

5 HANKI SAWICKIEJ - Podmiejska - Gérnoslgska - Ztoty Rog - Pl. Jana Pawtfa Il - 3 Maja - Nowy Rynek - Szopena -
Harcerska -Poznanska - Nowy Szpital - Cmentarz Komunalny - KAMPUS PWSZ

3a HANKI SAWICKIEJ — Podmiejska — Gornoslgska — Szopena —Parczewskiego/Nowy Rynek — Pl. Jana Pawta Il —
Czestochowska — Ks. Jolanty — Piwonice — SZALE PETLA

3B HANKI SAWICKIEJ — Podmiejska — Gérnoslgska — Szopena —Parczewskiego/Nowy Rynek — PI. Jana Pawta Il —
Czestochowska — Ks. Jolanty — Piwonice — Starozytna - Wolica Las - Borek - Wolica Szpital - Wolica - CHELMCE

ac HANKI SAWICKIEJ - Podmiejska - Gornoslaska - Szopena -Parczewskiego/Nowy Rynek - Pl. Jana Pawta Il -
Czestochowska - Ks. Jolanty - Piwonice - SKR - Rzymska - SULISLAWICE

3D H. SAWICKIEJ - Podmiejska - Gdrnoslaska - Szopena -Parczewskie.go/ll\lowy Rynek - Pl. Jana Pawta Il -
Czestochowska - Ks. Jolanty - Piwonice - SKR - Rzymska - Sulistawice - ZYDOW
ELEKTRYCZNA PRATT & WHITNEY - WSK - Czestochowska - Budowlanych - Polna -Legiondw - Gdérnoslaska -

6 Podmiejska (Serbinowska) - Stanczukowskiego - Poznanska - Harcerska - Szopena - Nowy
Rynek/Parczewskiego - Toruriska - Skarszewska/Kaptana - Warszawska - POLKO

7 HANKI SAWICKIEJ — Podmiejska — Gérnos$lgska — Szopena — Parczewskiego/Nowy Rynek — PI. Jana Pawta Il —

4 Grochowiak, Dutkiewicz, Chrobot, Atlas komunikacji miejskiej. Wojewddztwo wielkopolskie. s. 52.
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Czestochowska — Trasa Bursztynowa — Spétdzielcza — Tatrzariska — Budowlanych — Czestochowska — Ks. Jolanty
— Rzymska — SULISLAWICE

8 HANKI SAWICKIEJ - Podmiejska - Wojska Polskiego - Dtugosza - Ztota -POLO/BAZANCIA

HANKI SAWICKIE] — Podmiejska — Dworzec PKP — Grunwaldzka — Tatrzanska — Spétdzielcza — Trasa

? Bursztynowa — tédzka — Winiary Fabryka — LESNA WINARY PETLA

1 HANKI SAWICKIEJ — Podmiejska - Gdrnoslagska — Legiondw- Bankowa — Pl. Jana Pawta Il — tédzka —
Kotobrzeska — Potaniecka — Bedziriska — Lubelska — WINIARY OSIEDLE

1 FABRYKA DOMOW - Podmiejska - Gérnoélaska - Legiondéw- Bankowa - Pl. Sw. Jézefa - 3 Maja - Nowy Rynek -

Szopena -Harcerska - Poznariska - CMENTARZ KOMUNALNY

FABRYKA DOMOW - Podmiejska — Gérnoslaska — Legiondw- Bankowa — PI. Jana Pawta Il — 3 Maja — Nowy
12K Rynek — Szopena — Harcerska — Poznanska — Nowy Szpital — Cmentarz Komunalny — Kampus PWSZ —
KOSCIELNA WIES

HANKI SAWICKIE)J — Podmiejska — Gornoslaska — Szopena — Parczewskiego/Nowy Rynek — Pl. Jana Pawta Il — 3

13 Maja — Majkowska — Staffa — DLUGA
SKALMIERZYCE - Szczypiorno - Noskow - Wroctawska - Gornoslaska- Legiondw - Bankowa - PI. Kilinskiego -

15 Stawiszynska -Zotnierska - Staffa/Szymanowskiego - DEUGA PETLA/Nowy Rynek -Majkowska - Dtugosza - Polo
- BAZANCIA

16 ?BOZOWA PETLA - (Metalowcéw) - Grunwaldzka -'Tatrzahska - Spétdzielcza - Kresowa - Legiondw - Nowy
Swiat - Szopena - Nowy Rynek - Dtugosza - Ztota - BAZANCIA

17 KOTOWIECKO - Droszew - Trkusow - Biskupice - Dobrzec - Dobrzecka - Wojska Polskiego - Harcerska - Szopena
- NOWY RYNEK

18 I:|ANKI SAWICKIEJ - Armii Krajowej - Wojska Polskiego - Wroctawska - Gérnoslaska - Legionédw - Bankowa - PI.
Sw. Jozefa - Stawiszynska - Tuwima - Staffa - DEUGA PETLA

19 HANKI SAWICKIEJ — Armii Krajowej — Wojska Polskiego — Gérnoslaska — Legiondw — Bankowa — PI. Jana Pawta
Il — Stawiszynska — Tuwima — GODEBSKIEGO

19€ OSTROW WLKP. - Czekanéw - Fabianéw - Biskupice - SkalmierzYce - Szczypiorno - Noskéw - Wroctawska -
Wojska Polskiego - Gornoslaska - Rogatka - Parczewskiego - TORUNSKA
GODEBSKIEGO - Stawiszynska - Staffa - Zelenskiego - Tuwima - Zotnierska - Stawiszyriska - Babina - Wojska

22 Polskiego - Dobrzecka - Mickiewicza - Serbinowska - Armii Krajowej - H. Sawickiej - Wojska Polskiego -

Parczewskiego - Stawiszyriska - Zotnierska - Tuwima - Zeromskiego - Morelowa - Stawiszyriska - GODEBSKIEGO

Tabela 1. Wykaz statych dziennych linii autobusowych w Kaliszu wg stanu na dzieA 10.05.2017 °r.

Wiekszos¢ rozktadow jazdy stosowanych w Kaliszu cechuje tzw. taktowanie, czyli zachowywanie statych odstepéw czasu
miedzy kolejnymi kursami danej linii. Jest to jedno z czesciej praktykowanych rozwigzan w komunikacji miejskiej, choé
przy relatywnie niskich czestotliwosciach kurséw — zazwyczaj co 30 lub co 60 minut, bywa niekiedy ktopotliwe. Przede
wszystkim prowadzi to do sytuacji, w ktérych godziny kurséw ustalane sg pod katem zachowania statego odstepu
czasowego, a nie konkretnych potrzeb pasazerskich. O ile w przypadku linii kursujgcych z duzymi czestotliwosciami (co 20
minut lub czesciej), taktowanie jest uznawane za rozwigzanie optymalne, tak przy nizszych taktach, jak np.
wystepujgcych w Kaliszu, istnieje wieksze ryzyko niedopasowania oferty przewozowej do potrzeb mieszkaricow. Co
wiecej, taktowanie linii rzadko kursujgcych utrudnia budowe efektywnych rozktadéw jazdy, prowadzac do powstawania
stuzb o zbyt dtugich przestojach na petlach lub w skrajnych przypadkach — stuzb wyjgtkowo efektywnych, nawet
z zaplanowanym czasem jazdy w granicach 85-90% ogotu stuzby, nie liczac przerw w pracy wynikajacych z uwarunkowan
ustawowych oraz czasow buforowych na petlach. Pozytywnym rozwigzaniem w przypadku Kalisza jest usytuowanie
wspolnej petli wielu linii w jednym miejscu, tj. na ulicy Hanki Sawickiej. Umozliwia to budowe brygad wieloliniowych,
polegajacych na tym, ze dany pojazd wraz z kierowcg w ciggu dnia pracy obstuguje rézne linie, nie koniecznie oczekujac

5 Opracowanie witasne na podstawie: www.kla.com.pl; dostep: 10.05.2017 .
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na najblizszy odjazd ten samej linii, ktéra ukonczyta kurs poprzedni, lecz przechodzac automatycznie na inng linie, po
zastosowaniu przerwy ustawowej lub czasu buforowego (przestoju) w rozsgdnym, uzasadnionym wymiarze, rzedu
zwykle 5-15 minut.

Wszystkie 64 autobusy kursujgce w komunikacji miejskiej w Kaliszu, to pojazdy niskopodtogowe lub niskowejsciowe,
przystosowane do potrzeb oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej. Sposréd tego taboru, 18 najnowszych pojazdow
zostato zakupionych przez Miasto Kalisz. W maju 2017 roku pozostajg w eksploatacji nastepujgce marki i modele
autobusow:

Marka, model Liczba sztuk

Iveco Daily

3

Kapena Urby 2
Scania CK270UB 5
7

1

3

Scania CL94UB
Scania CN270UB
Solaris Urbino 10

Solaris Urbino 12 11
Solaris Urbino 18 3
Volvo 7000 7
Volvo 7700 1
Volvo B10BLE 1
Volvo B10L 10
Volvo B10L-SN12 10

Tabela 1. Lista modeli autobuséw miejskich w Kaliszu wg stanu na dzier 10.05.2017 r®.

W organizacji komunikacji miejskiej w Kaliszu zauwazalna jest typizacja dni ruchowych na:

e dnirobocze od poniedziatku do piatku;

e soboty;

e niedziele i Swieta.
W réznych typach dni ruchowych zmienna jest czestotliwos¢ kursowania poszczegdlnych linii, przy czym podaz
przewidziana dla dni roboczych jest radykalnie wyzsza od tej dedykowanej dniom weekendowym i Swigtecznym.
Rozktady jazdy dostepne na przystankach komunikacyjnych sg przygotowywane automatycznie w programie BusMan
firmy AGC z Warszawy. Wyglad przyktadowego wydruku jest nastepujacy:

6 Opracowanie wtasne na podstawie: www.phototrans.eu; dostep: 10.05.2017 r.
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Rysunek 2. Przystankowy rozktad jazdy linii nr 3 w Kaliszu [opracowanie wtasne].

Podobnie, jak ma to miejsce w przypadku infrastruktury drogowej, rdwniez w przypadku elementéw wyposazenia
przystankéw komunikacyjnych, Kalisz charakteryzuje sie w obszarze rewitalizacji duzym zréznicowaniem stosowanych nie
tylko standarddw, ale i stanu technicznego oraz nowoczesnosci stosowanych rozwigzan. W stosunkowo niewielkich
odlegtosciach od siebie spotykane sg stare, zaniedbane przystanki, czesto pozbawione wiat, ustawione jeszcze pod
koniec XX wieku, jak rowniez nowoczesne, efektowne przeszklone wiaty z tawkami dla pasazeréw i gablotami
informacyjnymi. W ich przypadku nalezy méwi¢ o wspdtczesnym standardzie, poniewaz nowe wiaty sg stosowane na
dos¢ znacznym obszarze, a ich kolorystyka i rozwigzania konstrukcyjne sg podobne do siebie. Co réwniez istotne, Kalisz
zdecydowat sie na modutowe konstrukcje wiat, zréznicowane dtugoscig pomiedzy sobg, w zaleznosci od warunkow
terenowych oraz natezenia ruchu pasazerskiego. Grafitowy stelaz, wzmacniane szyby (ze znacznikami z farby
fluorescencyjnej, zapobiegajgcej przypadkowemu wejsciu w szybe wiaty) oraz nazwa przystanku wraz z numerem stupka
przystankowego, dobrze wpisujg sie w idee rewitalizacji i harmonizujg z otoczeniem. Na zdjeciach ponizej przedstawiono
nowoczesng oraz kilkudziesiecioletnig wiate przystankowg, eksploatowane obecnie na obszarze rewitalizacji:
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Rysunek 4. Nadal stosowana wiata z lat 70. lub 80. XX wieku w obszarze rewitalizacji [opracowanie wtasne]

Podstawowq przyczyng znacznego zrdznicowania obecnego stanu przystankdéw w Kaliszu jest fakt, ze do roku 2011 byty
one zarzadzane przez KLA Sp. z 0.0., po czym przeszty one na rzecz Miasta Kalisza i od tego czasu datuje sie szybka,
standaryzowang wymiane zuzytych konstrukcji oraz buduje nowe perony, w ewidentny sposdb poprawiajac standardy
obstugi pasazerdw.

Kolejne zagadnienia dotyczgce komunikacji miejskiej, w szczegdlnosci dotyczgce obszaru rewitalizacji, przedstawiono
przede wszystkim w rozdziatach 5.4, 5.6, 6.1 i 6.6.
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3.4. POZOSTALE SRODKI TRANSPORTU

Poza transportem z wykorzystaniem pojazdéw drogowych, mieszkancy Kalisza przemieszczajg sie pieszo, korzystajac z
chodnikéw, placéw, drég wytaczonych z ruchu kotowego, Sciezek i ciggdw pieszo-rowerowych. Jedyna forma
przemieszczania sie, ktéra nie generuje witasciwie zadnych kosztéw, w przypadku Kalisza napotyka na wiele barier
architektonicznych i inzynieryjnych. Braki ciggtosci chodnikéw, ich nietypowe parametry, ograniczenia dla osdb
z niepetnosprawnoscig ruchoway, to istotne problemy, z ktédrymi konieczne bedzie uporanie sie na obszarze rewitalizacji.
Pomimo zauwazalnych inwestycji w infrastrukture ruchu pieszego, wiele chodnikéow jest zdewastowanych, czesto
o wybrakowanej nawierzchni lub nawet nieutwardzonych. Nie ulega watpliwosci, iz chcgc stworzy¢ nie tylko dobre
warunki do ekologicznego przemieszczania sie w centrum Kalisza, ale zachecié¢ do tej darmowe;j i prozdrowotnej formy
komunikacji, niezbedne jest podjecie dziatan w zakresie rewitalizacji i poniesienia w zwigzku z nig znacznych kosztéw.
Drugim pod wzgledem dostepnosci i aspektéw ekologicznych $rodkiem transportu jest rower. W Kaliszu, podobnie jak i w
innych polskich miastach, w szczegdlnosci na przestrzeni ostatnich dwéch, trzech dekad, projektowane s3
i budowane drogi dla roweréw oraz ciggi pieszo-rowerowe. O ile catkowita sie¢ drog oznakowanych jako dedykowane
rowerzystom ma dtugos¢ ponad 40 km, to okoto 96% z nich tgczonych jest funkcjonalnie z ciggami pieszymi, zauwazalnie
i w negatywny sposob wptywajgc na bezpieczeristwo obu grup uczestnikdw ruchu.
Jak wynika z opracowania ,Koncepcja przebiegu tras rowerowych dla Miasta Kalisza”, do aktualnych najwiekszych
problemdw w zakresie transportu rowerowego nalezy zaliczy¢:

e wytyczanie tras rowerowych bez zachowania skrajni poziomej (znaki, wiaty przystankowe, latarnie

zlokalizowane nie tylko w skrajni ale rowniez w $rodku tras rowerowych, stupki przeszkodowe),
e wytyczanie tras rowerowych bez zapewnienia mozliwosci ptynnej jazdy (np. brak przejazdéw rowerowych,
wysokie krawezniki),

e wytyczanie drég dla pieszych i rowerzystdw na chodnikach,

e nawierzchnia z kostki betonowej’.
Niezaleznie od wystepujgcych utrudnien, transport rowerowy jest stosunkowo czesto wybierany przez mieszkancéw
Kalisza i pobliskich miejscowosci. Sama stolica aglomeracji nie nalezy do miast rozlegtych terytorialnie, przez co przejazdy
rowerowe miedzy Zrédtami a celami podrdzy na ogdt nie przekraczajg kilku kilometréw. Za sprawg poprawiajgcej sie
jakosci drég rowerowych (w tym ciggow pieszo-rowerowych), wiele przejazddw mozina realizowad
z przyzwoitg predkoscig (nawet powyzej 30 km/h, o ile pozwala na to kondycja rowerzysty i stan techniczny jego
pojazdu), totez w godzinach szczytu komunikacyjnego wtasnie rower moze okazac sie najszybszym srodkiem transportu
na obszarze rewitalizacji. Na zdjeciu ponizej przedstawiono fragment ciggu pieszo-rowerowego przy ul. todzkiej (przy alei
Walecznych), gdzie jako nawierzchnie zastosowano asfalt bitumiczny, znaczgco poprawiajacy komfort jazdy wzgledem
kostki brukowej lub betonowe;.

7 Chojnacka K., Koncepcja przebiegu tras rowerowych dla Miasta Kalisza, s. 10.

17



b (IR, Badd

Rysunek 5. Cigg pieszo-rowerowy wzdtuz ul. £édzkiej w Kaliszu [opracowanie witasne]

Transport rowerowy, za sprawg popularyzacji zdrowego trybu zycia, relatywnie niskich naktadéw finansowych oraz
uniwersalnosci, daje szanse znaczgcego rozwoju na obszarze miasta Kalisza, zwtaszcza w jego centrum. Aby jednak
osiggnac zamierzone cele, niezbedne jest zastosowanie szeregu rozwigzan z zakresu inzynierii i zarzgdzania transportem,
o czym szczegdtowo napisano w dalszej czesci ekspertyzy.

Kalisz nie dysponuje witasnym lotniskiem. W celu realizacji podrdzy lotniczych, konieczne jest pokonanie znaczacych
odlegtosci do wiekszych miast, dysponujacych terminalami pasazerskimi. Do najblizej potozonych nalezg te w todszi,
Wroctawiu i Poznaniu. Bedacy w fazie dyskusji i koncepcji, Centralny Port Lotniczy, przewidywany jest do lokalizacji
pomiedzy Warszawg a todzig, a dojazd do niego z Kalisza przypuszczalnie bedzie zajmowat co najmniej 2 godziny. Wobec
coraz lepszych warunkéw dojazdu do pozostatych, wymienionych wczesniej lotnisk, ewentualnie zbudowany CPL nie
musi stanowic dla nich istotnej konkurencji z punktu widzenia kaliszan.

3.5. PROBLEMY TRANSPORTOWE MIASTA KALISZA

Zagadnienie probleméw transportowych miasta Kalisza nalezy rozpatrywac wieloaspektowo. W tej czesci ekspertyzy
istotnym jest zidentyfikowanie i opisanie najwazniejszych z tych problemoéw, natomiast ich szczegétowa analiza
poprzedzona badaniami, zostata przyblizona w rozdziatach 4 i 5.

Za gtdwne problemy transportowe na obszarze rewitalizacji nalezy uznac:

e duze natezenia ruchu samochodowego na obszarze rewitalizacji i wynikajagcy z tego problem kongestii
(wydtuzenie czasu przejazdu, mniejsza ptynnosc¢ ruchu),

e wystepujgce duze zanieczyszczenie powietrza, degradacja $rodowiska przyrodniczego oraz pogarszajacy sie
komfort zycia mieszkaricdw (emisja zanieczyszczen pytowych, generowany hatas, degradacja przestrzeni miejskiej
itd.),

e spadek efektywnosci funkcjonowania transportu publicznego, ktéry wynika m.in. z rosnacej kongestii
(wydtuzenie czasu przejazdu i wzrost jego nieprzewidywalnosci, a tym samym: spadek punktualnosci),

e braki w zakresie infrastruktury ruchu pieszego oraz rowerowego (w tym np. brak ciggtosci) oraz degradacja
istniejgcej infrastruktury (np. przez parkujace samochody),

e niski stopied wykorzystania roweru, jako alternatywnego srodka komunikacji w stosunku do transportu
samochodowego,
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e nadmierna liczba parkujgcych pojazdéw w centrum miasta,

e brak petnej obwodnicy miasta, ktéra pozwolitaby na wyprowadzenie ruchu tranzytowego na wiekszg odlegtos¢
od Scistego centrum,

e znaczace zaniedbania w niektdrych czesciach obszaru rewitalizacji w zakresie infrastruktury komunikacji miejskiej
— np. stare, zdewastowane wiaty przystankowe,

e wystepowanie barier architektonicznych dla oséb z niepetnosprawnoscig ruchowa, jak réwniez — w podobnym
zakresie — dla transportu rowerowego,

e stosowanie ciggdw pieszo-rowerowych, ktére chociaz pozwalajg na oszczednos$¢ miejsca i Srodkéw finansowych,
przy wiekszym natezeniu ruchu zauwazalnie, negatywnie wptywajg na poziom bezpieczeistwa, wymuszajac na
rowerzystach zmniejszenie predkosci, a w przypadku obu grup — zwiekszajgc ryzyko niesione przez zdarzenia
drogowe z ich udziatem,

e znaczna odlegtos¢ Kalisza od najblizszych drég o podwyzszonych predkosciach dopuszczalnych i projektowych
(ekspresowe i autostrady), wymuszajgca na czesci pojazdéw traktowanie miasta jako tranzytowego,

e dosyc¢ ograniczona pod wzgledem podazy i uktadu przestrzennego siec transportu kolejowego,

e zbyt atrakcyjne warunki przemieszczania sie i parkowania samochoddéw prywatnych w centrum miasta wzgledem
oferty komunikacji miejskiej, organizowanej przez samorzad,

e brak priorytetdw w ruchu dla komunikacji miejskiej, pozwalajgcych na skrécenie czasu przejazdu wzgledem
transportu indywidualnego,

e znacznie ograniczona przestrzen w centralnej czesci miasta, ktdra uniemozliwia wiekszg ingerencje
w rozbudowe infrastruktury drogowej — np. o dodatkowe pasy ruchu dla komunikacji miejskiej,

e niezbyt rozlegly przestrzennie obszar Srédmiescia, na ktérym wytgczony jest ruch samochodéw indywidualnych.

Nastepstwa opisanych problemoéw i proponowane ich rozwigzania stanowig przedmiot dalszej czesci ekspertyzy, przy

czym sg one zazwyczaj forma adaptacji powszechnie stosowanych w polskich i zachodnioeuropejskich miastach,
do lokalnych uwarunkowan miasta Kalisza.
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4. czeSC BADAWCZA EKSPERTYZY

Niniejszy rozdziat stanowi cze$¢ badawczy ekspertyzy. Zebrane w nim dane stanowig punkt odniesienia dla
przeprowadzonych analiz i determinujg wskazania poszczegdlnych rozwigzan transportowych dla obszaru rewitalizacji.
Opisano w nim obszary i metodyke prowadzenia badan, stuzgcych uzyskaniu bazy danych zrédtowych, po czym
przedstawiono wyniki badan natezenia ruchu drogowego (w tym réwniez rowerowego) i stopnia wykorzystania miejsc
parkingowych dla obszaru rewitalizacji. W dalszej czesci rozdziatu umieszczono informacje na temat obiektow
uzytecznosci publicznej na tym obszarze, jako podstawowych determinant zachowan transportowych mieszkarncow
Kalisza. Rozpatrzono réwniez dostepnos¢ tych obiektow z poziomu komunikacji miejskiej. Ostatnig czes¢ rozdziatu
poswiecono zagadnieniu kongestii na drogach stanowigcych granice obszaru opracowania, jak i w jego wnetrzu,
w rejonie Scistego centrum.

4.1. OBSZARY | METODYKA BADAN

Obszarem badan jest wiekszos$¢ obszaru rewitalizacji Miasta Kalisza, ktéry charakteryzuje sie najwiekszymi problemami
transportowymi. Obszar ten jest ograniczony ulicami:

e Wojska Polskiego,

e Stawiszynska,

e Garncarska,

e Warszawska,

e fragment ul. tédzkiej,

e fragment ul. Szlak Bursztynowy,

e Nowy Swiat,

e Harcerska,

e Poznanska.
Dtugo$é ,pierscienia”, tworzonego przez cigg w/w ulic wynosi okoto 7,5 km. Rozciggto$é obszaru ekspertyzy
z pétnocy na potudnie wynosi ok. 2,3 km, natomiast z zachodu na wschdd: 2,1 km. Obszar ten nie ma jednak regularnego
ksztattu i tacznie zajmuje powierzchnie nieco ponad 3 km?.
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Rysunek 6. Schemat centrum Kalisza z zaznaczonymi granicami obszaru rewitalizacji®.

Czes$¢ badawcza i analityczna niniejszej ekspertyzy odnosi sie do dwdch zasadniczych zbioréw danych Zrédtowych,
otrzymywanych na podstawie rzeczywistych obserwacji terenowych. W szczegdlnosci odnoszg sie one do:

e Badania natezenia ruchu drogowego (w tym réwniez rowerowego),

e Badania stopnia wykorzystania miejsc parkingowych.
Metodyka prowadzenia powyzszych badan jest nastepujaca:
Badania natezenia ruchu drogowego. Natezenie ruchu okresla wielkos¢ potoku lub pojedynczego strumienia ruchu
obserwowanego w danym przekroju drogi, usytuowanym na odcinku miedzy skrzyzowaniami lub na wlocie skrzyzowania,
ktéra jest wyrazana liczbg pojazdéw rzeczywistych (pieszych) lub umownych przejezdzajagcych rozwazany przekrdj
w jednostce czasu. NajczesSciej stosowanymi jednostkami czasu — sg godzina i doba, a takze okresy 15-minutowe, chociaz
w niektérych analizach sg stosowane sekundowe natezenia ruchu (intensywnosc).
Znajomos¢ wartosci natezen ruchu jest niezbedna do okreslenia tendencji rozktadu ruchu w sieci drogowej, zmiennosci
natezen ruchu w poszczegdlnych godzinach, dniach i miesigcach, struktury rodzajowej i kierunkowej, do sporzgdzania
prognoz obcigzenia tras drogowych i wykorzystania ich przepustowosci oraz obcigzenia konstrukcji jezdni®.

W pomiarach wyrywkowych wazny jest wybor dtugosci okresu pomiarowego i godzin pomiaréw w dniu tygodnia,

8 www.bip.kalisz.pl/ogloszenia/zp/pliki/MM000179267020170413103923.pdf, dostep: 15.05.2017 r.
9 Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M., InZynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka. Warszawa 2009, s. 99.

21



w ktérym pomiar jest przeprowadzany. Wazne jest objecie pomiarami przede wszystkim okreséw najwiekszych natezen
ruchu, ktére przypadajg na rézne godziny dnia w zaleznosci od funkcji danej drogi/skrzyzowania i od lokalizacji miejsca.
W praktyce, w zaleznosci od celu, ktéremu majg stuzy¢ wyniki pomiardw, najczesciej przyjmuje sie nastepujgce dtugosci
okreséw pomiarowych: 24, 16, 12, 4 i 3 h. Pomiary te sg wykonywane (przy przyjetych w Polsce godzinach pracy)
przewaznie w nastepujacych okresach dnia: 6% — 22% (16 h), 6% — 18% |ub 7% — 19% (12 h), 18% — 22% (4 h) oraz
dodatkowo z uwagi na prognozy hatasu (noc: 22%— 6%) oraz pomiar trzygodzinny w tych porach dnia, na ktére przypadaja
szczytowe natezenia ruchu — najczesciej: szczyt poranny 6% — 9% oraz szczyt popotudniowy 14% — 17%, Przy wyborze tych
okreséw nalezy wzig¢ pod uwage lokalizacje duzych zaktaddw pracy i supermarketéw (...). Podstawowym interwatem
rejestracji natezenia ruchu jest godzina. Dla celdw specjalnych (np. obliczenia przepustowosci) stosuje sie interwaty 15i 5
min®.
W przypadku niniejszego opracowania, badania natezenia ruchu drogowego zostaty przeprowadzone recznie (bez
wykorzystania specjalistycznego sprzetu pomiarowego, jak np. wideodetektory, czujniki zamontowane w jezdni itp.),
w dniach roboczych (od poniedziatku do pigtku) w drugiej potowie miesigca maja 2017 roku w godzinach 7% — 18,
Pomiary te obejmowaty osiem wskazanych punktéw sieci drogowej Kalisza, znajdujgcych sie na obszarze przewidzianym
do rewitalizacji, w wiekszosci na jego granicach, gdzie natezenie ruchu drogowego jest znaczne. Przekroje drdg, na
ktérych przeprowadzono pomiary sg nastepujgce:

e Ulica Czestochowska — pétnocna cze$é skrzyzowania z ul. Nowy Swiat;

e Ulica Utariska — pétnocna cze$¢ skrzyzowania z ul. Nowy Swiat;

e Ulica Srédmiejska — potudniowa cze$¢ skrzyzowania z ul. Koéciuszki i ul. Fabryczng;

e Ulica Ztota — potudniowa czes$¢ skrzyzowania z al. Wojska Polskiego;

e Ulica Majkowska — potudniowa czes¢ skrzyzowania z al. Wojska Polskiego;

e Ulica Stawiszynska — potudniowa czesc¢ skrzyzowania z ul. Garncarska;

e Ulica Warszawska — zachodnia czesc¢ skrzyzowania z ul. £tddzkg;

e Ulica Sukiennicza — most na rzece Prosnie.
Badania przeprowadzono w sposéb bezposredni, wykorzystujgc w ich trakcie obserwatoréw ruchu, sporzgdzajgcych na
biezgco stosowne raporty. W kazdym z wymienionych punktéw pomiarowych, badania prowadzono przez dwa rézne dni
kalendarzowe, dobrane w sposéb losowy sposrdod dni roboczych. Pomiary, wytgcznie w celu utatwienia pracy
obserwatoréw, prowadzono w interwatach 5-minutowych, co miato na celu utatwienie zapamietywania wynikéw. Po
kazdych 5 minutach zliczanie rozpoczynato sie od nowa. W zestawieniach danych postuzono sie funkcjg automatycznego
zliczania wynikéw dla interwatu 15-minutowego i 60-minutowego. Ponadto w kazdym z punktéw pomiarowych, badanie
prowadzono rownolegle dla obu kierunkéw jazdy (w przypadku ulic dwukierunkowych). Osobno sporzadzano
zestawienie dla pojazdéw samochodowych, a osobno — dla rowerédw. Wszystkie badania z tej czesci ekspertyzy
prowadzono w sposob stacjonarny — bez przemieszczania sie obserwatorow.
Badania stopnia wykorzystania miejsc parkingowych. Wzrost zapotrzebowania na miejsca przeznaczone do
pozostawienia lub przechowywania samochodéw (parkingi, garaze, place postojowe — bez wyznaczonych miejsc) jest,
obok wzrostu natezen ruchu, nastepstwem rozwoju motoryzacji. Dla wielu miast planowanych i budowanych przed erg
samochodu, problemy urbanistyczne i komunikacyjne zwigzane z parkowaniem s3 niejednokrotnie trudniejsze do
pokonania od problemdéw przepustowosci. Lokalizacja, dostepnosé i sterowanie uzytkowaniem miejsc parkingowych
i optaty wptywajg na sposéb korzystania z samochodu osobowego i komunikacji publicznej w miescie oraz na warunki
Srodowiskowe. Podstawg do wszelkich dziatan w zakresie parkowania sg wyniki badan dostarczajgcych w analizowanym
rejonie danych o:

e chtonnosci parkingowej rejonu,

e wykorzystaniu istniejgcych powierzchni parkingowych,

10 Ibidem, s. 100-101.
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e potrzebach w zakresie parkowania.
Okreslenie chtonnosci parkingowej obejmuje inwentaryzacje powierzchni parkingowych oraz miejsc, w ktérych
parkowanie bytoby mozliwe po odpowiedniej adaptacji. Informacje podajace: lokalizacje i typ parkingu (uliczny lub
wydzielony; jedno- lub wielopoziomowy — przykraweznikowy lub w $rodku ulicy, parkowanie jednostronne lub
dwustronne itp.), sposdb parkowania (rdwnolegte, prostopadte, skosne), liczbe miejsc parkingowych i uktad stanowisk,
ograniczenia czasu parkowania, wtasciciela i zasady odptatnosci — najczesciej przedstawia sie na planie sytuacyjnym
istniejgcych urzadzen parkingowych™.
Najczesciej stosowanym wskaznikiem dotyczagcym badan parkowania, jest wskaznik wykorzystania powierzchni
parkingowej w danym okresie. Stanowi on wartos¢ procentowg, bedacg wynikiem ilorazu liczby pojazdéw parkujgcych
na danym parkingu do catkowitej podazy (wystepowania) rzeczywistych miejsc parkingowych. Przyktadowo, jesli
o danej porze zajetych jest 17 sposréd 60 miejsc parkingowych, wskaznik ten wynosi 28,3%.
Dla celéw niniejszej ekspertyzy, przeprowadzono jednodniowe tzw. badania patrolowe poszczegdlnych czesci obszarow
parkingowych w obszarze rewitalizacji. Podobnie jak w przypadku pomiaréw natezenia ruchu drogowego, rowniez ten
etap prac badawczych prowadzono recznie, z wykorzystaniem pracy obserwatorow. W tym przypadku ich zadanie
polegato na biezgcym, sukcesywnym sprawdzaniu liczby pojazdéw zaparkowanych na danym parkingu. Badanie
prowadzono patrolowo, réwniez w godzinach 7% — 18%° w dni robocze (od poniedziatku do pigtku), w cyklu 60-
minutowym. Obszar badan obejmowat 43 odcinki sieci drogowej na obszarze rewitalizacji, z podang na wstepie catkowitg
liczbg miejsc parkingowych (ich tgczna suma daje 1699 miejsc postojowych). Sg to w szczegdlnosci:

e Plac Bogustawskiego — 33 miejsca;

e Ulica Kosciuszki — 57 miejsc;

e Ulica Krotka — 4 miejsca;

e Ulica Srodmiejska — 99 miejsc;

e Ulica Franciszkarnska — 9 miejsc;

e Ulica Sw. Stanistawa — 53 miejsca;

e Ulica Kazimierzowska — 70 miejsc;

e Ulica Sukiennicza — 34 miejsca;

e Ulica Browarna — 12 miejsc;

e Ulica Piekarska — 9 miejsc;

e Ulica Kolegialna — 16 miejsc;

e Plac Sw. Jézefa — 54 miejsca;

e Ulica Marianiska — 10 miejsc;

e Ulica RzeZznicza — 7 miejsc;

e Aleja Wolnosci — 138 miejsc;

e Ulicatazienna — 7 miejsc;

e Ulica Targowa — 33 miejsca;

e Ulica Ztota — 55 miejsc;

e Ulica Narutowicza — 23 miejsca;

e Ulica Przechodnia — 6 miejsc;

e Ulica Garbarska — 19 miejsc;

e Ulica Kanonicka — 22 miejsca;

e Ulica Piskorzewska — 8 miejsc;

e Ulica Grodzka — 26 miejsc;

11 Ibidem, s. 111.
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e Ulica Chodynskiego — 8 miejsc;

e Ulica Szklarska — 8 miejsc;

e Ulica Zamkowa — 46 miejsc;

e Ulica Parczewskiego — 184 miejsca;

e Plac Kilinskiego — 15 miejsc;

e Ulica Niecata — 28 miejsc;

e Ulica Putaskiego — 74 miejsca;

e Ulica Kredytowa — 4 miejsca;

e Ulica Czaszkowska — 80 miejsc;

e Ulica Ruminskiego — 8 miejsc;

e Ulice Putfaskiego i Fabryczna — 7 miejsc;

e Ulica Fabryczna — 60 miejsc;

e Ulica Joselewicza — 6 miejsc;

e Ulica Babina — 158 miejsc;

e Nowy Rynek — 82 miejsca;

e Ulica Majkowska — 24 miejsca;

e Ulica Wodna — 16 miejsc;

e Ulica Ciasna — 62 miejsca;

e Ulica Chopina — 25 miejsc.
Badania stopnia wykorzystania miejsc parkingowych zostaty przeprowadzone w sposdb cigglty dla danego obszaru
parkingowego, a zatem dane dla kazdej z powyzszych 43 lokalizacji pochodzg z tego samego dnia kalendarzowego, co
czyni je poréwnywalnymi wzgledem siebie i dajgcymi mozliwos¢ wyciggniecia obiektywnych wnioskow. Wyniki badan
ujeto oddzielnie dla kazdej z czesci obszaru parkingowego oraz dla catego obszaru rewitalizacji, potraktowanego jako
catosc.

4.2. BADANIA NATEZENIA RUCHU DROGOWEGO

Badania natezenia ruchu drogowego odbyty sie w dniach 17-24 maja 2017 r. Badanie polegato na dokonaniu recznego
pomiaru natezenia ruchu drogowego w wybranych punktach sieci drogowej Kalisza, w rejonie centrum miasta,
w 8 lokalizacjach po dwa dni pomiarowe dla kazdego z nastepujgcych:
1. Ul Czestochowska — pétnocna czeéé skrzyzowania z ul. Nowy Swiat;
Ul. Utariska — pétnocna cze$¢ skrzyzowania z ul. Nowy Swiat;
Ul. Srédmiejska — potudniowa cze$¢ skrzyzowania z ul. Koéciuszki i ul. Fabryczna;
Ul. Ztota — potudniowa czes$¢ skrzyzowania z al. Wojska Polskiego;
Ul. Majkowska — potudniowa cze$¢ skrzyzowania z al. Wojska Polskiego;
Ul. Stawiszyriska — potudniowa cze$¢ skrzyzowania z ul. Garncarskg;

N o vk wnN

Ul. Warszawska — zachodnia cze$¢ skrzyzowania z ul. tédzka;

8. UL Sukiennicza — most na rzece Prosnie.
Badanie natezenia ruchu drogowego odbyto sie na przygotowanych formularzach, gdzie obserwatorzy pomiarowali ruch
drogowy w dwdch oddzielnych kierunkach tj. do centrum miasta oraz od centrum miasta. Wyniki zapisywane byty
w interwatach 5-minutowych, co pozwolito nastepnie na zsumowanie tych danych w interwatach 15-minutowych oraz
godzinnych. Na potrzeby niniejszego opracowania dane przedstawione zostaty w interwatach godzinnych. Ponizej
przyktadowy formularz obserwacji natezenia ruchu drogowego.
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POMIAR NATEZENIA RUCHU DROGOWEGO

Data
Miejsce
Nazwisko obserwatora
Kierunek: Do centrum Kierunek: Od centrum
Interwat dla5' dla 15' dla 60' Interwat dla5' dla 15' dla 60'
7:00 - 7:05 7:00 - 7:05
7:05-7:10 0 7:05-7:10 0
7:10-7:15 7:10-7:15
7:15-7:20 7:15-7:20
7:20-7:25 0 7:20-7:25 0
7:25-7:30 7:25-7:30
7:30-7:35 0 7:30-7:35 0
7:35-7:40 0 7:35-7:40 0
7:40 - 7:45 7:40 - 7:45
7:45-7:50 7:45-7:50
7:50 - 7:55 0 7:50-7:55 0
7:55 - 8:00 7:55 - 8:00
8:00 - 8:05 8:00 - 8:05
8:05 - 8:10 0 8:05 - 8:10 0
8:10- 8:15 8:10 - 8:15
8:15-8:20 8:15 - 8:20
8:20-8:25 0 8:20-8:25 0
8:25-8:30 0 8:25-8:30 0
8:30-8:35 8:30 - 8:35
8:35 - 8:40 0 8:35-8:40 0
8:40 - 8:45 8:40 - 8:45
8:45 - 8:50 8:45 - 8:50
8:50 - 8:55 0 8:50 - 8:55 0
8:55-9:00 8:55-9:00

Tabela 2. Wycigg przyktadowego formularza obserwatora dedykowanego dla badan natezenia ruchu drogowego

Ponizsza tabela przedstawia taczne zaobserwowane wyniki dla kazdej z 8 lokalizacji w kierunku do centrum miasta dla

przedziatu czasowego 7-18. Najwieksze natezenie odnotowano dla punktu badawczego na ul. Srédmiejskiej (ulica

jednokierunkowa), gdzie w badanym czasie spomiarowano przejazd blisko 7200 pojazdéw. Najmniejsze natezenie

odnotowano z kolei w punkcie przy ul. Ztotej, gdzie ruch pojazdéw byt ponad 5-krotnie mniejszy niz w punkcie przy ul.

§rédmiejskiej oraz byt zauwazalnie nizszy niz we wszystkich pozostatych lokalizacjach.

Srédmiejska
Czestochowska 617

[Warsiawsia |00
398

| Total | 3436 3321 | 3325 | 3397 | 3173 | 2015 | 3262 | 3361 | 3773 | 3284 | 2954 | 36201

490

482
474
380
303
357
119

444

476
447
390
438
375
115

449

500
468
397
424
351
127

472

449
434
436
418
262
118

379

459
411
420
342
291
106

509

463
429
432
389
329
114

484

516
466
406
401
337
108

525

570
420
529
449
370
145

432

394
424
380
440
377
141

341

298
375
394
367
385
121

oo 70 __ss T oo Lon Luviz izis Livie s Lo Liow | 17is e

7192
5142
5077
4790
4490
4340
3832
1338

25



Tabela 3. Zbiorcze wyniki badan natezenia ruchu drogowego — kierunek do centrum miasta

6000 5560 11
4979 4938
4000
3234

3000

2000
1080
1000 .

0
Sukiennicza Warszawska Majkowska Utanska Czestochowska Stawiszyniska Ztota

Rysunek 7. tgczne natezenie ruchu drogowego w godzinach 7-18 w kierunku do centrum miasta — ujecie graficzne
[Opracowanie wtasne].

Ponizszy rysunek pozwala wyodrebni¢ poranne i popotudniowe szczyty komunikacyjne. Szczyt poranny w dniach
badawczych przypadat na godziny 7-9, z kolei szczyt popotudniowy przypadat na godziny 14-16. W godzinach 12-14
natezenie ruchu wyraznie malato, takze w odniesieniu do pozostatych interwatéw w ciggu dni badawczych.

Natezenie ruchu w badanych przekrojach ulicznych - DO CENTRUM (interwaty godzinne)

900
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Rysunek 8. Natezenie ruchu drogowego w interwatach godzinnych w kierunku do centrum miasta — ujecie graficzne
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[Opracowanie wtasne].

W przypadku wynikéw badan dla odwrotnego kierunku tj. od centrum miasta da sie zauwazy¢ mniejszy ruch catkowity —
29790 pojazdéw dla wszystkich punktéw badawczych w badanym okresie wobec 36201 pojazdéw w kierunku do
centrum miasta. Dla wskazanego kierunku najwieksze natezenie odnotowano na ul. Sukienniczej — 5560 pojazddw.
Najmniejszy ruch zbadano w punkcie przy ul. Ztotej — 1080 pojazdow.

Co ciekawe szczyty komunikacyjne przypadajg tutaj na inne przedziaty czasowe. Szczyt poranny przypadt na godziny 9-11.
Z kolei szczyt popotudniowy odnotowano na godziny 14-16.

rriusmerva | 75 | 89 | 310 | 010 | 1012|123 | 1310 | 1035 | iss | io17 | 173 | acie |
CIENIES 468 511 523 555 482 534 489 549 674 444 331

5560

285 343 404 416 383 464 516 660 507 622 611 5211

354 439 409 454 470 498 493 489 501 417 455 4979

PUEEE | ss2 307 461 543 389 344 358 496 522 533 433 4938
379 358 374 405 390 423 456 462 626 489 426 4788

225 266 259 266 259 281 305 318 393 362 300 3234

N 97 106 93 75 69 88 110 127 102 100 1080
e | v | 2| g5 | 27 | ows | g6is | 2705 | soma | 30 | 2065 | 2056 | 29750

Tabela 4. Zbiorcze wyniki badan natezenia ruchu drogowego — kierunek od centrum miasta

Natezenie ruchu - OD CENTRUM (7-18)

6000

5000

4000

3000

2000

1000 .
0

Sukiennicza Warszawska Majkowska Utanska Czestochowska Stawiszynska Ztota

Rysunek 9. tgczne natezenie ruchu drogowego w godzinach 7-18 w kierunku od centrum miasta — ujecie graficzne
[Opracowanie wtasne].
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Natezenie ruchu w badanych przekrojach ulicznych - 0D CENTRUM (interwaty godzinne)

800
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Rysunek 10. Natezenie ruchu drogowego w interwatach godzinnych w kierunku od centrum miasta — ujecie graficzne
[Opracowanie wtasne].

Réwnolegle prowadzone byty pomiary natezenia ruchu rowerowego w tych samych przekrojach drég. Zestawienie
danych przedstawiono w tabeli ponizej:

rlcsifmerwat |76 | 89 | 910 | 1041 | 1142 | 1213 | 1344 | 115 | 1516 | 167 | 1719 | tacnie
Srédmiejska 39 38 31 33 52 47 35 36 49 48 47 455
Czestochowska 17 20 14 16 12 13 11 15 18 19 18 173

9 12 22 24 19 19 16 22 27 21 25 216
27 44 39 33 42 35 26 25 25 31 37 364
11 12 19 16 10 14 16 15 17 21 23 174
16 15 27 33 30 25 22 22 28 30 27 275
Stawiszynska 10 7 6 7 6 7 6 17 15 13 4 98

3 5 1 2 1 4 5 2 8 6 5 42
Tabela 5. Zbiorcze wyniki badan natezenia ruchu rowerowego — kierunek do centrum miasta
W tabeli 6 zestawiono natomiast dane na temat natezenia ruchu rowerowego od centrum miasta:

5 10 14 11 12 19 28 29 27 26 186

Czestochowska 5

2 3 12 18 18 15 22 29 22 25 24 190
15 12 11 22 29 36 40 51 50 45 38 349
6 3 6 5 18 24 27 21 22 29 28 189
17 20 21 17 33 31 26 38 41 44 33 321
Stawiszynska 8 8 1 5 - 3 - 7 9 16 4 61

4 - 1 4 1 1 5 7 13 7 3 46

Tabela 6. Zbiorcze wyniki badan natezenia ruchu rowerowego — kierunek od centrum miasta

28



Jak wynika z powyzszych tabel, natezenie ruchu rowerowego w badanych przekrojach drég nie byto zbyt duze, jednak
uzyskane dane pozwalajg zauwazy¢, ktére z ciggdw drég sg chetniej wykorzystywane. Nalezy zwrdcié uwage na fakt, ze
badania przeprowadzono w zmiennych warunkach atmosferycznych, w tym przy padajagcym przelotnie deszczu, co na
pewno wptyneto na uzyskane rezultaty pomiaréw.

4.3. BADANIA STOPNIA WYKORZYSTANIA MIEJSC PARKINGOWYCH

Badanie stopnia wykorzystania miejsc parkingowych prowadzone byto réwnolegle do badan natezenia ruchu drogowego.
Badanie zajetosci miejsc parkingowych prowadzone byto dla interwatéw 60-minutowych w godzinach 7-18 (w tym
samym okresie, co badania natezenia ruchu drogowego).

tacznie badano 43 strefy, ktére zaprezentowano w ponizszej tabeli wraz z podstawowymi informacjami na temat
wskazanej strefy.

llo$¢ miejsc llos¢ kopert dla oséb
postojowych niepetnosprawnych
33 1

1 pl. Bogustawskiego

2 Kosciuszki 57 2
3 Krotka 4

4 Srédmiejska 99 6
5 Franciszkarska 9

6 Sw. Stanistawa 53 4
7 Kazimierzowska 70 3
8 Sukiennicza 34 1
9 Browarna 12 1
10 Piekarska 9

11 Kolegialna 16 1
12 pl. $w. Jozefa 54 5
13 Marianska 10

14 Rzeznicza 7 1
15 Al. Wolnosci 138 5
16 tazienna 7 2
17 Targowa 33 2
18 Ztota 55 5
19 Narutowicza 23 1
20 Przechodnia 6

21 Garbarska 19 2
22 Kanonicka 22 1
23 Piskorzewska 8

24 Grodzka 26 2
25 Chodynskiego 8

26 Szklarska 8

27 Zamkowa 46 3
28 Parczewskiego 184 7
29 PI. Kiliriskiego 15

30 Niecata 28 2
31 Putaskiego 74 2
32 Kredytowa 4

33 Czaszkowska 80 6

29



34 Ruminskiego 8 1
Putaskiego — Fabryczna

35 »tacznik” /
36 Fabryczna 60 2
37 Joselewicza 6 1
38 Babina 158 2
39 Nowy Rynek 82 3
40 Majkowska 24
41 Wodna 16
42 Ciasna 62 1

Chopina 25

43
[ fsuva | 1699 | 75

Tabela 5. Lista miejsc parkingowych objetych badaniem

| ==m== granice obszaru
rewitalizacji

//

Rysunek 11. Wizualna prezentacja miejsc parkingowych objetych badaniem

Sposrdd 43 stref parkingowych objetych badaniem najwyzsze srednie zapetnienia danej strefy odnotowano dla ulic:
Krétkiej, Kredytowej, Piskorzewskiej oraz dla Nowego Rynku, gdzie kazdorazowo zapetnienie miejsc wynosito wiecej niz
90 proc.

Z kolei najmniej wykorzystywanymi strefami pod tym kgtem okazaty sie ulice: Czaszkowska oraz Wodna, gdzie zajetos¢
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wynosita ponizej 30 proc.

Strefa $rednia
. 3 . 0,
IS AN L S B | s 13:00 | 14:00 17:00 Srednis s
oznacza nr liczba miejsc (nominalnie) | zajetosé¢
strefy) miejsc
5 5 5 5 4 5 5 3 2 3

32. Kredytowa 4 4 4 4 4 4 3 4 4 3 4 4 3 3,75 93,75%
o8 8 7 8 8 8 8 7 8 7 8 8 6 6 7,42 92,71%
skorzewska

:3;":5“"’ 85 80 83 83 77 84 85 80 82 77 71 70 64 78,00 91,76%
25 . 8 6 8 8 8 6 6 8 8 8 7 8 5 7,17 89,58%
Chodynskiego

35 30 33 32 34 32 30 31 33 31 32 28 29 31,25 89,29%
22. Kanonicka 23 18 23 22 22 23 21 20 22 20 20 15 16 20,17 87,68%
13. Marianska 10 9 9 10 10 7 8 8 9 8 10 9 7 8,67 86,67%
20. Przechodnia 6 4 6 6 6 4 5 6 6 5 4 5 5 5,17 86,11%
27. Zamkowa 49 38 42 45 48 44 45 44 42 46 40 35 36 42,08 85,88%
40. Majkowska 24 17 23 22 25 22 18 19 21 18 23 20 19 20,58 85,76%
17. Targowa 35 25 33 34 33 35 32 29 30 27 28 28 24 29,83 85,24%
> . > 9 8 8 6 8 8 7 9 7 8 8 8 7 7,67 85,19%
Franciszkariska
=4 . 9 7 9 9 9 9 8 7 7 7 8 6 6 7,67 85,19%
Ruminskiego
15. Al. Wolnosci 143 125 133 137 137 135 137 140 120 111 97 92 90 121,17 84,73%
35. Putaskiego —
Fabryczna 7 5 7 7 5 5 7 7 7 5 5 6 5 5,92 84,52%

Jtacznik”

13 9 10 10 8 10 12 13 11 12 12 12 10 10,75 82,69%
21. Garbarska 21 14 20 21 19 20 19 18 18 17 15 15 12 17,33 82,54%

L.pl- : 34 22 27 30 32 30 33 32 27 27 24 22 22 27,33 80,39%
Bogustawskiego

1,2' W 59 40 50 52) 47 48 52 50 53 48 45 43 40 47,33 80,23%

Jozefa

10. Piekarska 9 6 8 7 7 7 9 8 6 7 7 8 6 7,17 79,63%
9 6 7 7 8 7 8 8 8 8 7 6 6 7,17 79,63%

31. Putaskiego 76 54 64 65 58 55 51 58 54 62 69 62 60 59,33 78,07%
24 15 22 21 20 22 23 18 21 16 15 14 15 18,50 77,08%
m 8 4 8 6 8 6 6 7 7 6 6 5 5) 6,17 77,08%
73 43 55 64 64 62 65 64 58 53 51 51 45 56,25 77,05%
8 5) 6 7 7 7 7 8 6 6 4 6 4 6,08 76,04%
60 39 49 45 50 42 45 51 52 44 42 39 38 44,67 74,44%
m 59 37 43 52 50 54 59 55 44 38 33 30 32 43,92 74,44%
28 15 24 22 22 24 21 20 22 20 17 18 18 20,25 72,32%
17 8 14 15 13 12 14 12 11 10 11 11 9 11,67 68,63%
7 5 5 5 4 5 4 4 4 5 5 5 5 4,67 66,67%
62 39 40 43 42 40 44 38 42 42 39 37 36 40,17 64,78%
105 65 70 78 72 68 66 74 69 70 62 64 53 67,58 64,37%
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29. Pl.

e 15 12 10 9 9 8 8 7 11 10 10 9 7 9,17 61,11%

Kilinskiego

38. Babina 160 65 78 90 113 93 96 120 109 110 100 89 86 95,75 59,84%

o s“.,' 57 33 36 39 38 38 40 36 36 32 28 30 2 32,33 56,73%

Stanistawa

288 : 191 70 78 85 129 114 117 135 122 117 108 79 72 102,17 53,49%

Parczewskiego

43. Chopina 25 11 15 14 12 6 10 8 14 15 19 16 14 12,83 51,33%

30. Niecata 30 7 15 17 16 15 16 15 15 17 16 13 13 14,58 48,61%
63 21 19 14 13 18 16 18 25 23 26 20 22 19,58 31,08%

5 86 20 28 24 26 26 29 25 24 28 26 25 25 25,50 29,65%

Czaszkowska

41. Wodna 16 3 5 3 5 6 4 6 4 5 3 3 3 4,17 26,04%

Tabela 6. Zajeto$é miejsc parkingowych w badanych strefach
4.4. OBIEKTY UZYTECZNOSCI PUBLICZNEJ | ICH DOSTEPNOSC

Jednym z najwazniejszych, a czesto wrecz najwazniejszym powodem realizowania podrézy srodkami transportu do
centrow miast, w tym réwniez Kalisza, jest obecno$¢ obiektdw uzytecznosci publicznej. Obiekty te s3 miejscami
zaspokajania potrzeb spotecznych mieszkancéw danego rejonu, jak réwniez siedzibami urzeddw i instytucji
panstwowych. Do podstawowych grup takich obiektéw mozna zaliczyé:

e Obiekty administracji publicznej;

e Obiekty stuzb ochrony ludnosci;

e Obiekty sakralne i obiekty z nimi zwigzane;

e Obiekty oswiaty i nauki;

e  Obiekty kultury, sportu i rekreacji;

e Obiekty handlowe i ustugowe;

e Obiekty stuzby zdrowia i opieki medycznej;

e Obiekty transportu;

e Obiekty zamieszkania zbiorowego;

e Obiekty zwigzane z gospodarka lesna.
Obiekty uzytecznosci publicznej, niezaleznie od miasta, stanowig bardzo silny generator ruchu, powodujgcy, iz okolica
danego obiektu (np. parking wewnetrzny, czy tez okoliczne miejsca postojowe dla samochodéw), staje sie celem
podrézy. Gtéwnie w przypadku budynkdéw zamieszkania zbiorowego, sg one z kolei nie tylko celami, ale przede wszystkim
zrédtami podrézy. Ich wystepowanie przekfada sie na ukfad sieci drogowej, natezenie ruchu oraz wykorzystanie
pobliskich miejsc parkingowych. Co warto jednak zauwazy¢, wszystkie wymienione powyzej grupy miejsc uzytecznosci
publicznej cechuje powtarzalno$é¢ dla kazdego wiekszego miasta, przy czym w mniejszych osrodkach niektére z nich
moga nie wystepowac wcale lub ograniczac sie do pojedynczych obiektow. Wazne jest jednak to, iz obiekty te sg bardzo
stabo powigzane z wystepowaniem ruchu tranzytowego na danym obszarze i dlatego kwestia problemdw
transportowych na obwodnicach miast, czy tez gtéwnych ulic Kalisza, w wielu przypadkach nie wynika
z obecnosci obiektéw uzytecznosci publicznej, a witasnie z prowadzenia ruchu tranzytowego, ktorego zrédta i cele
podrdzy znajdujg sie poza granicami miasta.
W obszarze objetym analizg, wystepuje prawie sto obiektéw, okreslonych przez Urzad Miasta w Kaliszu jako obiekty
uzytecznosci publicznej. Samych miejsc handlowych i ustugowych jest jednak zdecydowanie wiecej, poniewaz
zestawienie nie uwzglednia np. kawiarni, restauracji, barow albo sklepow spozywczych. Na podstawie danych Urzedu
Miasta w Kaliszu, na obszarze rewitalizacji zlokalizowane sg nastepujgce obiekty uzytecznosci publicznej:
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L.p. | Typ Podtyp Nazwa Adres w Kaliszu
1 |Szkofa Liceum | Liceum Ogdlnoksztatcgce im. Adama Asnyka | ul. Grodzka 1
2 |Szkota Liceum !I Liceum Ogolnolktszta’rc‘qce ul. Szkolna 5
im. Tadeusza Kosciuszki
3 | Szkota Liceum !” Llce.um (.)golnoksz_ta’fcace ul. Kosciuszki 10
im. Mikotaja Kopernika
Liceum/Technikum . .
Centrum Ksztatcenia Ustawicznego
4 | Szkota /  Praktvezneeo ul. Handlowa 9
Szkota Policealna ¥ g
5 |Szkota Liceum Liceum Ogdlnoksztatcgce im. sw. Jana Bosko | ul. tédzka 10
Technikum/ . .
6 |Szkota Zasadnicza Szkota .ZeSpOf S.zko’r Samochodowych ul.3 Maja 18
im. Stanistawa Staszica
Zawodowa
7 | Szkota Gimnazjum Gimnazjum Nr 2 im. Juliusza Stfowackiego ul. Ciasna 16
8 |Szkota Gimnazjum Gimnazjum Nr 3 im. Polskich Noblistéw ul. Teatralna 3
9 |Szkota Gimnazjum Centrum Edukacyjne Sidstr Nazaretanek ul. Harcerska 1
10 | Szkota Szkota ' ' !Danstwowa Szkota Muzyczna | i Il stopnia Plac Jana Pawta Il 9
ponadgimnazjalna |im. Henryka Melcera
. Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa -
11 kot Szkot [.N Swiat 4
Szkota zkota wyzsza im. Prezydenta S. Wojciechowskiego ul. Nowy swia
Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa
12 |Szkofa Szkota wyzsza im. Prezydenta S. Wojciechowskiego — szkota | ul. Kaszubska 13
pielegniarstwa
Uniwersytet im. Adama Mickiewicza
13 | Szkofa Szkota wyzsza w Poznaniu, Wydziat Pedagogiczno - ul. Nowy Swiat 28-30
Artystyczny w Kaliszu
14 | Medycyna Szpital WOJeWOd.ZkI Szpital Zespolony ul. Torunska 7
im. Ludwika Perzyny
15 | Medycyna Przychodnia NZOZ Przychodnia Lekarska CENTRUM ul. Browarna 5
. ArtDent Stomatologiczny .
16 | Med Przych |. Piekarska 11-1
6 edycyna rzychodnia Zaktad Opieki Zdrowotnej ul. Piekarska 3
. Specjalistyczny Zaktad Opieki
17 | Medycyna Przychodnia Zdrowotnej ENDOLAB ul. Czestochowska 10
. Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej C
1 .
8 | Medycyna Przychodnia Przychodnia Onkologiczna Przy Rogatce ul. Srédmiejska 34
Ni li Zakt ieki Z j
19 | Medycyna Przychodnia lepubliczny Zakiad Opieki Zdrowotnej ul. Czestochowska 34
ALMED
Wojewddzka Przychodni f
20 | Medycyna Przychodnia Ch(greg\éo;fjcai Gr:zcz’:“gj:lnla ul. Srédmiejska 34
21 | Medycyna Przychodnia Zakfad Opieki Zdrowotnej Zaktadu Karnego ul. todzka 2
22 | Medycyna Przychodnia Przychodnia Lekarska ORTO-MEDICA ul. Braci
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Niemojowskich 4

23 | Medycyna Stac.Ja Reg!onalne. centrum k.rW|odawstwa I ul. Kaszubska 9
krwiodawstwa krwiolecznictwa w Kaliszu
24 | Urzad Urzad Urzad Miejski Kalisz ul. Gtéwny Rynek 20
25 | Urzad Urzad Drugi Wielkopolski Urzad Skarbowy ul. Fabryczna 1a
26 |Urzad Urzad Drugi Urzad Skarbowy ul. Targowa 1
27 |Urzad Urzad Urzad Miejski Biuro Obstugi Interesantow ul. Kosciuszki 1a
28 |Urzad Urzad Starostwo Powiatowe w Kaliszu pl. $w. Jozefa 5
29 | Urzad Urzad Wielkopolski urzad Wojewddzki w Poznaniu. ul. Kolegialna 4
Delegatura Kalisz
30 |Urzad Urzad Narodowy Fun.dusz Zdrowia. ul. Kolegialna 4
Delegatura Kalisz
31 |Urzad Urzad Kasa Rolniczego Ubezpieczenia Spotecznego | ul. Kaszubska 1
32 | Urzad Urzad AgerTCJa Restrukturyzacji i Modernizacji ul. B(.)!es’fawa
Rolnictwa Ruminskiego 2
33 |Urzad Urzad Prokuratura Okregowa w Kaliszu pl. $w. Jozefa 5
34 |Urzad Urzad Sad Okregowy w Kaliszu Aleja Wolnosci 13
35 | Urzad Urzad Powiatowy Inspektqrat Nadz'oru ul. Franciszkafiska 3-5
Budowlanego dla miasta Kalisza
Powi I k N i
36 |Urzad Urzad owiatowy Inspe tora’F adzoru pl. $w. Jozefa 5
Budowlanego dla powiatu
37 |Urzad Urzad Powiatowe Centrum Pomocy Rodzinie pl. Sw. Jozefa 5
Komenda Miejska <
. . . . . [.N 40-42
38 | Urzad Urzad Panstwowej Strazy Pozarnej ul- Nowy Swiat 40
39 | Urzad Urzad Komenda Miejska Policji ul. Jasna 1-3
40 | Urzad Urzad Kasa Rolniczego Ubezpieczenia Spotecznego | ul. Kaszubska 1a
41 | Urzad Placéwka Straz Miejska ul. Krétka 5-7
42 | Urzad Placéwka Przedsiebiorstwo Wodociggdw i Kanalizacji ul. Nowy Swiat 2a
. Wielkopolski Zarzad Melioracji al. Wojska Polskiego
43 | Urzad Placowka i Urzgdzen Wodnych 185/191
44 | Zakupy Galeria Galeria Tecza ul. 3-go Maja 1
45 | Zakupy Sklep wielkopow. | Biedronka ul. Babina 16
46 | Zakupy Targowisko Targowisko Tecza Kalisz ul. Nowy Rynek
47 | Zakupy Targowisko Targowisko Miejskie ul. 3 Maja
. W.B tawski
48 |Kultura Teatr Teatr im. W. Bogustawskiego Fl) ogustawskiego
49 |Kultura Filharmonia Filharmonia Kaliska Aleja Wolnosci 2
50 |Kultura Galeria Galeria Sztuki im. Jana Tarasina pl.sw. Jézefa 5
51 | Kultura Biblioteka Miejska Biblioteka Publiczna ul. tazienna 6
52 |Kultura Placéwka Centrum Informacji Turystycznej ul. Chodynskiego 3
53 | Kultura Centrum kultury Centrum Kultury i Sztuki w Kaliszu ul. tazienna 6
54 | Kultura Dom kultury Mtodziezowy Dom Kultury ul. Fabryczna 13-15
55 | Religia Kosciot Parafia pw. $w. Wojciecha i Stanistawa ul. Kolegialna 2/1
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56 |Religia Kosciot Parafia sw. Mikotaja ul. Kanonicka 5
57 |Religia Kosciot Parafia $w. Stanistawa Biskupa ul. Sukiennicza 7
58 |Religia Kosciot Parafia Swietej Rodziny ul. Harcerska 1a
59 |Religia Kosciot Parafia Wniebowziecia NMP pl. Sw. Jozefa 7
60 |Religia Sanktuarium Sanktuarium sw. Jozefa pl. Sw. Jozefa 7
61 | Religia Kosciot Sala Zgromadzen Swiadkéw Jehowy ul. Garncarska 16
62 |Religia Kosciot Cerkiew Swietych Apostotéw Piotra i Pawta ul. Niecata 1
63 |Religia Kosciot Fwangellcko ~ Augsburska Kaplica ul. Wat Staromiejski 9
im. ks. M. Lutra
64 |Religia Kosciot Kosciét Chrzescijan Baptystow ul. Podgorze 1
Przemyst Zaktad .
65 i Ustugi Produkeyjny P.P.H.U. Metalplast ul. Niecata 6
66 |Szkota Podstawowa Szkota Podst. Nr 1 im. Konstytucji 3 Maja ul. 3 Maja 16
67 | Szkota Podstawowa .SZkO{a I?o.dst. Nr 11 . ul. Pomorska 7
im. Wojciecha Bogustawskiego
68 | Szkota Podstawowa .SZkO{a POdS,t' !\lr 16. . ul. Fabryczna 13-15
im. Powstancow Wielkopolskich
69 | Szkota Podstawowa Szkota Podst. Nr 20 (przy szpitalu) ul. Torunska 7
70 |Szkota Podstawowa N.|,epubI|czna Szkota Podstawowa ul. Harcerska 1
Siéstr Nazaretanek
71 |Przedszkole |Przedszkole Publiczne przedszkole nr 1 ul. K. Putaskiego 52
72 | Przedszkole |Przedszkole Publiczne przedszkole nr 12 Koszatka Opatka | ul. Bankowa 5
73 |Przedszkole |Przedszkole Niepubliczne przedszkole Niezapominajka ul. Warszawska 8
74 |Przedszkole |Przedszkole Niepubliczne przedszkole Bursztynowy Zamek | Park Miejski 1
75 | Ztobek Ztobek Ztobek nr 2 Babina 3a
B - - —
76 Lfdynkl mieszkalno Kaliskie T.B.S. Sp. z 0.0. ul. Ruminskiego 13-15
mieszkalne |ustugowe
77 Bu‘dynkl mieszkalne Kaliskie T.B.S. Sp. z o.0. ul. Winiarska 5-7
mieszkalne
Budynki . s S
78 . mieszkalne Kaliskie T.B.S. Sp. z 0.0. ul. Ruminskiego 17
mieszkalne
79 Bgdynkl mieszkalno - Kaliskie T.B.S. Sp. z 0.0. ul. Winiarska 1-3
mieszkalne |ustugowe
Budynki mieszkalno — L
80 | . Kaliskie T.B.S. Sp. z 0.0. ul. Prosta 4
mieszkalne |ustugowe
B ki .
81 Lfdyn ! mieszkalne Rubin. Dom studenta UAM ul. Nowy Swiat 28/3
mieszkalne

Tabela 7. Lista obiektéw uzytecznosci publicznej w obszarze rewitalizacji*2.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, wszystkie obiekty uzytecznosci publicznej mozna dosc¢ tatwo pogrupowaé wedtug

typéw i podtypdw. Jest to o tyle cenna informacja, gdyz kazdy z tych podtypdéw cechuje dos¢ zblizona dostepnosc

czasowa, jesli chodzi o zaspokajanie potrzeb mieszkaricow Kalisza i oséb przyjezdnych. W celu uproszczenia analizy,

ponizej przedstawiono usrednione, zbiorcze dane na temat godzin funkcjonowania poszczegdlnych grup obiektéw w

12 Dane Miejskiego Zarzadu Drég i Komunikacji, udostepnione: 10.05.2017 r.
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rézne dni tygodnia:

e Szkoty gimnazjalne i ponadgimnazjalne: w dni robocze od 7:30 do 16:00;

e Szkoty wyzsze: w dni robocze od 7:30 do 19:00, w niektore weekendy od 7:30 do 19:00 (studia zaoczne);

e Szpitale: catodobowo;

e Przychodnie medyczne: w dni robocze od 6:00 do 18:00, ponadto dyzury w innych porach;

e Urzedy: w dni robocze od 7:30 do 15:30;

e Sklepy wielkopowierzchniowe: w dni robocze i soboty od 6:00 do 21:00, w Swieta od 9:00 do 20:00;

e Obiekty zwigzane z kulturg: wedtug indywidualnych planéw, przewaznie od 10:00 do 18:00, czesciowo

czynne w soboty i dni Swigteczne;
e Koscioty i inne miejsca zwigzane z religig: przewaznie w niedziele i Swieta od 6:30 do 20:00 (z przerwami),
a w pozostate dni tygodnia od 16:00 do 19:00;

e Zaktady produkcyjne i ustugowe: w dni robocze od 7:00 do 19:00, w soboty od 8:00 do 14:00;

e Szkoty podstawowe: w dni robocze od 7:30 do 16:00;

e Budynki mieszkalne wielorodzinne: catodobowo.
Zdecydowana wiekszos¢ wymienionych obiektow uzytecznosci publicznej, przedstawionych w niniejszym rozdziale, jest
tatwo dostepna dla uzytkownikdw samochodéw — motoryzacji indywidualnej. Sprzyja temu dos¢ gesta sie¢ miejsc
parkingowych, niskie optaty za parkowanie, wysoka dostepnosc¢ ciggédw drogowych dla ruchu samochodowego. Jednak
ulice wokét obszaru rewitalizacji, jak i w zauwazalnej mierze — rdwniez w jego granicach, sg zattoczone co przy braku
priorytetow dla transportu publicznego, czyni go zbyt mato konkurencyjnym.
Aspekt dostepnosci powyzszych grup obiektéw na obszarze rewitalizacji z poziomu komunikacji miejskiej
i transportu rowerowego omoéwiono bardziej szczegétowo w rozdziatach 5.4 i 5.5, a liczne nawigzania i propozycje
stosowane w innych miastach przedstawiono w rozdziale 5.6.

4.5. KONGESTIA RUCHU DROGOWEGO

Kongestia ruchu drogowego, to zbidr strat, generowanych poprzez nadmierne uzytkowanie drég, bedacy konsekwencja
natezenia ruchu drogowego przewyzszajgcego faktyczng przepustowosc¢ danego odcinka sieci transportowej lub wezta na
niej wystepujgcego, w szczegdlnosci strat czasu, obnizenia przecietnej predkosci jazdy, zwiekszonej emisji zanieczyszczen
i hatasu, zuzycia paliwa przez srodki transportu. Jest to zjawisko nasilajgce sie w polskich miastach od kilkudziesieciu lat,
przy czym w miastach wielkosci Kalisza, znacznie przybrato na intensywnosci od okoto potowy lat 90-tych XX wieku, wraz
z dynamicznym rozwojem motoryzacji indywidualnej.

Na mozliwosé powstawania kongestii ruchu, bezposredni wptyw ma przepustowos$¢ danego wezta lub odcinka (tzw. tuku)
sieci transportowej. Ta z kolei jest sktadowg wielu czynnikdw, wsréd ktdrych mozna wskazac state (ktérych oddziatywanie
widoczne jest codziennie, w szczegdlnosci w dni robocze) oraz zmienne (wystepujgce incydentalnie, ktérych nastepstw
nie bierze sie pod uwage w modelach matematycznych. Z oczywistych wzgledow szczegdlnie wazne sg te pierwsze, a
zalicza sie do nich:

e Rodine oddziatywanie strumieni pojazdédw majgcych formalne pierwszenstwo przejazdu przed relacja
analizowang. Uwzglednienie tego nastepuje na etapie wyznaczania natezen relacji nadrzednych;

e Rodzaj wykonywanego manewru, ktéry determinuje wartosci parametréw granicznego odstepu czasu oraz
odstepu czasu pomiedzy pojazdami wjezdzajgcymi z kolejki na wlocie podporzadkowanym. Ich wartosci
moga sie takze réznié¢ w zaleznosci od organizacji ruchu i lokalizacji skrzyzowania;

e Dfawienie ruchu wyrazajgce ograniczenia swobody wykonywania manewrdéw przez pojazdy relacji
podporzadkowanych z uwagi na wystepowanie kolejek w strumieniach pojazddéw relacji nadrzednych.
Skutkiem dtawienia ruchu jest zmniejszenie przepustowosci obliczanej przy zatozeniu braku zaktdcen
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w nadrzednych strumieniach pojazddw i losowosci odstepdw czasu miedzy pojazdami;

Strukture rodzajowg pojazddéw relacji podporzadkowanych. Wptyw ten wynika z réznych mozliwosci
przyspieszania oraz innych dtugosci pojazddéw lekkich i ciezarowych. Wptyw ten uwzglednia sie najczesciej
sprowadzajgc umownie ruch relacji podporzagdkowanych do pojazdéw umownych (samochody osobowe)
stosujgc wspotczynniki przeliczeniowe;

Wystepowanie pieszych na wlotach skrzyzowan. Piesi przechodzac przez jezdnie blokujg ruch pojazdéw
podporzadkowanych zarédwno w sytuacji wystepowania odstepdw czasu w strumieniach nadrzednych
wiekszych od granicznego, jak i mniejszych. Ze wzgledu na sposdéb oddziatywania ruchu pieszych na ruch
pojazddw, ich wptyw na obliczang przepustowosé moze by¢ ujmowany przez zwiekszenie natezenia relacji
nadrzednych o liczbe grup pieszych wchodzgcych w strefe kolizji z rozwazang relacjg oraz przez stosowanie
wspotczynnikdw korygujacych, powigzanych z czasem blokowania przez grupy pieszych ruchu pojazdéw;
Wystepowanie przystankow autobusowych bez zatoki na wlocie podporzagdkowanym lub na wylocie
skrzyzowania. Zatrzymania autobuséw w celu wymiany pasazeréw moga powodowaé blokowanie ruchu
pojazdow relacji podporzgdkowanych oczekujgcych w kolejce za autobusem takze w sytuacjach, gdy
w strumieniach nadrzednych wystepujg odstepy czasu wieksze od granicznego. Czynnikiem decydujgcym
o skali tego wptywu jest natezenie ruchu autobuséw i czas zatrzyman na przystanku, a takze odlegtos¢ czota
przystanku od linii zatrzyman wlotu podporzagdkowanego. Takze autobus zatrzymujgcy sie na wylocie
skrzyzowania moze ograniczac¢ ruch pojazddéw relacji na wprost z wlotu podporzadkowanego oraz relacji
pojazdéw skrecajacych z drogi nadrzednej;

Poszerzenie pasa ruchu na wlocie podporzadkowanym. Np. zastosowanie duzego promienia skretu
w prawo, przed linig zatrzyman na pasie, z ktérego korzystajg pojazdy co najmniej dwéch relacji powoduje,
ze moga ustawiac sie obok siebie dwa pojazdy oczekujgce na mozliwe do zaakceptowania odstepy czasu
w strumieniach nadrzednych. Wptywa to na wzrost przepustowosci podporzgdkowanego pasa ruchu.
Wielko$¢ tego wptywu zalezy od dostepnej powierzchni umozliwiajacej ustawienie sie drugiej, krétkiej
kolejki (najczesciej 1 lub 2 pojazdy) na danym pasie ruchu oraz od prawdopodobieristwa ustawienia sie
dwdch pojazdéw obok siebie, determinowanego natezeniami poszczegdlnych relacji korzystajacych
z danego pasa ruchu i kolejnoscig ich dojazdu do wlotu;

Wystepowanie szerokiego pasa dzielgcego na drodze z pierwszenstwem przejazdu. Na przecieciu drog
z szerokimi wyspami lub pasem dzielagcym, powstajg wewnetrzne powierzchnie akumulacyjne istotnie
wptywajgce na sposdb przejazdu przez skrzyzowanie pojazdéw z wlotdw podporzadkowanych.
W przypadku skrzyzowan zwyktych wjazd pojazdu jadgcego na wprost z wlotu podporzgdkowanego jest
mozliwy tylko w sytuacji rGwnoczesnego wystgpienia dostatecznie duzego odstepu czasu we wszystkich
nadrzednych strumieniach. Prawdopodobienstwo wystgpienia takiego odstepu maleje wraz ze wzrostem
natezenia ruchu relacji nadrzednych. Natomiast na skrzyzowaniu z szerokim pasem dzielgcym, mozliwe jest
dwuetapowe przekraczanie drogi z pierwszenstwem przejazdu — kierujacy pojazdem oczekuje na
dostatecznie duzy odstep czasu w potoku nadrzednym na blizszej jezdni, a dopiero po zajeciu powierzchni
akumulacji wewnatrz skrzyzowania rozpatruje dostepne odstepy w potoku na drugiej jezdni. Tym samym
potok nadrzedny zostaje rozdzielony na dwie czesci i rosnie prawdopodobienistwo pojawienia sie odstepow
miedzy pojazdami wiekszych od granicznego odstepu czasu. W efekcie takiego rozdzielenia zwieksza sie
przepustowosé¢ wlotéw podporzadkowanych skrzyzowania z szerokim pasem dzielagcym w stosunku do
skrzyzowania bez dodatkowej powierzchni akumulacji w srodku;

Oddziatywanie sgsiednich sygnalizacji, ktére powodujg zmiany cech potokéw ruchu doptywajacych do
skrzyzowania. Skutkiem oddziatywania sygnalizacji swietlnej jest grupowanie sie pojazdow wyptywajgcych
na poczatku sygnatu zielonego z sgsiedniej sygnalizacji. Pojazdy te poruszajg sie zwykle w kolumnach, ktore
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w miare oddalania sie od sygnalizacji ulegajg rozproszeniu. W strumieniach nadrzednych mogg wystepowa¢d
cykliczne przerwy — ich pojawienie sie i czas trwania sg determinowane programem sygnalizacji Swietlnej
oraz dodatkowo natezeniem ruchu pojazddw skrecajgcych z bocznych wlotéw skrzyzowania z sygnalizacja.
Efektem oddziatywania sygnalizacji jest takze ograniczenie maksymalnych natezen potokdéw ruchu na
skrzyzowaniu z pierwszenstwem przejazdu, gdyz potoki te nie mogg przekracza¢ przepustowosci relacji
doptywajacych z sgsiedniego skrzyzowania lub przejScia z sygnalizacjag. Maksymalny zasieg strefy
oddziatywania sygnalizacji Swietlnej na sgsiednie skrzyzowanie z pierwszenstwem przejazdu zwigzany jest
z dyspersjg kolumn pojazddw i przejsciem do stanu ruchu o losowym rozktadzie odstepéw czasu, ktéry jest
przyjmowany w wiekszoéci modeli estymaciji przepustowosci®®.

Problem kongestii ruchu jest szczegdlnie zauwazalny w granicach obszaru rewitalizacji miasta Kalisza. Gtéwnym

powodem takiego stanu jest znaczace natezenie ruchu tranzytowego, brak drdg alternatywnych o dostatecznej

przepustowosci i parametrach geometrycznych, a takze zageszczenie zrédet i celdw podrdzy wewnatrz centrum Kalisza,

powodujgcych potrzeby przemieszczania sie w jego kierunku.

W ramach badania specyfiki wystepowania zjawiska kongestii w Kaliszu, zaréwno na granicy obszaru rewitalizacji, jak

réwniez w jego wnetrzu, postuzono sie metodg analizy danych, ktérych dostarcza funkcja ,,Natezenie ruchu”, dostepna w

serwisie internetowym Mapy Google. W powigzaniu z wyszukiwarkg potgczen drogowym pomiedzy dowolnymi punktami

sieci wskazanymi przez uzytkownika, wybrano kilka relacji, dla ktérych przeprowadzono kontrole przewidzianych przez

serwis czaséw przejazdow dla tego samego dnia, w godzinach od 6:00 do 20:00, z zachowaniem interwatu 30-

minutowego

Uzyskane wy

. Wybrane ujete w badaniu sg nastepujace:

Granica obszaru opracowania, przejazd w kierunku przeciwnym do ruchu wskazéwek zegara, po trasie
o facznej dtugosci 7,4 km (trasa nr 1);

Od Ronda Ptolemeusza przez ul. Czestochowska, al. Wolnosci, ul. Sukiennicza, ul. Kolegialng, plac
Kilinskiego, ul. Stawiszynska do skrzyzowania z al. Wojska Polskiego, o dtugosci 2,5 km (trasa nr 2);

Od ul. Babina przez plac Kilinskiego, ul. Kolegialng, ul. Sukienniczg, al. Wolnosci, ul. Bankowa, ul. Fabryczng,
ul. Kosciuszki do al. Wojska Polskiego, o dtugosci 2,3 km (trasa nr 3);

Od skrzyzowania ul. Nowy Swiat z ul. Srédmiejska, ul. Narutowicza, ul. Parczewskiego, ul. Nowy Rynek,
ul. 3 Maja, ul. Warszawska do skrzyzowania z ul. tédzka, o dtugosci 2,0 km (trasa nr 4).

niki pomiaréw sg nastepujace:

Godzina Trasanr 1 Trasa nr 2 Trasa nr 3 Trasa nr4
6:00 14’ 7 11 7
6:30 15’ 7’ 10 6’
7:00 17’ 6’ 8’ 6’
7:30 17’ 8’ 8’ 6’
8:00 17’ 7’ 9’ 6’
8:30 16’ 8’ 8’ 7’
9:00 15’ 7 9’ 7
9:30 15’ 7 9’ 7
10:00 16’ 7 10 7
10:30 15’ 7 10 7
11:00 16’ 7 9’ 7
11:30 15’ 7’ 9’ 8’
12:00 16’ 7’ 9’ 8’
12:30 16’ 7’ 9’ 8’
13:00 16’ 7 9’ 8’
13:30 17’ 7 9’ 7

13 Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M., InZynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka. Warszawa 2009, s. 221-223.
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14:00 18’ 7’ 9’ 8
14:30 17’ 7 9’ 9’
15:00 18’ 8 9’ 8
15:30 19’ 8 10’ 9’
16:00 20’ 8 10’ 9’
16:30 19’ 8 10’ 8
17:00 18’ 8 8 7
17:30 17 8 8 8
18:00 17’ 7’ 9’ 8
18:30 17’ 8 8 7
19:00 16’ 7’ 9’ 7’
19:30 16’ 8 8 7’
20:00 15’ 7’ 8 7’

Tabela 8. Dtugosci czaséw przejazdéw w zaleznosci od natezenia zjawiska kongestii ruchu™.

Jak wynika z powyzszego zestawienia, najwieksze natezenie ruchu wystepuje w godzinach popotudniowego szczytu

przewozowego. Kongestia ruchu wykazuje zréznicowanie przestrzenne i nie na kazdym ciggu ulic jest poréwnywalnie

odczuwalna. Stad ponizej przedstawiono w formie wykresu sumaryczne czasy przejazdodw wszystkimi czterema

analizowanymi trasami w poszczegdlnych interwatach czasowych. Uzyskane wyniki zawierajg sie w przedziale od 37 do

47 minut, co daje réznice rzedu 27% w czasie przejazdu. Mozna przyjaé, iz w godzinach szczytu jest to skala strat czasu

bedgaca nastepstwem kongestii ruchu.
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taczny czas przejazdu trasami nr 1-4

Rysunek 12. Zrdéznicowanie czasu przejazdu trasami pomiarowymi w Kaliszu [Opracowanie wtasne].

Na powyzszym wykresie na osi poziomej oznaczono godziny zegarowe, w ktdrych dokonywano weryfikacji czasow

przejazdéw wszystkimi trasami, a na osi pionowej — sumaryczny czas przejazdéw na kazdej z czterech badanych tras.

14 Opracowanie wfasne na podstawie: www.maps.google.com; dostep: 22.05.2017 r.
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5. WNIOSKI | WYNIKI ANALIZ

W niniejszym rozdziale zawarto zestawienie wnioskdéw i wyniki analiz, zwigzanych z przeprowadzonymi badaniami
natezenia ruchu drogowego i stopnia wykorzystania miejsc parkingowych w obszarze rewitalizacji. Dokonano
podsumowania motywacji i zachowan przestrzennych oséb przyjezdzajacych do centrum Kalisza, preferencji zwigzanych
z parkowaniem i przemieszczaniem sie w tej czesci miasta, wnioski dotyczgce celéw podrdzy oraz analizy mozliwosci
wykorzystania transportu publicznego i rowerowego w przemieszczaniu sie do centrum, jak i w jego obszarze, w tym
takze przedstawiajgc rozwigzania stosowane w innych systemach transportowych w Polsce i w Europie.

5.1. MOTYWACIJE | ZACHOWANIA PRZESTRZENNE OSOB PRZYJEZDZAJACYCH DO CENTRUM

Na podstawie przeprowadzonych obserwacji i w nawigzaniu do analiz objetych tzw. Planem Transportowym ustalono, ze
osoby docierajgce do centrum Kalisza przybywajg w ten rejon miasta w nastepujgcy sposob:

e Dojezdzajg wtasnym samochodem lub jako pasazerowie samochodu kogos znajomego;

e Dojezdzajg wtasnym motocyklem lub motorowerem (pojazdem jednosladowym);

e Dojezdzajg rowerem;

e Dojezdzajg taksdwka osobowg;

e Dojezdzajg komunikacjg miejska;

e Przychodzg pieszo spoza terenu centrum, spoza obszaru rewitalizacji;

e Przebywajg w nim jako mieszkancy centralnych dzielnic.

Bezposrednie przyczyny przyjazdow i przychodzenia do centrum Kalisza zostaty opisane w rozdziale 5.3.,
a wczesniej ich gtéwng sktadowg — obiekty uzytecznosci publicznej, przedstawiono w tabeli 4.4. Wykorzystanie
poszczegblnych rodzajéw transportu przy podrézach do centrum determinuje szereg czynnikdw, w tym np. warunki
atmosferyczne (osoba dojezdzajgca do pracy w centrum Kalisza na pewno predzej zdecyduje sie na jazde rowerem
w pogodny wiosenny dzien, niz w czasie zimowej zawiei $Snieznej). Poniewaz jednym z przewodnich postulatéw niniejszej
ekspertyzy jest poprawa stopnia wykorzystania i znaczenia komunikacji miejskiej jako alternatywy dla motoryzacji
indywidualnej w podrdézach do centrum, w pierwszej kolejnosci nalezy zbada¢ motywacje co do wyboru srodka
transportu.
W odniesieniu do komunikacji miejskiej, lokalnej i dalekobieznej, ogdt spoteczeristwa w najprostszy sposdb mozna
podzieli¢ na pie¢ grup ludzi, ktérzy:

e nie korzystaja z niej, bo nie musza;

e nie korzystajg z niej, bo nie mogg;

e nie korzystajg z niej, bo nie chcg;

e korzystaja z niej, bo musza;

e korzystaja z niej, bo chca.
W kazdej z tych grup zdarzajg sie odstepstwa i wyjatki. To, ze kto$ na ogét nie korzysta z komunikacji miejskiej, bo nie
musi — np. starsza kobieta, bedgca na emeryturze, ktéra prawie caty czas spedza w swoim gospodarstwie domowym,
czasami staje sie reprezentantkg innej z grup, chocby proszac zmotoryzowanego syna o podwiezienie do lekarza
(wbéwczas nie korzysta z transportu publicznego, bo nie chce) lub jadac autobusem na cmentarz (wéwczas korzysta
z niego, bo chce, rezygnujac przyktadowo z jazdy rowerem, ktdry znajduje sie w jej gospodarstwie).
Przedstawiciele grupy mieszkancéw, ktorzy nie korzystajg z komunikacji miejskiej i aglomeracyjnej, bo nie muszg, to
gtéwnie takie osoby, ktore:
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majg tak blisko do szkoty, pracy, sklepu itp., Ze mogg podrdzowac pieszo;

potfaczenia transportu publicznego nie rozwigzujg gtéwnych potrzeb w zakresie przemieszczania sie miedzy
zrédtem a celem podrézy;

wykonuja prace w domu;

sg na emeryturze, rencie lub z innych przyczyn nie sg aktywne zawodowo;

nie rozpoczety jeszcze edukacji w szkole lub przedszkolu {...).

Drugg grupe stanowig mieszkancy, ktérzy nie korzystajg z komunikacji miejskiej i aglomeracyjnej, bo nie mogga. Zaliczamy

tutaj w szczegdlnosci takie osoby, ktore:

sg w tak mtodym wieku, ze zawsze podrdzujg pod opieka osoby dorostej, wybierajacej inne Srodki
transportu (np. 2-letnie dziecko jezdzgce jako pasazer samochodem osobowym rodzicow);

sg w ztym stanie zdrowia, ktory uniemozliwia im samodzielne korzystanie z transportu publicznego;
mieszkajg zbyt daleko od najblizszego przystanku komunikacji publicznej;

nie maja mozliwosci pokonania barier architektonicznych w celu dotarcia na przystanek lub pojazdy
transportu publicznego nie zapewniajg im warunkéw do bezpiecznego i w miare komfortowego
podrdzowania;

ktérym biezgca sytuacja materialna nie pozwala na optacenie kosztéw przejazdu.

Trzecia grupa, obejmujgca mieszkaincow, ktdrzy nie korzystajg z komunikacji miejskiej i aglomeracyjnej, bo nie chcg, jest

w praktyce liczniejsza od dwdch poprzednich, a wsrdd nich dominuja takie osoby, ktére:

wolg korzystac z wiasnego srodka transportu (np. samochodu osobowego);

decydujg sie chodzi¢ pieszo lub jezdzié rowerem ze wzgleddéw zdrowotnych;

korzystajg z transportu indywidualnego lub chodzg pieszo, poniewaz w odrdznieniu od komunikacji
miejskiej, mogg w ten sposdéb pokonywaé dystans podrdzy na skroty.

W przypadku tej grupy w szczegdlny sposdb nalezy zwrdci¢ uwage na osoby, ktore rezygnujg z transportu publicznego na

rzecz indywidualnego. Jest to najliczniejsza grupa ze wszystkich, jakie zostaty wyszczegdlnione w niniejszym

opracowaniu. Postepujgcy rozwdj motoryzacji indywidualnej, obserwowany w Polsce zwtaszcza od lat osiemdziesigtych

XX wieku sprawit, ze w przewozach pasazerskich, w tym réwniez w komunikacji miejskiej, zaczeto notowac staty spadek

ilosci przewozonych pasazerdw. Analiza przyczyn takiego stanu rzeczy jest bardzo istotna, a nalezy wzig¢ pod uwage, iz

cze$c¢ z podanych powoddw tej sytuacji ma znaczenie globalne, natomiast inne sg bardziej uwarunkowane czynnikami

lokalnymi. Niemniej gtéwnymi powodami rezygnacji ludzi z transportu publicznego na rzecz indywidualnego s3:

tatwy dostep do rynku samochodéw osobowych;

wzrost sity nabywczej obywateli w odniesieniu do samochdd osobowych, szczegdlnie na rynku wtérnym,;
moda na posiadanie wtasnego samochodu;

wiekszy komfort podrézowania wtasnym samochodem (poczucie prywatnosci, gwarancja zajecia miejsc
siedzacych, bezpieczenstwo jazdy);

mozliwos$¢ realizacji podrdézy bezposrednio ze Zrdodta do celu (bez koniecznosci przesiadek) i czesto
ograniczajgca do minimum odcinek konieczny do pokonania pieszo (np. z mieszkania na oddalony
0 50 metréw parking);

mozliwos¢ przewozenia wiekszych bagazy, niz w Srodkach transportu publicznego;

niekiedy wieksza optacalnos¢ przejazdu wtasnym samochodem, zwtaszcza przy niewielkich odlegtosciach,
kiedy samochodem osobowym podrdzuje wiecej osob;

w niektdrych przypadkach korzystne ceny optat parkingowych;

krétszy czas przejazdu miedzy zrédtem a celem podrdzy (samochdd osobowy nie traci czasu zatrzymujac sie
na przystankach i zwykle rozwija wiekszg predkos¢ od autobusu);

brak dostatecznych priorytetéw dla transportu publicznego nie zacheca do korzystania z niego (ten sam
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czas stania w korkach na drodze przy nizszym komforcie jazdy);
e stan techniczny i wizualny srodkéw transportu publicznego, ktéry nie jest w stanie sprosta¢ rosngcym
wymaganiom uzytkownikdéw;
e brak dogodnych potaczen komunikacyjnych miedzy zrédtem, a celem podrdzy;
e koniecznos¢ dostosowania swoich planéw podrézy do rozktadu jazdy srodkéw transportu publicznego;
e straty czasu, wynikajgce z oczekiwania na autobus na przystanku;
e wieksza niezawodnos$¢ transportu indywidualnego;
e mato atrakcyjna oferta biletowa w transporcie publicznym;
e sktonnos¢ komunikacji miejskiej do powstawania opdznied w realizacji kurséw, co jest irytujgce dla
pasazerow.
Jak wida¢, lista gtéwnych przyczyn preferowania wtasnych srodkéw transportu jest stosunkowo dtuga, a w wielu
wyszczegdlnionych powyzej przypadkach, ilosci oséb biorgcych dane uwarunkowanie pod uwage sg znaczne.
O ile rozwdj motoryzacji indywidualnej jest kwestia powszechng i ma zasieg globalny, o tyle na niektére
z czynnikdw majg wptyw samorzady poszczegdlnych miast i gmin, chociazby poprzez odpowiednig realizacje polityki
transportowej na szczeblu lokalnym™.
W kontekscie niniejszej ekspertyzy istotnym jest wprowadzenie takich dziatan, ktore w zakresie lokalnym sprawia, ze
przynajmniej czes¢ wymienionych powyzej czynnikdw wskazywanych jako wyzszo$¢ motoryzacji indywidualnej nad
komunikacjg miejska straci na znaczeniu. Aby osiggnac ten cel, niezbedne s3 dziatania w zakresie:
e polityki transportowej miasta;
e dziatan marketingowych na rzecz transportu publicznego;
e wprowadzenia ograniczen w ruchu dla transportu indywidualnego;
e wprowadzenia ulic dostepnych dla komunikacji miejskiej kosztem indywidualnej, w tym woonerfow,
a takze priorytetow dla transportu publicznego;
e uatrakcyjnienia taryfy biletowej i oferty przewozowej (sieci potgczen), zgodnie z modelami i zaleceniami
opisanymi w Planie Transportowym;
e rozbudowy sieci drogowej poza obszarem rewitalizacji w taki sposéb, aby centrum Kalisza nie musiato
stanowi¢ alternatywnego rozwigzania dla ruchu tranzytowego.
Szczegétowe rekomendacje w zakresie opisanym powyzej zawarto w szdstym rozdziale ekspertyzy, natomiast
w rozdziale 5.6. przedstawiono, jak z podobnymi problemami radzg sobie inne miasta w Polsce i za granica.
W analogiczny sposdb pozgdane jest stworzenie odpowiednich warunkéw do rozwoju transportu rowerowego. Aby ten
cel realizowac, niezbedne jest zidentyfikowanie gtéwnych problemdw, stanowigcych przeszkody, dla ktérych wiekszos¢
mieszkancéw wybiera samochdd zamiast roweru. Gtéwne czynniki, to:
e fatwy dostep do rynku samochoddw osobowych;
e wzrost sity nabywczej obywateli w odniesieniu do samochoddw osobowych, szczegdlnie na rynku wtérnym;
e moda na posiadanie wtasnego samochodu;
e wiekszy komfort podrdézowania wtasnym samochodem (poczucie prywatnosci, gwarancja zajecia
wygodnego miejsca, bezpieczenstwo jazdy);
e zdecydowanie wieksza predkos¢ przejazdu, za wyjgtkiem odcinkéow z wystepujgcg w danym momencie
kongestig ruchu;
e mozliwo$é przewozenia wiekszych bagazy, niz na rowerze;
e akceptowalne ceny optat parkingowych;
e stan techniczny drég rowerowych, ktére w wielu miejscach wymagajg przebudowy, w tym zmiany geometrii

15 Madej B., Pruciak K., Madej R., Publiczny transport miejski. Zasady tworzenia rozktadéw jazdy, Warszawa 2015, s. 224-227.
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i wymiany nawierzchni;

brak spdjnosci drég rowerowych na obszarze miasta;

brak tolerancji dla rowerzystéw ze strony kierowcéw pojazdéw samochodowych;

bardzo duze uzaleznienie od czynnikéw atmosferycznych, w tym widoczna sezonowos¢ optymalnego
wykorzystania transportu rowerowego (potozenie Polski w strefie klimatu umiarkowanego przejsciowego
sprawia, ze w okresie od listopada do marca z rowerdw korzystajg tylko najbardziej wytrwate osoby lub jest
to rozwigzanie mozliwe do stosowania przy dobrych warunkach atmosferycznych, wystepujgcych
w mniejszosci dni sezonu zimowego);

dosy¢ typowa w Polsce nieche¢ do uprawiania sportu, a transport rowerowy z pewnoscig nalezy w ten
sposoéb sklasyfikowaé;

brak wsréd mieszkancow rozeznania co do wyboru wtasciwego roweru oraz niecheé¢ do jego czesto
samodzielnego serwisowania;

brak odpowiedniego miejsca do przechowywania roweru (mieszkanie, balkon, piwnica, garaz itp.);

brak mozliwosci zabierania pasazeréw lub np. podwozenia przy okazji dzieci do szkoty, w drodze do pracy;
brak mozliwosci lub dostatecznych warunkdw do przebrania sie i umycia po wysitku fizycznym zwigzanym
z jazda rowerem, przed podjeciem pracy;

brak dogodnego i bezpiecznego miejsca do pozostawienia roweru u celu podrdzy (ryzyko kradziezy);
znaczne ucigzliwosci i frustracja zwigzane z defektami rowerdw, szczegélnie gdy uniemozliwiajg one
kontynuacje jazdy, zwtaszcza na dalszych kursach (czesto zachodzi koniecznos$¢ pdjscia pieszo, prowadzac
rower);

wieksze niz w przypadku samochodu, ryzyko wystgpienia defektu roweru, uniemozliwiajacego dalszg jazde,
w szczegdlnosci awarie: ogumienia (przebicie detki, opony) i uktadu napedowego (tozyska, taricuch, piasta).

Wiele problemoéw zwigzanych z transportem rowerowym, réwniez w przypadku Kalisza, pozostanie nierozwigzanych.

Chociazby trudno oczekiwac nagtych i szybkich zmian klimatycznych, ktére pozwalatyby bezpiecznie i komfortowo

korzysta¢ z rowerdw np. w styczniu. Istniejg jednak rozwigzania, dzieki ktérym mozna doprowadzi¢ do wzrostu

popularnosci tej formy transportu, jako alternatywy dla motoryzacji indywidualnej. Sg to na przyktad:

dziatania marketingowe na rzecz transportu rowerowego;

wprowadzenia ograniczen w ruchu dla transportu indywidualnego;

wprowadzenia ulic niedostepnych dla motoryzacji indywidualnej, a dopuszczajacej ruch rowerowy;

budowa wiekszych parkingéw rowerowych, wyposazonych w monitoring i uchwyty utatwiajgce przypiecie
roweru;

kampanie spofeczne na rzecz transportu rowerowego i wskazanie tej formy transportu jako jednego
z rozwigzan np. dla problemu otytosci;

dazenie do odseparowania ruchu rowerowego od ruchu pieszego;

poprawa stanu technicznego dréog rowerowych wraz z likwidacjg w ich ciggach przeszkdd, ktére ujemnie
wptywajg na komfort i bezpieczerdstwo jazdy oraz mogg spowodowaé wypadek lub uszkodzenie roweru
(krawezniki na skrzyzowaniach, rdznice poziomu miedzy drogg rowerowg a jezdnig na skrzyzowaniach,
wystepowanie schododw itp.);

rozbudowa sieci rowerowej w oparciu o uchwalone w Kaliszu zatozenia funkcjonalne i o parametrach
zalecanych do sprecyzowania, zwiekszajgcych poziom bezpieczenstwa rowerzystow;

wprowadzenie punktdw pozwalajgcych na samodzielng naprawe roweru, jesli dany rodzaj awarii na to
pozwala;

wprowadzenie roweréw miejskich;

dopuszczenie wykorzystywania roweréw miejskich jako pojazdéw zastepczych w przypadku awarii roweru
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wiasciciela, zdajacego jednoczesnie niesprawny rower do przechowania na parkingu roweréw miejskich;
e wprowadzenie w urzedach i instytucjach mozliwosci docenienia pracownikow, ktorzy korzystajg z roweru
w drodze do pracy, poprzez rozwigzania dozwolone w obowigzujgcych przepisach prawa pracy.

5.2. PREFERENCJE W ZAKRESIE PARKOWANIA | PRZEMIESZCZANIA SIE W CENTRUM

Sciste centrum Kalisza, tzn. miasto lokacyjne, stanowi obszar bedacy w przyblizeniu okregiem o $rednicy 600 metréw.
Oznacza to, ze przy stosunkowo gestej sieci ulic, a tym samym réwniez ciggdw pieszych (chodnikdéw), teoretycznie z
kazdego w kazde inne miejsce w centrum mozliwe jest dotarcie pieszo w ciggu maksymalnie 15 minut. Dla osdb
parkujgcych w tym rejonie, przewaznie od miejsca postoju samochodu do finalnego celu podrézy mozliwe jest dojscie w
ciggu kilku minut, a niekiedy nawet kilkudziesieciu sekund.

Na obszarze rewitalizacji funkcjonuje obecnie 1699 miejsc parkingowych dla samochoddéw osobowych, a sg one
rozmieszczone w 43 obszarach. Zdecydowana wiekszosé tych miejsc wyznaczonych jest wzdtuz ulic, na co poswiecano
pas ruchu, na ogét wprowadzajgc tym samym ruch jednokierunkowy. Widoczne jest to np. na ul. Babina, na fotografii
ponizej:

Rysunek 13. Ulica Babina, na ktérej czes¢ jezdni wykorzystywana jest jako miejsca parkingowe [Opr. wtasne].

Kalisz, a w szczegdlnosci jego centrum, jest urbanistycznie strukturg bardzo starg, projektowang i budowang
zdecydowanie przed erg motoryzacji. Stad ulice sg stosunkowo waskie i w przypadku wyznaczania w ich ciggu miejsc
parkingowych, na ogét automatycznie eliminowana jest mozliwo$¢ prowadzenia ruchu dwukierunkowego. Wyjatek
stanowig tylko te odcinki, na ktorych mozliwe byto zaprojektowanie dostatecznie szerokich chodnikéow, ktorych czesé
réowniez stuzy jako miejsca pozostawiania samochodéw osobowych. Stad doktadna analiza uktadu ulic Srédmiescia
w Kaliszu pozwala stwierdzi¢, iz ulic dwukierunkowych nie jest zbyt wiele. Przyktadem staromiejskiej ulicy, ktérej czesé
przekroju stanowi parking i z koniecznosci obowigzuje ruch jednokierunkowy, jest ulica Garbarska. Na fotografii ponizej
widoczna jest jej czes¢ sgsiadujaca ze skrzyzowaniem z ul. Ztota.
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Podstawowy postulat osdb parkujgcych w centrach miast jest oczywisty: zaparkowac najblizej celu i jak najmniej,
a najlepiej w ogdle za to nie ptaci¢. W praktyce oczywiscie gtdwne cele podrdzy nie sg roztozone réwnomiernie
w przestrzeni urbanistycznej i o ile miejsca parkingowe teoretycznie da sie wyznacza¢ dos¢ proporcjonalnie wzgledem
obstugiwanego obszaru, o tyle rejony np. urzedéw administracji publicznej, wymuszajg pozostawianie samochodow
w wiekszych odlegtosciach od celu i pokonywanie pozostatej trasy zazwyczaj pieszo.
Wedtug stanu na dzien 22 maja 2017 roku, w centrum Kalisza funkcjonuje strefa ptatnego parkowania (SPP), ktdra
wymaga regulowania optat w dni robocze od poniedziatku do pigtku w godzinach od 10:00 do 18:00. Optaty s3
nastepujace:

e optata za pierwszg godzine parkowania — 2,00 zi;

e opfata za drugg godzine parkowania — 2,40 zt;

e opfata za trzecig godzine parkowania - 2,80 zt;

e opfata za czwartg i kazdg nastepng godzine parkowania - 2,00 zt.
Zasieg SPP obejmuje nastepujace ulice: Babina, Biskupia, Browarna, Plac W. Bogustawskiego, Ciasna, Adama
Chodynskiego, Fryderyka Chopina (odc. Nowy Rynek — Wodna), Fabryczna, Franciszkanska, Garbarska, Grodzka, Plac Jana
Pawta Il, Berka Joselewicza, Kadecka, Kanonicka, Kazimierzowska, Plac Jana Kilinskiego, Kolegialna, Tadeusza KosSciuszki,
(odc. Srédmiejska — Mikotaja Kopernika), Kredytowa, Krétka, tazienna, Majkowska (odc. Nowy Rynek- Al. Wojska
Polskiego), Marianiska, Mostowa, Gabriela Narutowicza, Niecata, Nowy Rynek, Alfonsa Parczewskiego, Piekarska,
Piskorzewska, Przechodnia, Kazimierza Putaskiego (odc. Srédmiejska — Czaszkowska), Rzeznicza, Sw. Stanistawa,
Sukiennicza, Szklarska, Srodmiejska, Plac Sw. Jézefa, Targowa, Wodna (odc. Alfonsa Parczewskiego — Fryderyka Chopina),
Al. Wolnosci, Zamkowa, Ztota (odc. Srédmiejska — Chopina)®®.
Uktad SPP w formie graficznej przedstawiono ponizej:

16 www.kalisz.pl/pl/q/strefa-platnego-parkowania; dostep: 21.05.2017 r.
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Rysunek 15. Strefa ptatnego parkowania na tle obszaru rewitalizacji'’

Jak wynika z powyzej ilustracji, SPP obejmuje swym zasiegiem tylko czes¢ — ok. 20% obszaru rewitalizacji, w tym niemal
cate $rédmiescie. Dla utatwienia orientacji, kolorem czerwonym oznaczona jest DK 12, a pomaranczowym -—
DW 450.
Parkingi samochodowe posiadajg swoje charakterystyki, definiowane w inzynierii ruchu. Sg one nastepujace:
e mozliwosci parkowania, ktdre s3 mierzone potencjalng liczbg miejsc parkingowych na ulicach oraz na
wydzielonych parkingach; jest to podaz miejsc parkingowych;
e stopien wykorzystania miejsc parkingowych oraz opis przebiegu parkowania (rodzaj parkujacego pojazdu,
godzina zaparkowania, czas trwania parkowania, cel parkowania);
e warunki parkowania (czas poszukiwania wolnego miejsca i manewru parkowania, odlegtos¢ dojscia do celu,
koszt parkowania)®.
Na obszarze rewitalizacji, niemal wytacznie stosowane jest parkowanie przykraweznikowe, ktére uwazane jest za forme
parkowania szczegélnie wygodng dla uzytkownika, ze wzgledu na mozliwos¢ maksymalnego zblizenia miejsca
parkingowego do celu podrdzy oraz wzglednie krétkg operacjg parkowania. W zaleznosci od szerokosci jezdni stosowane
sg rozwigzania parkowania rownolegtego lub pod katem (30, 45, 60 lub 90 stopni).
Jakkolwiek parkowanie przykraweznikowe jest atrakcyjne dla uzytkownikow i najbardziej efektywne z punktu widzenia
wykorzystania terenu (nie ma strat powierzchni na drogi manewrowe), stwarza ono jednak zaktdcenia ruchu, redukujac
przepustowosé przylegtych paséw i pogarszajgc warunki bezpieczenstwa ruchu. W przecietnych warunkach kierowca
potrzebuje okoto 30 sekund na manewr parkowania tytem na stanowisku réwnolegtym do kraweznika. Wjazd na
stanowisko usytuowane pod katem w stosunku do osi jezdni powoduje znacznie mniejsze zaktdcenie w ruchu, natomiast
wyjazd jest bardziej ucigzliwy i niebezpieczny. Przecietny kierowca potrzebuje 12-15 sekund na wycofanie sie ze
stanowiska usytuowanego pod katem 30-45 stopni i rozpoczecie wiasciwej jazdy. Ujemny wptyw parkowania na warunki
ruchu wzrasta wraz z rotacjg. Dotyczy to zwtaszcza rejondw wlotow na skrzyzowaniu.
Konsekwencjg ucigzliwosci parkowania przykraweznikowego jest koniecznos¢ stosowania zakazow zatrzymywania sie na
ulicach o duzym ruchu, a zwtaszcza na ulicach wyzszych klas.
W przypadku dopuszczenia parkowania na ulicach o wiekszym ruchu:
e nie dopuszcza sie projektowania stanowisk prostopadtych do osi jezdni, mimo ze s3 one najbardziej

17 www.msip.kalisz.pl; dostep: 21.05.2017 r.
18 Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M., InZynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka. Warszawa 2009, s. 392.
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efektywne pod wzgledem wykorzystania powierzchni;
e zaleca sie stosowanie dodatkowego pasa ruchu — manewrowego o szerokosci 3,0 m.

Obowigzujgce w Polsce prawo o ruchu drogowym zezwala na parkowanie na chodnikach samochodéw osobowych
i motocykli pod warunkiem, ze ,szeroko$¢ chodnika pozostawionego dla pieszych jest taka, ze nie utrudnia im ruchu
i jest nie mniejsza niz 1,5 m”. Zwieksza to pojemnos¢ parkingowg, jednak za cene pogorszenia warunkow ruchu. Jest to
szczegdlnie odczuwalne na odcinkach ulic wysokiej klasy, gdzie obowigzujg zakazy zatrzymywania i postoju. Manewr
parkowania na chodniku stwarza powazne utrudnienia dla pojazdéw korzystajgcych ze skrajnego pasa ruchu, ktérymi sg
czesto autobusy. Samochody parkujace na chodnikach pogarszajg réwniez warunki ruchu pieszego™.

Rekomendacje w zakresie dotyczagcym parkingdw samochodowych w granicach obszaru przewidzianego do rewitalizacji,
zawarto odpowiednio w rozdziatach 6.3., 6.4. oraz 6.5. Z kolei w rozdziatach 6.1., 6.2. i 6.3. zawarto zalecenia zwigzane z
dostepnosciag komunikacji miejskiej i rowerowej w powigzaniu z ruchem pieszym, w tym uwzgledniajgc kwestie
techniczne drég rowerowych i chodnikdw, ze szczegdlnym uwzglednieniem likwidacji barier architektonicznych dla oséb
o obnizonej zdolnosci ruchowe;.

5.3. GtOWNE CELE PODROZY W CENTRUM

Gtéwne cele podrézy w centrum Kalisza, stanowigce grupy generatorow ruchu, zostaty opisane w rozdziale 4.4.
Na podstawie przeprowadzonych obserwacji i analiz, w tym réwniez w zakresie parkowania samochodéw na obszarze
centrum Kalisza, stwierdzono, ze gtéwnymi powodami przemieszczania sie pojazdow transportu indywidualnego na
obszarze rewitalizacji sa:

e Dojazd do miejsc zamieszkania;

e Dojazd do zaktaddw pracy;

e Dojazd do obiektow uzytecznosci publicznej, wskazanych w rozdziale 4.4.;

e Dojazd do sklepdw o mniejszej powierzchni i obiektdw ustugowych;

e Przejazdy tranzytowe w ramach rozwigzan alternatywnych dla zattoczonych drég wyzszych kategorii;

e Dojazd do miejsc parkingowych, nie zawsze powigzany z faktycznym celem podrézy na obszarze

rewitalizacji;
e Dojazd ze wzgleddw towarzyskich (spotkania rodzinne i ze znajomymi);
e Dojazd do przestrzeni publicznych, powigzanych z rekreacja i spedzaniem wolnego czasu — rejon
Srédmiescia, Parku Miejskiego, w tym kawiarnie, restauracje, bary itp.;

Poszczegdlne grupy czynnikdw powodujacych ruch transportu indywidualnego na obszarze przewidzianym do
rewitalizacji wykazujg zréznicowanie w zaleznosci od pory dnia oraz od dnia tygodnia. Przyktadowo, dojazdy do miejsc
zamieszkania dominujg w godzinach pézno popotudniowych, po zakonczeniu pracy lub zaje¢ edukacyjnych. Zaktady pracy
réwniez sg istotnym generatorem ruchu, a w przypadku centrum miasta, wiekszo$¢ z nich wymaga dojazdu na godziny
6:00, 7:00 lub 8:00. Obiekty uzytecznosci publicznej, to silny generator ruchu w godzinach 7:00 — 16:00, z duzg
dominacjg dni roboczych nad weekendami. Odwrotnie wyglada sprawa w przypadku przyczyn towarzyskich oraz
rekreacyjnych. Przejazdy tranzytowe sg typowe dla godzin popotudniowych od poniedziatku do pigtku, gdy kongestia
ruchu jest najsilniejsza i kierowcy samochoddéw szukajg alternatywnych drég dla zattoczonych DK 12, DK 25, czy
DW 450. Dos¢ istotne sg takze dojazdy do mniejszych sklepdw: spozywczych, elektronicznych, monopolowych,
papierniczych, wielobranzowych, drogerii, z artykutami gospodarstwa domowego.
Niezaleznie od przyczyn przemierzania centrum Kalisza przez pojazdy motoryzacji indywidualnej, ogdlnie nalezy
stwierdzi¢, ze natezenie ruchu drogowego w tej czesci miasta jest zbyt duze i ujemnie wptywa na jakos¢ zycia
mieszkancéw oraz wykorzystanie przestrzeni publicznej i srodowisko naturalne. Stad zasadnym jest podjecie dziatan

19 Ibidem, s. 397.
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majacych na celu ograniczenie tej formy transportu w podrdzach do centrum i zastgpienie jej komunikacjg miejska,
transportem rowerowym i ruchem pieszym.

5.4. MOZLIWOSCI OBStUGI CENTRUM Z WYKORZYSTANIEM TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Zgodnie ze wspodiczesnymi standardami zarzgdzania siecig transportowq i uktadem urbanistycznym miast, dominujgca
role w obstudze dzielnic centralnych winna przejg¢ komunikacja miejska — o ile funkcjonuje ona w danym osrodku.
Obszar objety niniejszg ekspertyzg, a przewidziany do rewitalizacji, ograniczony jest ciggami drogowymi majgcymi
znaczenie gtéwnie tranzytowe, ale przy okazji ich fragmenty lub skrzyzowania z nimi sg niezbedne do pokonania dla
ruchu lokalnego, aby przedosta¢c sie do Scistego centrum Kalisza. Potgczenie ruchu tranzytowego
z lokalnym stanowi silny czynnik kongestiogenny, co widoczne jest zaréwno w badaniach natezenia ruchu, jak
i obserwacjach strat czasu, wynikajgcych z nadmiernego zattoczenia ulic. Celem ograniczenia ruchu lokalnego — skoro
tranzytowy jak na razie jest trudny do wyeliminowania z powodu braku dostatecznie przepustowej obwodnicy oraz
obecnosci drog ekspresowych i autostrad, naturalnym rozwigzaniem jest promowanie publicznego transportu
zbiorowego.

W celu whasciwego przeanalizowania mozliwosci obstugi Srédmieécia poprzez autobusy komunikacji miejskiej, istotne
jest zapoznanie sie z obecng siecig potgczen o charakterze uzytecznosci publicznej w tej czesci Kalisza. Przedstawia j3
schemat ponizej:
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Rysunek 16. Schemat linii komunikacji miejskiej na obszarze rewitalizacji®.

20 Opracowanie wfasne na podstawie:www.kla.com.pl; dostep: 19.05.2017 r.
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Jak wynika z powyzszego schematu, autobusy komunikacji miejskiej w bardzo duzym zakresie obstugujg centralng czes¢
miasta Kalisza, stanowigcg obszar przewidywanej rewitalizacji. Najwazniejszy z wnioskéw jest taki, iz wszystkie linie
komunikacyjne przecinajg lub przynajmniej przechodzg przez granice obszaru rewitalizacji. Ze wzgledéw przestrzennych
mozna jednak zauwazy¢, iz dostep Srédmieécia dla transportu publicznego jest roztozony w znacznej asymetrii. Wynika
ona z uwarunkowan srodowiskowych, przede wszystkim odlegtosci ponad 1,3 km pomiedzy dwiema kolejnymi
przeprawami mostowymi na rzece Prosnie — mosty w ciggu Szlaku Bursztynowego i ul. Warszawskiej dzieli znaczna
odlegtos¢, zwtaszcza w kontekscie niespetna 150 metrow odlegtosci miedzy mostami na ul. Warszawskiej
i ul. Stawiszynskiej i niespetna 400 metréw miedzy tym ostatnim a przeprawg w ciggu al. Wojska Polskiego. Trudno
jednak dyskutowaé z uwarunkowaniami lokalnymi. Obiekty mostowe sg bardzo drogie zaréwno w budowie, jak tez
w utrzymaniu, a w przypadku okolic centrum miasta, tak naprawde nie ma dogodnej lokalizacji dla nowe]j przeprawy,
potozonej na wschdd od miasta lokacyjnego. Mato tego, nawet gdyby jg zaprojektowano, ukfad urbanistyczny centrum
Kalisza spowodowatby predestynowanie nowego mostu raczej tylko dla ruchu lokalnego i to o niewielkim natezeniu,
ponadto odbytoby sie to kosztem spdjnosci przestrzennej Parku Miejskiego, ktdry jest bardzo cenny z punktu widzenia
przyrodniczego i spotecznego tej czesci miasta.
Ogdlnie sie¢ komunikacji miejskiej w centrum Kalisza posiada gesty uktad, poniewaz z kazdego punktu odlegtos¢ do
najblizszych ulic obstugiwanych autobusami KLA, nie przekracza 200-250 metréw. Oczywiscie z punktu widzenia pasazera
wazniejsza jest odlegtosé¢ do najblizszych przystankow, jednak i ta nie jest na ogot zbyt duza i nie przekracza 400-500
metréow, w zaleznosci od lokalizacji. Dotyczy to szczegdlnie obiektéw uzytecznosci publicznej. Poza tym wiele tych
obiektéow potozonych jest w promieniu do 100-150 metréw od przystankdw, co czyni je dostepnymi dla ruchu pieszego w
ciggu maksymalnie 2 minut. Analiza systemu transportu miejskiego wskazuje, iz w catym obszarze rewitalizacji, odlegtosci
miedzy przystankami a gtdwnymi generatorami ruchu pasazerskiego mieszczg sie w granicach akceptowalnosci dla
absolutnej wiekszosci uzytkownikéw, spetniajgc jednoczesnie zalecenia w tym zakresie stosowane w inzynierii transportu
miejskiego w Polsce.
Realny problem dla tej formy transportu jest jednak zupetnie inny: ulice wykorzystywane przez bardzo duzg ilo$¢ linii
autobusowych sg narazone na czeste i stosunkowo silne, a przy tym nieprzewidywalne zjawisko kongestii ruchu
(dezorganizujace rozktad jazdy), a obiekty handlowo-ustugowe (sklepy, kawiarnie, restauracje) oraz obiekty uzytecznosci
publicznej w Scistym centrum, w tym w rejonie rynku, sg tatwiej dostepne z perspektywy kierowcéw samochoddw
indywidualnych i to pomimo istniejgcych ograniczen dla ich ruchu. Sg one po prostu mniej inwazyjne przestrzennie, niz
ma to miejsce dla komunikacji miejskiej. Oznacza to w praktyce, ze chcac podnies¢ jakos¢ zycia mieszkancéw centrum
Kalisza i uczyni¢ z niego rejon dostosowany do wspodtczesnych standardéw, niezbedne jest wprowadzenie linii
komunikacyjnych o charakterze uzytecznosci publicznej w miejsca, ktére dla motoryzacji indywidualnej nie sg lub nie
powinny by¢ dostepne. Szczegdtowo zagadnienie to opisano w rozdziale 6.1.
W kontekscie mozliwosci obstugi obszaru rewitalizacji przez komunikacje miejska, nie sposéb pomingé uwarunkowan
logistycznych i drogowych. Autobusy sg pojazdami o znacznych gabarytach, a w Kaliszu ich dtugosé najczesciej wynosi 12
metréw, cho¢ wystepujg rowniez jednostki 18-metrowe. Pojazd taki, zgodnie z zasadami kinematyki dla bryty sztywnej,
wymaga odpowiednich parametréw technicznych pod wzgledem:

e Szerokosc¢ pasa ruchu;

e  Promieni skretu na skrzyzowaniu;

e Relacji kolizyjnych z innymi uczestnikami ruchu;

e Obecnosci miejsc parkingowych przed/za skrzyzowaniami (blokowanie przejazdu dla autobuséw);

e Nosnosci nawierzchni i materiatu, z jakiego jest wykonana;

e Organizacji ruchu na poszczegdlnych skrzyzowaniach (np. ustalenie pierwszenstwa przejazdu);

e  Wysokosci przejazdu (nie powinna by¢ ona mniejsza, niz 3,5 metra);

e Obecnosci i sposobu zainstalowania urzadzen spowalniajacych ruch oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu
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drogowego (np. nieodpowiednio zbudowany prog zwalniajgcy moze spowodowac urwanie miski olejowej

w autobusie niskopodtogowym albo uszkodzenie zderzaka).
Na podstawie badan ankietowych, przeprowadzonych w ramach opracowywania kaliskiego Planu Transportowego, warto
zauwazy¢, jakie sg gtéwne oczekiwania ze strony pasazerow co do ustug komunikacji miejskiej. Okazato sie, ze
najistotniejsza jest punktualnos¢, a nastepnie: czestotliwos¢ kursowania, wygoda i bezposredniosé. O ile trzeci
z postulatow teoretycznie mozliwy jest do zaplanowania i realizacji (wymiana taboru na coraz nowoczesniejszy), tak
pozostate sg juz silnie uwarunkowane od polityki transportowej miasta, majacej wptyw zaréwno na skale i obszary
wystepowania zjawiska kongestii, jak i podazy wynikajacej z oferty przewozowej oraz planowania tras, jako czynnika
decydujacego o bezposredniosci potgczen.
Jakkolwiek dostepnos¢ do komunikacji miejskiej nie jest dla mieszkanicéw Kalisza sprawg priorytetowg, to jednak warto
sie zastanowi¢ nad objeciem niektérymi liniami ulic Srédmiescia, dotad zarezerwowanych dla motoryzacji indywidualnej
lub tylko ruchu pieszego i rowerowego. Ponadto 54% respondentdw uczestniczgcych w badaniach dotyczacych Planu
Transportowego przyznato, iz zadne poprawianie jakosci komunikacji autobusowej nie jest w stanie przekonac ich do
porzucenia wtasnego samochodu — w tym w dojazdach do centrum. Trudno jednoznacznie stwierdzié, czy odsetek ten
mozliwy jest do zmniejszenia, jesli pojawig sie ulice, po ktérych bedzie mozna jezdzi¢ autobusami, lecz juz swoimi
samochodami — nie. Wymaga to podjecia odwaznych decyzji w zakresie polityki transportowej miasta, jednakze
przyktady zachodnioeuropejskie, a coraz czesciej réwniez krajowe pokazujg, ze takie dziatania przynoszg wiecej korzysci,
niz strat i nalezy decyzje podejmowac w tych wtasnie kierunkach.
Ewentualne decyzje co do wprowadzenia linii komunikacji miejskiej na ulice dotad jej pozbawione, nalezy poprzedzi¢
préobami technicznymi, z wykorzystaniem autobuséw zaréwno 12-metrowych, jak i 18-metrowych. Wynika to z faktu, ze
hipotetycznie na kazdej z linii moze pojawic sie kazdy rodzaj taboru, chocby nie byt zaplanowany (chwilowy objazd
wprowadzony w trybie awaryjnym, wigczenie autobusu rezerwowego o wiekszych parametrach w zamian za autobus,
ktéry ulegt awarii itp.). Co rowniez warte podkreslenia, nie mozna wykluczy¢ potrzeby wprowadzenia ruchu
jednokierunkowego na niektérych z ulic, na ktorych miatyby sie pojawi¢ miejskie autobusy, jak rdwniez odwrdcenia
ruchu jednokierunkowego na przeciwny.
W zakresie dostepnosci do linii komunikacyjnych poprzez miejsca wymiany pasazerdw, na liniach istniejgcych obecnie nie
wskazuje sie potrzeby wyznaczania dodatkowych przystankdw, poniewaz obecnie odlegtosci miedzy nimi sg raczej
odpowiednie i zgodne z zasadami logistyki i inzynierii transportu drogowego w miastach. Na pewno jednak wymagajg
poprawy stanu infrastruktury (w tym przystosowania do potrzeb osdéb z obnizong sprawnoscia ruchowg),
a by¢ moze w niektdrych przypadkach — drobnych korekt lokalizacji (czyli przesuniecia np. o kilkadziesigt metréw
wzgledem dzisiejszego potozenia). Nowe przystanki s natomiast nieuniknione w razie wprowadzenia autobuséw na
kolejne ulice centrum Kalisza, co jest kwestig oczywistg. Brak takich dziatann podwazytby sens rozwijania sieci transportu
miejskiego w Srédmiesciu.

5.5. MOZLIWOSCI OBStUGI CENTRUM Z WYKORZYSTANIEM TRANSPORTU ROWEROWEGO

W odrdznieniu od taboru autobusowego, rowery zajmujg znacznie mniejszg przestrzen w obszarze drogi, a co za tym
idzie — mozna sie nimi porusza¢ w znacznie szerszym zakresie i nie tylko po wyznaczonych dla nich pasach ruchu.
Ponadto wtasciciel roweru ma mozliwos¢ decydowania o tym kiedy i dokad bedzie sie przemieszczat. Mobilno$¢ roweru
i jego zasieg jako Srodka transportu, poréwnywalne sg do ruchu pieszego. Coraz wieksza popularnosé¢ tej formy
przemieszczania sie, w szczegdlnosci w centrach duzych miast, to w znacznej mierze efekt zachodnioeuropejskich
trenddéw i doswiadczenia takze polskich osrodkéw miejskich. Nie tylko chodzi o tatwy i niemal nieograniczony dostep
przestrzenny (rowerzysci oprdcz drég przeznaczonych stricte dla nich, korzystajg z jezdni drég publicznych, chodnikéw,
Sciezek, drég nieutwardzonych itp.), ale i postawy proekologiczne i prozdrowotne. Pierwsze z nich podnoszg jako$¢ zycia
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w najsilniej zurbanizowanych rejonach, a drugie — dajg ludziom mozliwos¢ aktywnosci fizycznej, nie tylko poprawiajac
kondycje i wydolnosé, ale wychodzac naprzeciw np. siedzgcemu trybowi zycia. 1 km jazdy rowerem, to dla organizmu
dorostego cztowieka wydatek energetyczny rzedu 20-25 kcal. Pokonanie 25 km pozwala wiec spali¢ energie jednej
tabliczki czekolady, a w skali roku regularne jezdzenie rowerem np. z domu do pracy moze dac juz wymierne efekty dla
zdrowia.

Obecny uktad drég rowerowych w obszarze rewitalizacji jest mocno ograniczony, a wyznaczone ciggi przewaznie
sgsiadujg z drogami dla ruchu tranzytowego. Istotnym plusem stanu obecnego jest za to dopuszczenie ruchu

rowerowego na obszarze Starego Miasta, co reguluje stosowne oznakowanie, przedstawione ponizej:

Rge 2

NSNS S

e

a3

Rysunek 17. Ograniczenia dla motoryzacji indywidualnej i dopuszczenie ruchu rowerowego [Opr. wtasne].

Kwestie dostepnosci centrum Kalisza dla ruchu rowerowego regulujg zapisy zawarte w dokumencie ,Koncepcja przebiegu
tras rowerowych dla miasta Kalisza”, wprowadzonym Zarzgdzeniem Nr 145/2017 Prezydenta Miasta Kalisza
z dnia 6 marca 2017 roku. Opracowanie to nie tylko przedstawia sytuacje obecng infrastruktury rowerowej, ale przede
wszystkim wyznacza kierunki jakosciowe i ilosciowe budowy nowych dréog rowerowych, wskazujgc réwniez sposoby
eliminacji najwiekszych utrudnien terenowych i logistycznych dla tej formy transportu. W trzecim rozdziale tego
dokumentu zawarto najistotniejsze informacje na temat kierunkéw rozwoju sieci znakowanych potaczen, nadajgc im
hierarchie oraz regulujgc metodyke oznaczen, wzorowang na zasadach stosowanych w drogownictwie. Co wazne, ukfad
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tras rowerowych stanowi rozwiniecie stanu istniejgcego oraz w dos¢ znacznym stopniu wprowadza drogi rowerowe do
centrum Kalisza. Ponizej zacytowano zapisy wspomnianego dokumentu:

Trasanr 1

Trasa tgczgca Nowe Skalmierzyce (i dalej Ostréw Wielkopolski) z dworcem gtéwnym, Centrum, Majkowem oraz gming
Zelazkéw. Trasa stanowi podstawowy kregostup rowerowy Kalisza przecinajgc gmine z potudniowego zachodu na
potnocny wschéd. Biegnie nastepujgcymi ulicami:

e ul. Wroctawska,

e ul. GArnoslaska,

e ul. Srédmiejska,

e ul. Kazimierzowska,

e ul. Sukiennicza,

e plac Swietego Jozefa,

e ul. Babing,

¢ pl. Jana Pawta I,

¢ pl. Kilinskiego,

e ul. Stawiszynska.

Trasa nr 2

Trasa taczaca gmine Nowe Skalmierzyce, zaktady przemystowe (miedzy innymi Pratt and Whitney), Srédmiescie,
Wojewddzki Szpital Zespolony, Kampus Panstwowej Wyzszej Szkoty Zawodowej oraz gmine Goftuchdow. Trasa biegnie
réwnolegle do koryta rzeki Prosny tgczac potudniowe i pdtnocne czesci miasta. Biegnie nastepujgcymi ulicami:

¢ ul. Rzymska,

e ul. Czestochowska,

e ul. Nowy Swiat,

e ul. Poznanska.

Trasanr3

Trasa petni funkcje zamknietej obwodnicy rowerowej Kalisza. Obstuguje najwieksze osiedla mieszkaniowe, Galerii Kalisz,
Wojewddzki Szpital Zespolony, dworzec gtdwny, Park Miejski oraz centrum miasta. Trasa biegnie nastepujgcymi ulicami:

e ul. Pitsudskiego,

¢ ul. Podmiejska,

e Trasg Bursztynowg,

e Czarna Droga,

¢ alejkami Parku Miejskiego,

e Watem Bernardynskim.

Trasanr4

Trasa taczgca najgesciej zaludniony obszar Kalisza tj. osiedla Dobrzec z centrum miasta. Trasa biegnie nastepujgcymi
ulicami:

¢ wnetrze obszaru zamieszkania,

¢ ul. Hanki Sawickiej,

e ul. Serbinowska,

e ul. Widok,

e ul. Harcerska,

e ul. Kopernika,

e Skwerem Eligiusza Kor-Walczaka,

e ul. Kosciuszki.
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Trasanr5

Trasa wewnatrz trasy nr 3 obstugujaca cele i Zrédta podrdzy w scistym centrum Kalisza. Przebiega z potudniowego
wschodu w rejonie Aquaparku na pétnocny zachdd przy osiedlu Piskorzewie. Trasa biegnie nastepujgcymi ulicami:

e wzdtuz Parku Miejskiego,

e ul. tazienng,

e ul. Gtowny Rynek,

e ul. Kanonickg,

¢ ul. Nowy Rynek,

e ul. Majkowska.

Trasanr6

Trasa biegngca wzdtuz koryta rzeki Prosny oraz Kanatu Bernardynskiego po obu stronach. Prowadzi w relacji pdtnoc
potudnie faczac gminy Nowe Skalmierzyce, Godziesze Wielkie oraz Gotuchdw i Blizandw. Stanowi bardzo istotne
potaczenie zaréwno komunikacyjne jak i rekreacyjne obstugujgc miedzy innymi centrum miasta.

Trasa nr 7

Trasa zlokalizowana po potudniowe] stronie koryta Prosny od ul. Czestochowskiej do Galerii Kalisz. Obstuguje cele
i Zrédta podrézy lezgce na zachéd od scistego centrum. Biegnie wzdtuz nastepujacych ulic:

¢ Watu Piastowskiego,

¢ Watu Staromiejskiego,

¢ ul. Sadowe;.

Trasanr 8

Trasa biegngca wzdtuz Drogi Krajowej nr 12 oraz wzdtuz Drogi Wojewaddzkiej nr 470. taczy tereny lezgce na wschéd od
centrum Kalisza z gming Opatdéwek, Zelazkdéw oraz Gtéwng trasa numer 6 biegnacg wzdiuz Prosny. Przebiega
nastepujgcymi ulicami:

e ul. todzka,

e ul. Kaliskg,

¢ ul. Warszawska

Trasanr9

Trasa tgczgca gtéwna trase nr 2 z gming Nowe Skalmierzyce biegngcg réwnolegle do cieku wodnego Krepica. Trasa
przebiega wzdtuz nastepujacych ulic:

¢ ul. Dobrzeckiej,

e ul. Swietego Michafta.

Trasa nr 10

Trasa bedgca tacznikiem trasy numer 1 obstugujgca miedzy innymi osiedla mieszkaniowe (np. Dobrzec), srddmiescie oraz
strefe handlowg zlokalizowana na potudniowym zachodzie miasta. Przebiega wzdtuz nastepujacych ulic:

¢ Alei Wojska Polskiego;

e ul. Serbinowskiej;

¢ ul. Mtynarskiej;

¢ ul. Cmentarne;j.

Trasanr 11

Trasa tgczaca trase numer 1 w rejonie dworca kolejowego z gming Godziesze Wielkie. Dodatkowy siegacz obstuguje
zaktady Pratt and Whitney tgczac sie z trasg nr 7 biegngcg wzdtuz Prosny. Przebiega wzdtuz nastepujgcych ulic:

e ul. Dworcowej,

¢ ul. Obozowe;j,

e ul. Grunwaldzkiej,
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e ul. Piwonickiej,

e ul. Ksieznej Jolanty,

e ul. Starozytne;.

Trasa nr 12

Trasa tgczaca Wojewddzki Szpital Zespolony z trasg nr 7 biegngcg wzdtuz rzeki Prosny oraz zbiornikiem Szate. Trasa
obstuguje miedzy innymi osiedla Kaliniec, Adama Asnyka oraz zaktady Pratt and Whitney. Przebiega wzdtuz
nastepujgcych ulic:

e ul. Bogumita i Barbary,

¢ ul. Konopnickiej,

e ul. Kresowej,

e ul. Krzywej,

e ul. Torowej,

¢ ul. Karola Malaperta,

e ul. Wojciecha z Brudzewa (wraz z siegaczem przy zaktadach Pratt and Whitney),

e wzdtuz linii kolejowej,

e ul. Wypoczynkowej.

Trasa nr 13

Trasa taczaca trase numer 2 na skrzyzowaniu ulic Budowlanych i Czestochowskiej z trasg numer 5 obstugujacg obszar
Srédmiescia. Obstuguje miedzy innymi osiedle Rogatka, Rypinek oraz planowany wezet przesiadkowy w rejonie
skrzyzowania ulic Majkowskiej i Dtugosza. Trasa przebiega wzdtuz nastepujgcych ulic:

¢ ul. Budowlanych,

e ul. Polnej,

e ul. Ludowej,

e ul. Brzoskwiniowej,

e ul. Szewskiej,

¢ ul. Wodnej (wspdlna z przebiegiem trasy nr 8 biegngcej w ciggu koryta Prosny),

e ul. Dtugosza.

Trasa nr 14

Trasa biegngca wzdtuz Prosny na zachdd od centrum tgczgc miedzy innymi trase numer 3 i 8. Obstuguje wiele celéw
podrdzy w rejonie centrum oraz Park Miejski i Aquapark Kalisz. Trasa przebiega wzdtuz nastepujgcych ulic:

eul. Sportowej,

¢ alejek Parku Miejskiego,

¢ Wat Staromiejski,

¢ Ul. Wodnej.

Trasa nr 15

tacznik pomiedzy trasg nr 2 a nr 8 biegngcy wzdtuz Trasy Bursztynowe;.

Trasa nr 16

tacznik pomiedzy trasg nr 1 oraz nr 7 a Wojewddzkim Szpitalem Zespolonym.

Trasa nr 17

tacznik pomiedzy trasg nr 1 a nr 5 przebiegajacy wzdtuz ulicy Wojska Polskiego.

Trasa nr 18

taczniki pomiedzy obszarami zamieszkania a trasami numer 1 i 4 obstugujace wnetrze osiedla Dobrzec. Siegacz przebiega
réwniez przez nieczynng bocznice kolejowg miedzy ulicami Wroctawskg i Wojska Polskiego.
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Trasa nr 19

tacznik pomiedzy trasg numer 7 oraz 1 biegnacy wzdtuz Drogi Krajowej nr 25, ulicg Sienkiewicza oraz ulicg
Wyspianskiego.

Trasa nr 20

tacznik pomiedzy trasami nr 1, 3 oraz trasg numer 5 w Parku Miejskim wraz z siegaczem do Placu Kilinskiego. Trasa
przebiega wzdtuz ulic:

e Legiondw,

¢ Bankowej,

¢ Placu Bogustawskiego,

e oraz alejek Parku Miejskiego.

Trasa nr 21

Trasa taczaca trase numer 1 na skrzyzowaniu Stawiszynskiej i Skarszewskiej z gming Zelazkéw. Trasa przebiega wzdtuz
ulic:

e ul. Skarszewskiej,

e ul. Borkowskiej.

Trasa nr 22

Trasa tgczgca trase numer 1 z trase numer 3 pomiedzy skrzyzowaniami Trasa Bursztynowa Czestochowska oraz Alei
Walecznych. Trasa przebiega wzdtuz ulic:

e ul. Czestochowskiej,

* alejek Parku Miejskiego®'.

Jak wynika z powyiszego zestawienia, wiekszo$¢ planowanych tras rowerowych, w szczegdlnosci gtéwnych
(numerowanych od 1 do 8), powigzanych jest z obszarem rewitalizacji i ma na celu stworzenie alternatywnej sieci
potaczen wzgledem motoryzacji indywidualnej oraz uzupetnienia sieci komunikacji miejskie;j.

Na schemacie zamieszczonym ponizej, przedstawione jest usytuowanie poszczegdlnych, planowanych tras rowerowych
na obszarze Kalisza. Na uwage zwraca fakt znacznego ich zageszczenia w rejonie centrum miasta.

21 Koncepcja przebiegu tras rowerowych na terenie Miasta Kalisza, s. 18-23.
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Rysunek 18. Planowana sie¢ tras rowerowych w Kaliszu?.

Kwestia dodatkowych rekomendacji pod katem rozwigzan transportowych na obszarze rewitalizacji zostata opisana w
rozdziale 6.2. Istotnym jest fakt, iz wytyczne zawarte w dokumencie , Koncepcja przebiegu tras rowerowych na terenie
Miasta Kalisza” nalezy tratowaé obecnie jako nadrzedne, usankcjonowane Zarzgdzeniem Prezydenta Miasta Kalisza,
natomiast wszystkie dalsze opracowania w tym zakresie muszg byé z nimi spdjne i stanowic ich rozwiniecie lub
doprecyzowanie. Nie ulega natomiast watpliwosci, iz Kalisz do tematyki transportu rowerowego podszedt z duzym
profesjonalizmem, decydujac sie na opracowanie strategiczne, nakreslajgce docelowy ksztatt systemu, ktoéry zamierza
stworzy¢. Oczywiscie petna jego realizacja bedzie czasochtonna i wymaga duzych srodkéw finansowych, jednak
realizowana sukcesywnie zapewni sp6jnosé logistyczng sieci i by¢ moze pozwoli na pozyskanie funduszy zewnetrznych na
inwestycje.

5.6. PRZYKLADY ZASTOSOWAN Z INNYCH OSRODKOW MIEJSKICH

Niniejsza cze$¢ pigtego rozdziatu ekspertyzy zostata przygotowana w celu przedstawienia rozwigzan transportowych z
réznych miast Polski i z zagranicy, stuzgcych poprawieniu warunkow funkcjonowania komunikacji miejskiej, transportu
rowerowego i jakosci zycia mieszkancéw w przestrzeni publicznej obszaréw silnie zurbanizowanych o gestej zabudowie
wielorodzinnej i ustugowej, z duzg iloscig obiektéw uzytecznosci publicznej. Sg to rozwigzania stanowigce synteze

22 Ibidem, mapa nr 2.
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priorytetéw dla komunikacji miejskiej, elementdéw zarzgdzania ruchem drogowym i jego logistyka oraz dziatan i kampanii
prospotecznych. W szczegdtach przedstawiono takie zagadnienia, jak:

e Kontrapasy dla komunikacji miejskiej i (lub) transportu rowerowego;

e Woonerfy

e Strefy ograniczonej predkosci (np. ,Tempo 30”);

e Drogi dedykowane tylko dla komunikacji publicznej;

e Spowalniacze ruchu w postaci tzw. ,poduszek berlinskich”;

e Separatory ruchu;

e Sygnalizacje swietlne wyposazone w wideodetekcje i radarowy pomiar predkosci;

e Stanowiska postojowe Kiss&Ride;

e Rowery miejskie;

e Suburbanizacja centréw miast i wprowadzanie obszarow zieleni;

e Standaryzacja techniczna i logistyczna drég rowerowych

Kontrapasy dla komunikacji miejskiej i (lub) transportu rowerowego sg rozwigzaniem logistycznym, ktére zyskuje
w Polsce na popularnosci, szczegdlnie w duzych miastach. Sg to wydzielone pasy ruchu, ktére pozwalajg autobusom
(i/lub rowerom) porusza¢ sie w kierunku przeciwnym do potoku pojazdéw w ulicach jednokierunkowych (...).
Wprowadzenie tych paséw dla autobuséw ma dwa podstawowe cele:

e utrzymanie tras autobusowych, ktdre istniaty przed wprowadzeniem systemu ulic jednokierunkowych tak,
aby obydwa kierunki linii autobusowe] nie byty rozdzielone, a przez to nie nastepowato wydtuzenie tras
autobusowych;

e utrzymanie wysokiej jakosci obstugi w ulicach o duzej aktywnosci pieszych i potokach pasazerskich,
skrécenie czasdw dojs¢ do przystankéw i utatwienie orientacji pasazerom oraz skrocenie czaséw przejazdu
i obnizenie kosztéw eksploatacyjnych.

Zaletg pasow ,,pod prad” jest brak zaktdcen powodowanych przez kierowcdw skrecajgcych w prawo lub zatrzymujgcych
sie ,,na chwilke”. W pordwnaniu z pasami o ruchu w kierunku zgodnym z potokiem pozostatych pojazddéw, pasy ,pod
prad” z uwagi na znaczenie statego oznakowania, funkcjonujg przez catg dobe, nie stwarzajg problemdw z utrzymaniem
dyscypliny ruchu oraz zapewniajg wieksze zyski w zakresie predkosci podrdzy i niezawodnosci obstugi.

Jako wady wydzielonych kontrapaséw trzeba wymienic¢:

e zwiekszenie liczby punktow kolizji, zredukowanej przez wprowadzenie systemu jednokierunkowego
i skomplikowanie sytuacji na skrzyzowaniach;

e trudnosci z zatadunkiem i wytadunkiem towarow;

e problemy w przypadku awarii autobuséw na pasie;

e mozliwy, zwlaszcza w pewnym okresie eksploatacji, wzrost liczby wypadkéw z udziatem autobuséw oraz
pieszych i wiekszg ich liczbg w poréwnaniu z normalng jednokierunkowa ulica.

Wady te powodujg koniecznos$¢ stosowania dodatkowych sygnalizacji i w rezultacie wzrost strat czasu pozostatych
uzytkownikéw. Stad tez stosowanie paséw ,pod prad” nie jest zalecane przy wysokich stopniach obcigzenia ruchem na
wlotach skrzyzowan z sygnalizacjg Swietlng, jezeli odlegtos¢ miedzy parg ulic jednokierunkowych nie przekracza 150 m.
W istniejgcych rozwigzaniach pasy ruchu majg przewaznie dtugos¢ w granicach 100-800 m i szerokos$¢ 3,0-4,0 m;
szeroko$¢ 3,0 m wystarczy przy oddzieleniu pasa autobusowego linig malowang (...). Kontrapasy mogg by¢ oddzielone —
od pasdw, po ktérych inne pojazdy poruszajg sie w przeciwnym kierunku — przez linie malowane w postaci wypuktej
naktadki na jezdni i pas oddzielajgcy lub wyspy. Istotnym elementem projektowania sg miejsca, gdzie rozpoczyna sie
i koriczy kontrapasy. W miejscach tych, zazwyczaj nie dopuszcza sie ruchu innych pojazddw, niz autobusy?.

23 Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M., InZynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka. Warszawa 2009, s. 382-383.
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Woonerfy jako rozwigzanie w organizacji przestrzeni publicznej i logistyki transportu, majg w Polsce krétszg geneze od
kontrapaséw i tak naprawde sg dopiero w poczgtkowej fazie rozwoju. W Europie Zachodniej zaczety pojawiac sie
w centrach duzych miast pod koniec lat 70-tych XX wieku, a poniewaz zyskaty wysokg aprobate spoteczng, sg rozwijane
i coraz bardziej powszechne. Woonerf jest potgczeniem drogi kotowej, deptaka i przestrzeni publicznej. Geometria jezdni
i urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu (np. tzw. ,,poduszki berlinskie” — o ktérych w dalszej czesci tekstu) sprawiajg, ze w ich
obrebie trudno jest osiggngé predkos¢ wyiszg niz 30-35 km/h, stagd czesto sg oznakowane strefami ograniczenia
predkosci do 30 km/h lub strefami zamieszkania. Niska predkos¢ jazdy, pierwszenstwo pieszych i rowerzystéw, a czesto
takze przystanki komunikacji miejskiej wyznaczone w pasie ruchu, to argumenty majgce zniecheci¢ do korzystania
z woonerféw przy przejazdach tranzytowych. Co wiecej, praktycznym rozwigzaniem jest odstepowanie od dzielenia drogi
na jezdnie i chodniki — cato$¢ tworzy strukturalnie jedng ptaszczyzne z poszerzonym pasem (niekiedy
o nieregularnej geometrii), przewidzianym dla ruchu samochodowego. Ponadto w woonerfach znajdujg zastosowanie:

e miejsca parkingowe;

e elementy matej architektury (tawki, pojemniki na odpady itp.);

e klomby z kwiatami, gazony;

e automaty do sprzedazy zywnosci, biletow, prasy;

e drzewa i krzewy (czesto ogrodzone niska palisadg);

e stojaki do przypinania rowerdw lub wypozyczalnie rowerédw miejskich;

e przystanki komunikacji miejskiej, ktédra na woonerfach moze by¢ realizowana, a geometria drogi powinna

umozliwia¢ przejazd autobusom z predkoscig rzedu 20 km/h.

Przyktadem woonerfu w Polsce jest ulica Traugutta w todzi, przebudowana do tej postaci w latach 2014-2015. Jej wyglad
ilustruje fotografia ponizej:

Rysunek 19. Woonerf na ul. Traugutta w todzi**.

24 www.lodz.wyborcza.pl/lodz/5,35136,1909773.html?i=12; dostep: 23.05.2017 r.
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Strefy ograniczonej predkosci sg znacznie tatwiejszym do wdrozenia i bardziej popularnym rozwigzaniem od woonerfow.
Z kazdej strony wjazd do takiej strefy ograniczony jest znakami drogowymi B-43, a wyjazdy sg oznakowane poprzez znaki
B-44. Najczesciej stosowanym ograniczeniem predkosci w przypadku stref jest wartos¢ 30 km/h, poniewaz daje ona duzg
mozliwo$¢ panowania nad pojazdem nawet w sytuacjach wtargniecia pieszego lub rowerzysty przed pojazd
samochodowy, ale takze z powodu regulacji wynikajgcych z przepiséw Ustawy prawo o ruchu drogowym,
z ktérych wynika, iz w takiej strefie urzadzenia i rozwigzania wymuszajgce powolng jazde mogg nie by¢ oznakowane
znakami ostrzegawczymi. Przyktadowo, przy strefie tzw. ,Tempo 30”, progi zwalniajace lub ,poduszki berlinskie” moga
w ogéle nie by¢ oznakowane, a powolna jazda ma pozwoli¢ na dostrzezenie takiego urzadzenia z wiekszej odlegtosci
i dostosowanie predkosci do takiej, ktéra zminimalizuje uszkodzenie samochodu po najechaniu na tego typu instalacje
spowalniajacg ruch. Z praktycznego punktu widzenia, strefy ograniczonej predkosci najczesciej wystepujg w trzech
grupach rejonéw miast:

e na osiedlach mieszkaniowych na drogach o nizszych kategoriach (drogi zbiorcze nie s3 obejmowane strefami

»~rempo 30”);
e w rejonach wiekszych placéwek oswiatowych, w szczegdlnosci szkét podstawowych i gimnazjow;
e w Scistych centrach miast, w gestej zabudowie i uktadzie ulic zaprojektowanym i zbudowanym przed erg
motoryzacji.

Strefy ograniczonej predkosci s3 obszarami pozwalajagcymi swobodnie poruszaé sie rowerzystom, ktérzy stosunkowo
rzadko przekraczajg predkos$¢ 30 km/h w czasie jazdy, jednak coraz czesciej w ich obrebie poruszajg sie autobusy
komunikacji miejskiej. Jest to o tyle istotne, ze obnizong predkos¢ nalezy uwzgledniaé¢ podczas uktadania rozktadow
jazdy.

Drogi dedykowane tylko dla komunikacji publicznej s3 kolejng formg promowania transportu publicznego, gdzie
catkowicie wykluczony jest ruch samochoddéw prywatnych. Ze wzgledu na ukfady przestrzenne wiekszosci polskich
osrodkéw miejskich, ich stosowanie nalezy uzna¢ za bardzo ograniczone i mato popularne. Jednak najlepszym
przyktadem tego rozwiazania jest przebudowana ulica Nowy Swiat w Warszawie, po ktdrej moga sie poruszaé tylko
autobusy komunikacji miejskiej, takséwki osobowe, pojazdy uprzywilejowane i uprawnione oraz rowerzysci.
Ulice przeznaczone dla autobuséw tworzg rozwigzanie stanowigce kompromis pomiedzy daniem autobusom mozliwosci
niezaktdoconego dowozu pasazerow blisko miejsc przeznaczenia a poprawg bezpieczenstwa ruchu pieszego.
Podstawowymi zadaniami takiego rozwigzania s3:
e zwiekszenie predkosci podrdzy i regularnosci pojazdéw komunikacji zbiorowej przez usuniecie z danej ulicy
innych pojazddw;
e stworzenie na jezdni odpowiednie]j przestrzeni co pozwala autobusom zatrzymywac sie, a nawet oczekiwag,
bez blokowania ruchu innych autobuséw, utatwienie pieszym przekraczania jezdni w sposdb bezpieczny
i zwiekszenie ich ruchliwosci na atrakcyjnych ulicach handlowych;
e poprawa warunkéw srodowiskowych.
Rozwigzania ulic autobusowych charakteryzuja rdéine sposoby wyznaczania pierwszenstwa ruchu w relacji
autobus/pieszy oraz rozgraniczenia powierzchni dla nich przeznaczonych; krawezniki, oznakowanie poziome, kolor
nawierzchni (...).
Tworzenie ulic autobusowych (...) przynosi niewatpliwie korzysci pojazdom uprzywilejowanym, a takze pieszym, chociaz
niepetne w poréwnaniu z ciggami przeznaczonymi tylko dla pieszych. Straty ponoszg inne pojazdy z powodu zmiany tras
przejazdu, wiekszego obcigzenia tras alternatywnych, w ktérych otoczeniu wystepuje pewne pogorszenie warunkéw?.
Wyglad przebudowanej ul. Nowy Swiat w Warszawie wedtug opisanej idei przedstawia zdjecie ponizej:

25 Gaca S., Suchorzewski W., Tracz M., InZynieria ruchu drogowego. Teoria i praktyka. Warszawa 2009, s. 383-384.
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Rysunek 20. Przeznaczona niemal wytacznie dla autobuséw ul. Nowy Swiat w Warszawie?.

Spowalniacze ruchu w postaci tzw. ,,poduszek berlinskich” s3 swego rodzaju odmiang progdéw zwalniajacych, stad tez —
o ile wystepujg poza strefg typu ,Tempo 30", oznacza sie je znakiem pionowym A-11la. W odréznieniu jednak od ich
klasycznej wersji, ktdra wymusza zwolnienie do minimalnej predkosci kazdego pojazdu, ,poduszka berlinska” pozwala na
ptynne jej ominiecie z prawej strony (przy krawezniku) przez rowerzystéw oraz na przejazd ponad nig (pomiedzy kotami)
w przypadku autobuséw komunikacji miejskiej i samochoddw ciezarowych o wiekszej szerokosci. ,,Poduszki berlinskie”
majg wymiary rzedu: 1,8 m szerokosci, 3,0 m dtugosci i 6,5 cm wysokosSci. Parametry te pozwalajg bezproblemowo
przejechaé¢ autobusom, ale z uwagi na mniejszy rozstaw kot na osi, w samochodach osobowych przynajmniej jedng
strong konieczne jest przejechanie po tego typu spowalniaczu. Ze wzgleddw praktycznych i kosztowych, popularnosé
»poduszek berlinskich” na ulicach polskich miast systematycznie wzrasta.

Separatory ruchu stuzg wydzieleniu pasow ruchu dla okreslonych grup uzytkownikéw i w odrdéznieniu od standardowego
oznakowania poziomego, stuzgcego segregacji ruchu na poszczegdlnych pasach, gdzie w praktyce zawsze istnieje
mozliwos$¢ najechania i przekroczenia linii dzielgcej, tak w przypadku separatoréw ruchu jest to utrudnione, zniechecajac
kierowcow do pokonywania tego typu ,przeszkéd”. Separatory ruchu s3 montowane do nawierzchni jezdni w sposéb
trwaty, majgc odpowiednig kolorystyke (zwykle zétto-czarng). Ich przekraczanie wymaga znacznej redukcji predkosci,
a czesto zniecheca do wykonania manewru zabronionego znakami pionowymi, np. zmieniajgc geometrie paséw ruchu na
skrzyzowaniu w sposdb utrudniajgcy realizacje manewru zabronionego skretu w prawo. Ogodlnie jednak separatory
ruchu czesto stosowane sg do oddzielania paséw ruchu w tym samym kierunku, kiedy jeden — najczesciej prawy skrajny
pas — przeznaczony jest dla autobuséw, taksdwek osobowych i pojazdéw uprzywilejowanych.

Sygnalizacje swietlne wyposazone w wideodetekcje i radarowy pomiar predkosci sg réwniez coraz czesciej stosowanym
rozwigzaniem, majacym na celu zdyscyplinowanie kierowcéw samochoddw i motocyklistéw do przestrzegania
ograniczenia predkosci, obowigzujgcego w danym miejscu. Najczesciej mozina je spotka¢ w rejonie szkét
i na wiekszych osiedlach mieszkaniowych, gdzie sygnalizacja Swietlna przewaznie reguluje poprzeczny ruch pieszy,
pozwalajac bezpiecznie przechodzié z jednej na drugg strony jezdni.

26 www.mapio.net/pic/p-20027390; dostep: 23.05.2017 1.
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Standardowo na takich sygnalizatorach dla ruchu pojazdéw wyswietlany jest sygnat zielony. Jego zmiana na czerwony
wystepuje na dwa sposoby: gdy pieszy lub rowerzysta zamierza przekroczyc¢ jezdnie w poprzek i naci$nie przycisk w celu
wzbudzenia zielonego sygnatu dla siebie (lub zostanie wychwycony przez wideodetektor, co coraz czesciej spotykane jest
w przypadku przejazdéw dla rowerzystow) albo co najmniej jeden kierowca pojazdu drogowego na jezdni zbliza sie do
sygnalizacji sSwietlnej z predkoscig wyzszg od dopuszczalnej, co wychwyci radar, automatycznie zmieniajgc —
z odpowiednim wyprzedzeniem — sygnat na czerwony, wymuszajgc zatrzymanie.

Stanowiska postojowe Kiss&Ride, to kolejne wspdtczesne rozwigzanie transportowe, polegajgce na wyznaczeniu miejsca
przeznaczonego do zatrzymania samochodu, w celu podwiezienia wspodtpasazera i umozliwienia mu bezpiecznego
opuszczenia pojazdu. Jak wiekszos$¢ tego typu innowacji, do Polski przybyto z Europy Zachodniej kilka lat temu i coraz
czesciej znajduje zastosowanie w duzych miastach. W wielu przypadkach postéj na stanowisku Kiss&Ride jest formalnie
ograniczony do 3 lub 4 minut, co pozwala np. na zakup pieczywa w pobliskiej piekarni lub gazety w kiosku. Cechg
charakterystyczng stanowisk Kiss&Ride jest to, ze w odrdznieniu od wiekszosci innych rozwigzan, postdj odbywa sie
bezptatnie, trwa relatywnie krétko, a wérdd pojazdéw zajmujgcych takie stanowiska ma miejsce duza rotacja, siegajgca
nawet kilkunastu réznych pojazdéw na godzine.

Rowery miejskie sg spotykane w Polsce juz od kilkunastu lat, cho¢ nadal w wielu duzych osrodkach miejskich nie
zdecydowano sie na te rozwigzania. Jest to transportowe rozwigzanie systemowe, majgce na celu uzupetnianie
komunikacji miejskiej i alternatywe dla motoryzacji indywidualnej. Jedng z wazniejszych przestanek dla wprowadzania
rowerdw miejskich jest obecnos¢ dos¢ duzego obszarowo centrum miasta lub istnienie potgczen miedzy centrum
a innymi celami/zrodtami podrdzy, na ktérych ruch rowerowy notuje znaczne wartosci. System sktada sie z jednej lub
wiekszej liczby wypozyczalni, z ktérych pobiera sie rower na okreslony czas, po czym nalezy zwréci¢ go w to samo miejsce
lub do innej wypozyczalni rowerédw miejskich. Dos¢ powszechnym rozwigzaniem jest zwolnienie z optat za uzytkowanie
roweru miejskiego przy bardzo krétkich przejazdach (ponizej 15 lub 20 minut) oraz dla oséb majgcych wykupione, wazne
bilety okresowe komunikacji miejskiej. Z oczywistych wzgledow, w polskich miastach powodzenie idei roweréw miejskich
jest w duzej mierze uzaleznione od warunkéw klimatycznych. Z tego wzgledu réwniez czesto rowery miejskie sg
stosowane jako rozwigzania sezonowe, np. od 1 marca do 31 pazdziernika.

Standaryzacja techniczna i logistyczna drég rowerowych?”. Podobnie jak budowane drogi musza spetnia¢ przepisy
zwarte w Rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie. (Dz.U. 1999 nr 43 poz. 430), tak rosngce
znaczenie drég rowerowych w polskich osrodkach miejskich sprawia, ze niektére samorzady wprowadzajg w zycie
wiasne, lokalne przepisy techniczne, uwzgledniajace potrzeby rowerzystdéw, a jednocze$nie stanowigce doprecyzowanie
i rozwiniecie prawa krajowego (wzgledem ktdrego nie mogg sta¢ w sprzecznosci). Jednym z miast, ktére dysponujg
stosownym dokumentem w tej kwestii jest Czestochowa.

Wytyczne do projektowania, wykonania i utrzymania drég dla roweréw w Czestochowie zostaty przyjete uchwata Rady
Miasta Czestochowy w dniu 27 czerwca 2013 r. Ponizej przytoczono niektére zapisy tego dokumentu:

,»,2. Ogdlne zasady organizacji ruchu rowerowego

Dobra praktyka tworzenia infrastruktury rowerowej i organizacji ruchu rowerowego opiera sie na metodologii tzw. pieciu
wymogow holenderskiej organizacji standaryzacyjnej C.R.OW (www.crow.nl) opublikowanej w podreczniku
projektowania przyjaznej dla roweru infrastruktury "Postaw na rower" ("Sign up for the Bike", CROW, Ede, 1993, wyd.

27 W Kaliszu obowiazujg tzw. Standardy rowerowe: Zarzadzenie Nr 627/2015 Prezydenta Miasta Kalisza z dnia 18 grudnia
2015 r. w sprawie wprowadzenia w Kaliszu ,,Standardéw technicznych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowej Miasta
Kalisza”.
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polskie PKE, Krakow, 1999). Te wymogi to: spdjnosé, bezposredniosé, bezpieczenstwo, atrakcyjnosé, wygoda.
2.1. spdjnosc - infrastruktura rowerowa w potaczeniu z ulicami przyjaznymi dla roweréw powinna tworzy¢ spdjng catosc
i tgczy¢ wszystkie zrédta i cele ruchu rowerowego w miescie.
2.2. bezposrednios¢ — infrastruktura rowerowa powinna zapewniaé uzytkownikom mozliwie najkrotsze potaczenia,
umozliwiajgce szybkie poruszanie sie po miescie w sposdb konkurencyjny do samochodu. Zasade te realizuje sie poprzez
minimalizacje objazddéw i wspotczynnika wydtuzenia.
2.3. bezpieczenstwo - infrastruktura rowerowa powinna gwarantowacé bezpieczenstwo ruchu drogowego, zaréwno
rowerzystom, jak i pozostatym uzytkownikom drogi. Przy projektowaniu infrastruktury rowerowej nalezy dgzy¢ do:
e minimalizacji liczby punktéw kolizji z ruchem samochodowym i pieszym;
e unikania sytuacji, gdy trasa przejazdu jest nieczytelna (zaréwno dla kierowcéw, pieszych, jak i samych
rowerzystow);
e ograniczenia przeplatania sie toréw ruchu rowerzystéw, rowerzystéw i samochoddéw, rowerzystoéw
i pieszych;
e zapewnienia wzajemnego kontaktu wzrokowego pomiedzy poszczegdlnymi uzytkownikami drogi.
2.4. atrakcyjno$¢ - infrastruktura rowerowa powinna odpowiadaé potrzebom uzytkownikéw, by¢ dopasowana do
otoczenia i dobrze powigzana z funkcjami miasta. Uktad tras rowerowych musi by¢ czytelny dla uzytkownika. Jesli trasa
rowerowa nie bedzie dla rowerzysty atrakcyjna, bedzie on szukat innej alternatywnej trasy przejazdu;
2.5. wygoda - infrastruktura rowerowa powinna zapewnia¢ wygodng jazde rowerem dzieki stosowaniu wysokich
standarddw projektowania, wykonania i eksploatacji. Zasada ta oznacza, ze przy projektowaniu infrastruktury rowerowej
nalezy dazy¢ m. in. do:
e umozliwienia ptynnego pokonywania trasy z jak najmniejszg liczbg wymuszonych zatrzyman rowerzysty;
e unikania duzych pochylen podtuznych drogi dla roweréw w celu przeciwdziatania nadmiernemu
i nieregularnemu wysitkowi rowerzysty;
e jak najwiekszej réwnosci nawierzchni drogi dla roweréw w celu unikania dyskomfortu wynikajgcego
z drgan, wstrzgsow i nieuzasadnionych strat energii przez rowerzyste”;
(...)
4. Drogi rowerowe - usytuowanie.
4.1. Drogi dla roweréow powinny by¢ lokalizowane po obu stronach jezdni jako dwukierunkowe, w ulicach
jednojezdniowych mozliwe jest usytuowanie drég dla rowerdw jednokierunkowych. Odstepstwem od wyzej
wymienionych zasad moze by¢ brak miejsca na wykonanie drogi rowerowej, brak istotnych celéw podrdzy po jednej ze
stron ulicy, stopien natezenia ruchu rowerowego, jak rowniez koszty budowy i przysztego utrzymania drogi rowerowe;j.
4.2. Droga dla roweréw powinna by¢é prowadzona pomiedzy jezdnig, a chodnikiem. Zaleca sie projektowanie
wydzielonych drég rowerowych oddzielonych od jezdni i od chodnika pasem bezpieczeristwa o minimalnej szerokosci
0,5m. W wypadku braku miejsca, mozliwe jest tgczenie dréog dla rowerdw z chodnikiem
z zachowaniem wyraznej separacji, w wyjgtkowych sytuacjach dopuszcza sie stosowanie drdg dla pieszych
i roweréw.
4.3. Droga dla roweréw powinna by¢ potozona wyzej niz jezdnia i nizej od chodnika.
4.4. Droga dla rowerdw powinna miec¢ poczatek i koniec umozliwiajgcy ptynne wiaczenie do ruchu, za pomocg wyjazdéw
na jezdnie i zjazdéw z ulicy na droge dla rowerdw.
4.5. Droga rowerowa, do ktorej przylegajg miejsca postojowe powinna by¢ w fizyczny sposéb odseparowana od nich,
przy zachowaniu odpowiedniej skrajni dla drég rowerowych.

5. Warunki techniczne drég dla rowerdw.
5.1. Drogi rowerowe nalezy projektowac dla predkosci projektowej (Vp) réwnej 30km/h
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5.2. Droga dla roweréw w planie powinna sktada¢ sie z odcinkdw prostych i tukéw. Nalezy stosowac tuki o promieniu
powyzej 20,0 m, minimalny promien tuku 10,0 m (dla Vp=20km/h), minimalny promien tuku w obrebie skrzyzowania
powinien wynosi¢ 3,0 m.
5.3. Minimalne szerokosci drég dla rowerow:

e 1,5m droga dla roweréw jednokierunkowa,

e 2,0 mdroga dla roweréw dwukierunkowa,

e 3,5 mdroga dla rowerdéw pofaczona z ciggiem pieszym, zalecana min. szeroko$¢ 4,0m,

e 1,5 m pas ruchu dla rowerdw,

e 2,5mdroga dla pieszych i rowerdow (ruch rowerowy jednokierunkowy),

e 3,0 mdroga dla pieszych i rowerdw (ruch rowerowy dwukierunkowy).
5.4. Na tukach o promieniach mniejszych od 20m nalezy stosowa¢ poszerzenia o min. 20% na catej dtugosci tuku.
5.5. W obszarach akumulacji rowerzystéw (skrzyzowania z sygnalizacjg sSwietlng, przejazdy dla rowerzystéw bez
pierwszenstwa itp.) zaleca sie stosowanie poszerzenia drogi rowerowej (min. 20%), odpowiednie do przewidywanego
natezenia ruchu rowerowego. Minimalna dtugos$¢ poszerzenia w obszarach akumulacji ruchu rowerowego wynosi 2,0 m.
5.6. Wysokos¢ skrajni drogi dla rowerdow powinna by¢ nie mniejsza niz 2,5m, a w przypadku jej remontu lub przebudowy
moze by¢ zmniejszona do 2,2m. Zaleca sie, aby odlegtos¢ od krawedzi drogi dla roweréw do lica budynkdw, latarni,
drzew, znakéw byta nie mniejsza niz 0,5m. Minimalna dopuszczalna skrajnia 0,2m. W skrajni drogi dla roweréw nie
powinny znajdowac sie zadne elementy stanowigce zagrozenie dla ruchu rowerowego, wszelkie elementy wchodzgce w
skrajnie drogi dla rowerdw (drzewa, latarnie, itp.) powinny by¢ w wyrazny sposéb oznaczone.
5.7. Drogi dla rowerdw nalezy wykonywaé z nawierzchni asfaltowej lub betonowej na podbudowie z kruszywa famanego
stabilizowanego mechanicznie (min. 10cm), nie nalezy stosowac¢ do wykonania drogi dla roweréw kostki brukowej
betonowej, w wyjatkowych i uzasadnionych przypadkach (np. gesta siec infrastruktury podziemnej) dopuszcza sie
zastosowanie kostki brukowej betonowej bezfazowej lub ptyt betonowych o wymiarach min.50x50cm. Kolor nawierzchni
drég rowerowych — zielony, naturalny kolor nawierzchni asfaltowej lub betonowe;.
5.8. Obramowanie drég dla rowerdw nalezy wykonac za pomocg kraweznikow lub obrzezy betonowych o zaokraglonych
krawedziach. Krawezniki nie powinny wystawac¢ nad powierzchnie drogi dla roweréw ponad poziom wyokraglenia {(...)".

Powyzszy dokument zawiera znacznie wiecej precyzyjnych wytycznych w zakresie budowy drég rowerowych

i chociaz koszty ich wyznaczania wzrosty w ostatnich latach, to jednak zdecydowanie zauwazalna jest tez poprawa
jakosci. W dtuzszym horyzoncie czasu widoczny jest wzrost zainteresowania mieszkaricéw nowymi drogami dla rowerdw.
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6. ZESTAWIENIE REKOMENDACII

Biezgca czes$¢ ekspertyzy stanowi zestawienie rekomendacji dla obszaru rewitalizacji i miasta Kalisza, powstatych na bazie
uzyskanych wynikéw badan oraz sformutowanych wnioskéw. Kluczowe znaczenie w tym rozdziale ma rozwazenie stanu
obecnego poszczegdlnych elementédw podsystemu transportowego w obszarze rewitalizacji w kontekscie sugerowanych
zmian, majgcych na celu osiggniecie zamierzonego efektu, zwigzanego z poprawg jakoSci zycia mieszkancow,
zmniejszeniem zjawiska kongestii ruchu, obnizeniem hatasu i emisji zanieczyszczen pochodzacych z pojazdéw drogowych,
zwiekszeniem dostepnosci obiektéw uzytecznosci publicznej z poziomu komunikacji miejskiej i transportu rowerowego,
sprzyjajgc im w rozwoju jakosciowym i ilosciowym, przebiegajgcym w symbiozie z ruchem pieszym i wspotczesnymi
wymaganiami, jakie sg stawiane przez wzorcowe miasta Europy Zachodniej, a takze coraz czesciej — Polski. Istotnym jest,
iz po latach nastawiania sie na rozwdj i promowanie motoryzacji indywidualnej, polskie osrodki miejskie podejmuja
dziatania zwigzane z tzw. zréwnowazonym rozwojem transportu zbiorowego, dajagc mu szanse nie tylko ze wzgledu na
wymog spetniania okreslonych warunkéw przy wnioskowaniu o dofinansowanie inwestycji przez Unie Europejska, ale
takze kierujac sie rzeczywistymi potrzebami obywateli, dla ktérych warto$¢ zdrowia oraz zycie w lepszych warunkach
srodowiskowych zaczynajg dominowac¢ nad permanentnymi potrzebami przemieszczania sie zawsze i wszedzie wiasnymi
samochodami.
Rekomendacje dotyczg w szczegdlnosci takich kwestii, jak:

e publiczny transport zbiorowy;

e transport rowerowy;

e integracja Srodkow transportu;

e ograniczenia dla transportu indywidualnego;

e strefy ruchu uspokojonego;

e polityka transportowa miasta.
Bazujac na doswiadczeniach innych miast, rowniez w przypadku Kalisza nalezy wzig¢ pod uwage, ze czesc
rekomendowanych rozwigzan stanowig propozycje i zalecenia, a nie obligatoryjne wytyczne. Istnieja bowiem
w kazdej sieci transportowej pewne uwarunkowania spoteczne, polityczne i gospodarcze, ktérych generalnie nie bierze
sie pod uwage przy podobnych analizach, pozostawiajgc wybor decydentom. Warto takze przyjrzeé sie temu, iz czesé
rekomendacji z jednej grupy wptywa automatycznie na zatozenia dla innej. Przyktadowo: eliminacja z danej ulicy miejsc
parkingowych i wygospodarowanie pasa ruchu w celu przeznaczenia go dla transportu publicznego powoduje
jednoczesnie zmiany dla publicznego transportu zbiorowego, ograniczenia dla transportu indywidualnego oraz polityki
transportowej miasta.

6.1. PUBLICZNY TRANSPORT ZBIOROWY

Komunikacja miejska w Kaliszu, na obszarze rewitalizacji, zorganizowana jest na stosunkowo wysokim poziomie pod
katem dostepnosci dla pasazerdw, odlegtosci do obiektdw uzytecznosci publicznej, czy tez oferty przewozowe;j. llos¢ ulic
w centrum miasta objetych liniami komunikacyjnymi nie jest wprawdzie duza, ale samo centrum tez nie jest rozlegte
obszarowo. Skupienie wiekszosci linii na tych samych ciggach drdg jest korzystne pod wzgledem mozliwosci swobodnych
przesiadek oraz wyboru linii dla danego kierunku jazdy. Ma to o tyle znaczenie, iz w Kaliszu tylko pojedyncze linie kursujg
co najmniej w dni robocze z wysokimi czestotliwosciami, rzedu 15-minutowej. Jednak przy wielu liniach korzystajgcych
ztych samych przystankéw, czas oczekiwania na autobus ulega zdecydowanemu skréceniu. Ponizej przedstawiono
przyktad wykorzystania jednego stupka przystankowego, przy ul. Parczewskiego, z ktérego w maju 2017 roku korzystato
wiele linii.
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Rysunek 21. Przystanek tymczasowy na ul. Parczewskiego [Opracowanie wtasne].

Aktualnie caty tabor komunikacji miejskiej w Kaliszu stanowia juz pojazdy niskopodtogowe i to jest réwniez stan, ktory
nalezy utrzymac, dazac jedynie do sukcesywnego odmtadzania floty pojazdédw i wyposazajgc je w coraz wieksze
udogodnienia dla pasazeréw. Bardzo pozytywnym zjawiskiem jest standaryzacja wygladu wiat przystankowych, co

ilustruje przyktad ponizej, z zaakcentowaniem nomenklatury stupka przystankowego:

4 [

Rysunek 22. Gérna poprzeczka wiaty przystankowej w Kaliszu z nazwa przystanku [Opracowanie wtasne].

W zakresie rozwigzan transportowych na obszarze rewitalizacji, postulaty zwigzane z komunikacja miejskg s3

nastepujgce:
e Odmfodzenie taboru autobusowego poprzez zastepowanie najstarszych pojazdéw nowymi, w tym do
rozwazenia z alternatywnym napedem. Biorgc pod uwage uktad urbanistyczny Kalisza, rekomenduje sie
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potencjalnie do wykorzystania autobusy z napedem elektrycznym. Sg one coraz bardziej popularne,
a niektdérzy producenci majg je dostepne w statej ofercie. Jednymi z kluczowych zalet sg znikoma emisja
hatasu (w tym opinie, ze sg zbyt ciche i mozna ich w pore nie dostrzec) oraz brak zanieczyszczen
pochodzgcych ze spalania paliw. Ponadto uktad sieci komunikacji miejskiej w Kaliszu daje dobre warunki
prowadzenia dotadowan silnikéw elektrycznych w autobusach poprzez specjalne wtyczki w stacjonarnym
punkcie dotadowywania energii. Kluczowa jest w tym kontekscie petla przy ul. Hanki Sawickiej, bedaca
krancowym przystankiem wielu linii.

W nowo zakupowanych autobusach dla komunikacji miejskiej nalezy wprowadza¢ takie rozwigzania jak:
dostep do bezptatnego, bezprzewodowego internetu, bramki do automatycznego zliczania pasazeréw na
przystankach, mobilne biletomaty, system monitoringu, tablice elektroniczne wewnatrz pojazdow, stuzace
do prezentowania dynamicznej informacji pasazerskiej oraz komunikatéw i reklam, klimatyzacje dla
pasazerow i kierowcow, nadajniki GPS pozwalajgce na biezgcg aktualizacje pozycji kazdego pojazdu na
obszarze sieci transportowe;.

Wprowadzenie niewielkich zmian w systemie biletowym, przy gtéwnym zatozeniu, ze bilet jednorazowy
normalny nie moze byé drozszy, niz wysokos¢ optaty parkingowej za 1 godzine postoju samochodu
w strefie ptatnego parkowania.

Kontynuacja standaryzacji wygladu i funkcjonalnosci wiat przystankowych nie tylko na obszarze rewitalizacji,
ale w ramach catej sieci komunikacyjnej. Przyjete rozwigzanie bazujgce na przeszklonych wiatach
o konstrukcji nosnej malowanej proszkowo na kolor grafitowy z nazwa stupka przystankowego na gérnej
poprzeczce powinno ulec minimalnej modyfikacji, polegajgcej na zastosowaniu nieco jasniejszej czcionki
w nazwie przystanku, np. jako kolor szary o nasyceniu 20-25%.

Pozostawienie dotychczasowego ukfadu przystankdéw komunikacyjnym w obszarze rewitalizacji,
z mozliwoscig opcjonalnego skorygowania ich lokalizacji maksymalnie o kilkadziesigt metréw, jesli zdecyduja
o tym wzgledy bezpieczenstwa ruchu lub potrzeby zgtaszane przez mieszkancow. Liczba przystankow nie
powinna ulec zmianie, a odlegtosci miedzy nimi sg zgodne z zasadami inzynierii ruchu drogowego. Warto
jednak rozwazy¢ zgtaszane przez mieszkancow potrzeby lokalizacji nowych przystankéw. Warto réwniez
rozwazy¢ lokalizacje przystanku na ul. Sukienniczej, co poprawi dostepnos¢ Parku Miejskiego i instytucji
kultury w tym rejonie. Przy charakterze zabudowy centrum Kalisza nalezy przyja¢, ze odlegtosci miedzy
dwoma kolejnymi przystankami danej linii winny zawierac sie w przedziale od 200 do 500 metréw.
Rozwazenie mozliwosci zastosowania taboru autobusowego o mniejszej pojemnosci i lepszych parametrach
ruchowych (pokonywanie tukéw o mniejszych promieniach), w celu wprowadzenia komunikacji miejskiej na
niektdre z ulic centrum Kalisza, w tym réwniez w ukfadzie wschdd-zachdd na wybranych odcinkach.
Nieznaczne, ale state poprawianie komfortu podrézy autobusami komunikacji miejskiej w postaci obstugi
najbardziej obcigzonych linii taborem o zwiekszonej pojemnosci, w tym jednostkami 18-metrowymi. Wynika
to z faktu, ze wspodtczesnie coraz wiecej pasazeréw oczekuje w autobusach miejskich miejsc siedzgcych,
a przejazdy w duzym zattoczeniu spotykajg sie z negatywnym odbiorem spotecznym.

Rozwazenie przebudowy uktadu potgczern komunikacyjnym z wykorzystaniem ciggdw jednokierunkowych
ulic w centrum miasta, jako kryteriéw ulicznych. Dziatanie to spowodowatoby podzielenie wiekszosci linii na
dwie czesci, jednoczesnie dajgc mozliwos¢ lepszego dostosowywania oferty przewozowej dla danych
kierunkdw ruchu, aczkolwiek w czesci przypadkdéw — kosztem utraty bezposrednich potgczen.
Wprowadzenie tzw. systemu promienistego linii komunikacyjnych powinno w takim przypadku i$¢ w parze
ze zmiang systemu biletowego na czasowy, pozwalajgcy realizowac przesiadki w ramach tego samego biletu.
Z uwagi na bardzo duzg ingerencje w sie¢ potgczen, ewentualne wprowadzenie systemu promienistego musi
by¢ poprzedzone szczegdtowa analizg, w tym badaniami ankietowymi.
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e W rejonie przystankdw komunikacji miejskiej powinny znajdowa¢d sie pojemniki na odpady. Réwniez w ich
zakresie zalecana jest standaryzacja, obejmujgca nastepujgce cechy:

¢ jednolity model w zakresie ksztattu dla wszystkich przystankéw komunikacyjnych,

¢ wielkosci pojemnikow mogg by¢ réznicowane w zaleznosci od znaczenia przystanku i lokalnych
uwarunkowan, ale wszystkie powinny one bazowa¢ na tym samym modelu, ktéry nalezy tylko
modyfikowac¢ w zakresie wielkos$ci pojemnika,
fatwos¢ w oprdznianiu przez stuzby odpowiedzialne za utrzymanie czystosci,
jednolity materiat, wykorzystywany w konstrukcji pojemnikdéw, ze wskazaniem na obudowy ze stali
nierdzewnej, ktéra moze by¢ szczotkowana lub stali malowanej proszkowo; kolorystyka czesci innych,
niz wykonane ze stali nierdzewnej, powinna by¢ taka sama, jak konstrukcji nosnej wiat
przystankowych,

¢ w celu ograniczenia ilosci wpadajgcego sniegu lub deszczu do pojemnikdow, nad ich gérng czescig
zalecane jest stosowanie zadaszen o srednicy co najmniej rdwnej Srednicy pojemnika (lub takiej
samej dtugosci i szerokosci, jesli pojemnik bedzie miat ksztatt prostopadtoscianu), jednakze miedzy
daszkiem pojemnika a jego gbrg obreczg odlegtosé¢ powinna zawieraé siew przedziale 15-20 cm,
umozliwiajgc wrzucanie wiekszosci odpadkdw,

¢ sposdb mocowania pojemnika powinien utrudnia¢ odkrecenie go lub zmiane jego potozenia przez
osoby nieupowaznione,

¢ konstrukcja pojemnikéw musi maksymalnie ograniczaé ryzyko samoistnego wypadania odpadéw
poza kosz, w tym réwniez wywiewania ich przez wiatr,

¢ konstrukcja kosza powinna byé wykonana z materiatéw niepalnych i do minimum ograniczyé
mozliwos¢ zaprészenia ognia i zaptonu zawartosci kosza,

¢ pojemniki muszg by¢ lokalizowane w taki sposdb, zeby dostep do nich nie wymagat przechodzenia
po trawnikach i byt mozliwy z powierzchni ciggdw pieszych i platform przystankowych.

Plan Zrownowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Miasta Kalisza w rozdziale dziewigtym precyzuje
standardy w zakresie przystankdw komunikacyjnych (rozdziat 9.2.1.):

Potrzeby oséb niepetnosprawnych oraz osdéb o ograniczonej zdolnosci ruchowej sg uwzgledniane juz na etapie
projektowania infrastruktury transportowej. Przy budowie badZz modernizacji istniejgcej infrastruktury przystankowej
oraz ciggéw pieszych do niej prowadzacych, planuje sie dazy¢ do maksymalnej eliminacji barier poruszania sie poprzez:

e likwidacje barier na drodze dojscia od Zrddta podrdzy do przystanku i od przystanku do celu podrézy,

e likwidacje barier w przekraczaniu ciggéw komunikacyjnych,

e lokalizacje przystankéw mozliwie blisko zrédet i celdw podrézy ze szczegdlnym uwzglednieniem miejsc
bedgcych potencjalnym zrédtem badz celem podrdzy osdb niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej
zdolnosci ruchowej (przyktadowo placowek stuzby zdrowia — m.in. lokalizacja przystanku na ul. Dtugiej przy
ul. Podkowinskiego w celu utatwienia dostepu do SZOZ ,Konsylium”),

e |okalizacje przystankéw komunikacji zbiorowej potaczong z lokalizacjg ciggdw pieszych,

e dostosowanie wysokosci perondéw do wysokosci progéw wejsciowych taboru,

e umozliwienie, poprzez konstrukcje przystanku, podjazdu pojazddw jak najblizej krawedzi przystankowe;.
Informatory na przystankach komunikacji publicznej bedg zgodne z nowoczesnym Systemem Informacji Miejskiej, ktéry
zostat zrealizowany w ramach Budzetu Obywatelskiego®.

Ten sam dokument odnosi sie réwniez do standardéw informacji pasazerskiej. Poniewaz w centrum Kalisza
z transportu publicznego korzysta wiele oséb niedostyszgcych i z niepetnosprawnoscig ruchowg, istotnym jest, aby

28 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Miasta Kalisza, s. 63.
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stworzy¢ im jak najlepsze warunki w ramach ustugi publicznej, jaka jest komunikacja miejska.

Waznym aspektem w zakresie uwzglednienia w standardzie ustug dostepu osdb niepetnosprawnych oraz oséb
o ograniczonej zdolnosci ruchowej jest dostosowanie do potrzeb osdéb niepetnosprawnych, w szczegdlnosci oséb
o obnizonej sprawnosci sensorycznej (zmystowej), systemu informacji dla pasazera. W zakresie tego systemu planuje sie
wykorzystywac:

e informacje dZzwiekowg pozwalajgcg osobom ociemniatym i niedowidzgcym zidentyfikowaé numer autobusu
i kierunek jego jazdy w momencie pojawienia sie pojazdu na przystanku,

e informacje dZzwiekowgq pozwalajgcg osobom ociemniatym i niedowidzgcym zidentyfikowa¢ w czasie podrdzy
nastepny przystanek oraz przystanek, na ktorym autobus sie aktualnie znajduje,

e informacje wizualng utatwiajacg podrdze osobom niedostyszagcym.

Wszystkie wyzej wymienione w podgrupach czynniki wptywajgce dodatnio na standard ustug w zakresie dostepu osdb
niepetnosprawnych oraz oséb o ograniczonej zdolnosci ruchowej do publicznego transportu zbiorowego, wptywajg
pozytywnie na ocene standardu ustug przez wszystkie grupy oséb podrdzujgcych publicznym transportem zbiorowym,
a w szczegoélnosci przez osoby w podesztym wieku. Wraz z przewidywanymi zmianami demograficznymi polegajacymi na
postepujagcym procesie starzenia sie spoteczenstwa, nalezy spodziewaé sie wzrostu ilosci podrézy odbywanych
komunikacjg zbiorowg przez osoby starsze. Osoby te czesto z racji wieku i stanu zdrowia, nie mogg podrdézowac
samodzielnie komunikacjg indywidualng i podrdzujg komunikacjg zbiorowa. Standard ustug w przewozach o charakterze
uzytecznosci publicznej jest dla tej grupy pasazeréw szczegdlnie waznym aspektem.

Ponadto, celem poprawy dostepnosci biletéw komunikacji publicznej, planuje sie umieszczanie biletomatow
stacjonarnych na przystankach cieszacych sie najwiekszym zainteresowaniem wérdéd pasazeréw?.

Ostatni z rozdziatéw tzw. Planu Transportowego poswiecony jest kierunkom rozwoju publicznego transportu zbiorowego
w Kaliszu i rowniez w nim zawarto szereg postulatéw, w duzej mierze odnoszacych sie do jego roli na obszarze
rewitalizacji lub funkcji catomiejskich, w tym réwniez centrum:

Rozwdj systemu publicznego transportu zbiorowego w Kaliszu i okolicznych gminach bedzie oparty przede wszystkim na
nastepujgcych zatozeniach:

e koncentracja ustug transportowych do centrum miasta, zachowanie dostepnosci dla kazdego obszaru
funkcjonalnego (osiedla) w miescie i okolicy oraz w miare mozliwosci finansowych i technicznych do
przylegajgcych do Kalisza osiedli sgsiednich gmin,

e dalsza modernizacja taboru autobusowego, infrastruktury przystankowej, budowa weztéw przesiadkowych
taczacych rézne formy transportu,

e ciggte dostosowywanie oferty przewozowej do faktycznych potrzeb mieszkaricéw, monitorowanie
wykonania i aktualizacje rozktaddéw jazdy,

e rozbudowa infrastruktury towarzyszacej, w tym miedzy innymi: elektronicznych kasownikdéw, monitoringu w
pojazdach, elektronicznych tablic do wyswietlania informacji o odjazdach oraz biletomatéw na
przystankach,

e rozbudowa i modernizacja systemu sygnalizacji Swietlnej w celu nadawania priorytetéw w ruchu dla
pojazdéw transportu zbiorowego,

e tworzeniu w miare faktycznych potrzeb punktdw przesiadkowych, umozliwiajgcych przesiadke z innych form
transportu na transport zbiorowy,

e modernizacji i budowy petli autobusowych®.

29 lbidem, s. 64-65.
30 Ibidem, s. 73.
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6.2. TRANSPORT ROWEROWY

Kalisz jest osrodkiem miejskim, ktéry daje duze mozliwosci rozwoju transportu rowerowego jako co najmniej sezonowej
alternatywy dla motoryzacji indywidualnej. Miasto charakteryzuje sie dos¢ specyficznym uktadem urbanistycznym,
z kilkoma duzymi osiedlami mieszkaniowymi, potozonymi w pewnej odlegtosci od centrum, strefg industrialng
i niewielkim obszarowo, ale gesto zabudowanym i cennym historycznie srédmiesciem, w ktérym miesci sie wiele
obiektéw uzytecznosci publicznej. Jednoczesnie aktualna sie¢ drog rowerowych w Kaliszu jest niespdjna, czesé
z nich konczy sie w do$é¢ nieoczekiwanych miejscach, a niektére odcinki zbudowane s3 w sposéb zagrazajacy
bezpieczenstwu zaréwno rowerzystéw, jak i pieszych, np. oczekujgcych na przystankach autobusowych. Przyktad takiego
rozwigzania ilustruje fotografia ponizej:

Rysunek 23. Droga dla rowerdw obok przystanku na ul. tédzkiej [Opracowanie wtasne].

Najwiekszg szansg, jak i zaletg systemu rowerowego w Kaliszu jest przyjecie strategicznego dokumentu
w tym zakresie: ,Koncepcji przebiegu tras rowerowych na terenie Miasta Kalisza”. Pozwala on na dtugofalowe
planowanie rozwoju systemu drég rowerowych, uwzgledniajgc dostepne w danym momencie Srodki finansowe
i zachowujgc powigzania funkcjonalne poszczegélnych odcinkéw. Istotnym jest, aby nowe i modernizowane drogi
rowerowe w kazdym przypadku budowano jednoczesnie na catych odcinkach pomiedzy co najmniej dwoma kolejnymi
weztami. Rekomendacje dla transportu rowerowego ksztattujg sie nastepujgco:

e Mozliwie szybkie uzupetnienie odcinkéw drég dla rowerdw, ktére koriczg sie obecnie w miejscach
potencjalnie kolizyjnych z innymi uczestnikami ruchu (np. na skrzyzowaniach) lub stwarzajgcych zagrozenie
dla rowerzystow (np. schody lub brak ciggtosci szlaku rowerowego — ciek wodny, trawnik itp.).

e Potraktowanie dokumentu ,Koncepcja przebiegu tras rowerowych na terenie Miasta Kalisza” jako
nadrzednego wzgledem innych opracowan w tym zakresie i bezwzgledna realizacja jego zatozen pod
wzgledem logistycznym.

e Stworzenie realnego harmonogramu rozbudowy systemu tras rowerowych wedtug istotnosci do wykonania,
z uwzglednieniem bardziej kolejnosci dziatan (etapowania), niz okreslania terminéw budowy.

e Obnizenie kraweznikdow przy przejazdach przez skrzyzowania drég dla rowerdw z drogami kotowymi dla
zwiekszenia komfortu rowerzystow.
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e Eliminacja przeszkdd terenowych, wptywajgcych na spdjnosé tras rowerowych, drastycznie wydtuzajgcych
czas podrozy i zniechecajgcych do tej formy transportu — jak w przyktadzie pokazanym na zdjeciu ponizej,
gdzie wymagana jest budowa przepraw mostowych dla rowerzystow i pieszych ponad korytami rzeki Prosny
i Swedrni.

Rysunek 24. Niespodziewane zakoriczenie drogi dla roweréw wzdtuz Szlaku Bursztynowego [Opr. wtasne]

e Ujednolicenie nawierzchni drég rowerowych na zbudowane z masy bitumicznej lub z betonu w postaci
wylewanej mieszanki na podbudowe z kruszywa.

e W ramach planowania nowych drég rowerowych, przyjecie predkosci konstrukcyjnej na poziomie 30 km/h,
ktéra zapewnia wysoki komfort jazdy, pozwoli skréci¢ czas niezbedny na pokonanie danego odcinka oraz
bedzie zgodna z przyjetym standardem w strefie uspokojonego ruchu — , Tempo 30”.

e W miejscach, ktére tego beda wymagaé, stosowanie precyzyjnego i rzetelnego oznakowania drég
rowerowych, wykorzystujgcego znaki drogowe kategorii ,Mini”, w rozumieniu Rozporzgdzenia Ministra
Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegdétowych warunkdw technicznych dla znakéw
i sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na
drogach. Praktyka innych miast pokazuje, ze takie rozwigzania majg wptyw na bezpieczeristwo rowerzystéw,
zmniejszajgc ryzyko np. zderzen czotowych rowerzystéw na jednokierunkowych drogach rowerowych.

e W ramach infrastruktury towarzyszacej, utworzenie parkingdw rowerowych i wypozyczalni Rowerdw
Miejskich, zgodnie z ponizszym schematem operacyjnym:
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Mapa nr 3. Lokalizacja
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Rysunek 25. Schemat docelowej sieci parkingdw rowerowych i wypozyczalni Roweréw Miejskich*".

e Na odcinkach drég rowerowych poza skrzyzowaniami, wprowadzenie urzadzen bezpieczeristwa ruchu,
minimalizujgcych skutki np. najechania na przeszkode z predkoscig zblizong do 30 km/h, w tym tablic
prowadzgcych U-3, oznaczenia skrajni poziomych U-9, luster drogowych U-18 itp.

e W przypadku drég dla rowerédw na obszarze staromiejskim, likwidacja bardzo niewygodnych przejazdéow dla
rowerzystow po kostce kamiennej sprzed kilkudziesieciu lat, majgcych obtg powierzchnie, zastgpienie tej
nawierzchni nowg kostkg kamienng o powierzchni ptaskiej i wykorzystanie odzyskanego starego bruku do
utwardzenia niektorych miejsc parkingowych w obszarze rewitalizacji.

e Woprowadzenie systemu Roweru Miejskiego i parkingdw rowerowych. Bardziej szczegdétowe informacje na
temat ich funkcjonowania i zalecen technicznych wskazano w rozdziale 6.3.

6.3. INTEGRACJA SRODKOW TRANSPORTU

Integracja Srodkow transportu w miastach jest jednym z podstawowych zatozen tzw. zrGwnowazonego rozwoju. Polega
ona na budowaniu prawidtowych i funkcjonalnych powigzan pomiedzy réinymi s$rodkami transportu,
a w przypadku obszaru rewitalizacji Miasta Kalisza bedg to przede wszystkim:

e samochody prywatne,

e rowery,

e autobusy komunikacji miejskiej,

e autobusy komunikacji lokalnej i dalekobieznej.

31 Koncepcja przebiegu tras rowerowych na terenie Miasta Kalisza, mapa nr 3.
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Na obszarze miasta Kalisza, planowana jest budowa weztéw przesiadkowych. Ich liczba, lokalizacja i wyposazenie bedzie
zalezne od faktycznych potrzeb i analiz sytuacji komunikacyjnej. Obecnie wskazuje sie zapotrzebowanie na dwa wezty
przesiadkowe. Pierwszy powstanie na terenie bytej zajezdni Kaliskich Linii Autobusowych Sp. z 0.0. znajdujgcej sie przy
ulicy Majkowskiej. Drugi wezet bedzie sie znajdowaé przy dworcu kolejowym i autobusowym. Wezty zostang wyposazone
w stanowiska parkingowe systeméw K&R, B&R i P&R, postdj taxi, wiaty przystankowe z podswietlanymi gablotami,
elementy systemu informacji przestrzennej®.

Polityka zrwnowazonego rozwoju transportu jest rozwigzaniem posrednim pomiedzy polityka prosamochodowg, a ideg
miasta bez samochodu. Strategia prosamochodowa zaktada promowanie transportu indywidualnego, miedzy innymi
poprzez rozbudowe ukfadu drogowego, ktérego trzon stanowig autostrady miejskie, przy jednoczesnym ograniczeniu
transportu zbiorowego do realizacji funkcji wyfacznie socjalnych. Jak pokazaty miedzy innymi doswiadczenia miast
amerykanskich, taka strategia nie przynosi zadowalajgcych efektdw w odniesieniu do rozwoju systemu transportowego
i ponadto ma negatywne skutki spoteczne. Idea przeciwstawna, czyli idea miasta bez samochodu, wyklucza transport
indywidualny z ruchu miejskiego dopuszczajgc odbywanie podrézy, oprécz komunikacjg zbiorowa, pieszo lub na rowerze.
Zréwnowazony rozwoj transportu zaktada optymalny podziat zadan pomiedzy transportem indywidualnym i zbiorowym.
W tym celu dokonuje sie miedzy innymi podziatu miast na strefy, w ktdorych nastepuje rdéiny podziat podrdzy
realizowanych poszczegdlnymi sSrodkami transportu.

Zgodnie ze Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Kalisza, w celu utatwienia
organizacji i zarzagdzania ruchem, Kalisz zostat podzielony na trzy strefy, charakteryzujgce sie zréznicowanym podziatem
zadan przewozowych miedzy srodki transportu, przy przyjeciu wspétdziatania podsystemow transportowych na réznych
zasadach (wynikajacych z przyznanych im priorytetéw). Sa to:

e strefa centralna — obszar objety ulicami: Chopina, 3-go Maja, Warszawska, Kanatem Bernardynskim, rzeka
Prosng, Kanatem Rypinkowskim; ze wzgledu na wysokg gestos¢ zakorczen podrdzy, w strefie tej powinien
dominowad transport zbiorowy; ruch dostawczy (zaopatrzenie) powinien odbywac sie w godzinach nocnych
lub wczesnoporannych, a ruch samochoddéw osobowych powinien podlega¢ petnym ograniczeniom
ustalonym przez samorzad lokalny; koniecznym jest, aby w strefie tej zapewnic¢ bardzo dobre warunki dla
ruchu pieszego, szczegdlnie dla oséb niepetnosprawnych oraz wydzieli¢ trasy dla ruchu rowerowego;
mieszkancy obszaru powinni by¢ bardziej uprzywilejowani do parkowania i poruszania sie po strefie
w stosunku do pojazdéw spoza obszaru,

o strefa posrednia — obszar objety ulicami: Aleja Wojska Polskiego, Polng, Trasg Bursztynowa, Szlakiem
Bursztynowym oraz wzdtuz rzeki Prosny i Kanatu Rypinkowskiego; w strefie tej dopuszczone sg lokalne
trudnosci w korzystaniu z samochoddw osobowych na korzys¢ transportu zbiorowego; obszar ma za zadanie
przejmowanie ruchu do strefy centralnej, dlatego konieczna jest dbato$¢ o sposdb prowadzenia
i zabezpieczenia ruchu pieszego oraz rowerowego; strefa posrednia moze zosta¢ rozszerzona o dodatkowe
obszary, charakteryzujgce sie wysokg gestoscia zakonczen podrdzy,

e strefa tzw. obrzeina — pozostaty obszar miasta o niskiej gestosci zakorczen podrdzy; strefa ta powinna
charakteryzowac¢ sie petng swobodg w korzystaniu z transportu indywidualnego, a transport zbiorowy
powinien by¢ dostosowany do popytu wynikajgcego z zapotrzebowania na ustugi dla oséb, ktére nie
korzystajg z transportu indywidualnego; ruch pieszy powinien byé prowadzony, w sposéb dogodny, do
przystankéw komunikacji zbiorowej®.

Potrzebe zmiany podziatu zadan przewozowych pomiedzy rézne Srodki transportu w strefie centralnej wskazuje miedzy
innymi ,,Koncepcja modernizacji placu wokét Ratusza oraz ulic: Srédmiejskiej, Zamkowej i Kanonickiej”, sporzgdzona
przez Miasto Kalisz w 2011 roku. Jednym z kluczowych zatozern opracowania jest wytgczenie gtdwnych ulic miasta

32 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Miasta Kalisza, s. 20.
33 Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Kalisza przyjete Uchwatg nr XXXVI111/543/2009 Rady
Miejskiej Kalisza z dnia 3 wrzesnia 2009 roku.
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lokacyjnego z ruchu kotowego i parkowania. Powodem takiej decyzji jest intensywny ruch samochodowy i parkujgce
pojazdy, ktére dominujg nad ruchem pieszym utrudniajgc tym samym swobodny dostep do atrakcyjnych miejsc
$rédmiescia®.
Jednym z kluczowych elementdw infrastruktury i logistyki integracji transportu rowerowego, samochodowego oraz
komunikacji miejskiej bedg w Kaliszu wezty przesiadkowe, w szczegdlnosci zawierajgce parkingi P+R oraz B+R.
Istnieje kilka mozliwych sposobdéw tgczenia ruchu rowerowego z komunikacjg zbiorowa:
e pasazer rozpoczyna podrdoz rowerem dojezdzajac do przystanku i dalej przemieszcza sie komunikacja
zbiorowa,
e pasazer rozpoczyna podrdz komunikacjg zbiorowa a do celu podrdzy przemieszcza sie rowerem,
e pasazer rozpoczyna podrdz rowerem, nastepnie jedzie z nim na przystanek docelowy skad do celu podrozy
jedzie wtasnym rowerem,
e pasazer rozpoczyna podrdz rowerem dojezdzajgc do przystanku, kontynuuje podrdz komunikacjg zbiorowa
i ostatni odcinek pokonuje drugim rowerem.
Ze wzgledu na radykalne zwiekszenie zasiegu oddziatywania komunikacji zbiorowej dzieki integracji z ruchem
rowerowym zaleca sie rozwija¢ i umozliwia¢ wszystkie powyzsze formy integracji. Pamietaé nalezy, ze funkcjonalnos$¢
systemu Bike&Ride jest $cisle zwigzana z mozliwoscig dojechania do przystanku rowerem oraz z ofertg przewozowg
komunikacji zbiorowej. Z tego powodu, wymienione ponizej dziatania, nalezy podejmowac wraz z rozwojem tras
rowerowych stopniowo, matymi krokami. W przypadku zapetniania sie parkingu rowerowego np. na petli autobusowej,
lepiej rozbudowac niz od razu zrealizowaé zbyt duzy parking®.
Skutecznym wsparciem dla popularyzacji i promocji ruchu rowerowego jest uruchomienie wypozyczalni rowerdw
publicznych.
Dla Kalisza jako podstawe do okreslenia lokalizacji wypozyczalni rowerowych przyjeto:
e najwazniejsze generatory ruchu w miescie,
e ilo$¢ mieszkancéw,
e integracje z komunikacjg zbiorowa,
e odlegtos¢ od centrum oraz srédmiescia,
e powigzanie z innymi stacjami tak aby tworzyty spdjny system.
Stacje w zdecydowanej wiekszos$ci zachowujg orientacyjng odlegtos¢ okoto 600 metrow od najblizszej stacji sgsiadujgce;.
Wieksze odlegtosci pomiedzy stacjami powodujg zaburzenia w jej funkcjonowaniu, a co za tym idzie obnizajg ilos¢
wypozyczen i uzytkownikdw.
Znane s3 dwa podstawowe sposoby realizacji wypozyczalni w warunkach polskich. Wdrozenie wypozyczalni roweréw
publicznych w momencie gdy:
e istnieje kilka istotnych tras rowerowych w miescie komunikujgcych wazne generatory ruchu i miejsca
zamieszkania,
e brak jest rozwinietej infrastruktury rowerowej.
Doswiadczenia polskich miast wskazujg, ze skuteczne wdrozenia wypozyczalni rowerdw zazwyczaj zachodzg w miastach
bardziej przystosowanych do ruchu rowerowego (np. Wroctaw) choé¢ przyktad chociazby Warszawy wskazuje, ze
wypozyczalnia moze mocno przyczynié sie do uruchomienia procesu inwestycyjnego w infrastrukture.
Ze wzgledu na wczesny etap ksztattowania infrastruktury rowerowej w Kaliszu zaleca sie zwiekszenie ilosci dziatan
podejmowanych na rzecz ruchu rowerowego, a nastepnie wdrozenie wypozyczalni rowerédw miejskich.
Stojaki na rowery, czyli parkingi B+R: najczesciej s one lokalizowane zdecydowanie blizej obiektéw dworcowych

34 Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicznego Transportu Zbiorowego Miasta Kalisza, s. 53.
35 Koncepcja przebiegu tras rowerowych na terenie Miasta Kalisza, s. 27.
36 Ibidem, s. 28.
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i perondw stacyjnych, niz parkingi dla samochoddéw osobowych, a wynika to gtéwnie ze wzgleddéw logistycznych (parkingi
B+R nie sg typowym Zrddtem kolizji i zajmujg znacznie mniej miejsca). Ponadto w przypadku duzego zainteresowania
uzytkownikow z utworzonych parkingdw B+R, nalezy wzig¢ pod uwage opcjonalng mozliwos¢ rozszerzenia oferty o boksy
rowerowe, rowniez zaprojektowane jako chronigce przed kradziezg i wchodzgce w obszar monitorowany. Przyktad wiaty

rowerowej ilustruje rysunek ponizej:

S

Rysunek 26. Przyktad wiaty wykorzystywanej jako parking B+R*’.

Jak juz wspomniano, kluczowa role w integracji srodkéw transportu odgrywajg wezty przesiadkowe.

Jako element infrastruktury miast funkcjonujg one w Polsce od kilkudziesieciu lat, chociaz tak naprawde dopiero od
okoto potowy lat 70-tych XX wieku zaczety swa forma przypominaé rozwigzania spotykane wspotczesnie. Na przestrzeni
czasu ich sposoby planowania i zarzadzania przeszty dtugg droge ewolucji, aczkolwiek zawsze przyswiecat im jeden
zasadniczy cel, ktéry mozna traktowac jako definicje wezta przesiadkowego.

Weztem przesiadkowym nazywa sie obszar w urbanistyce, w ktédrym zachodzi bezposredni kontakt lokalizacyjny sieci
drogowej i transportu publicznego z elementami infrastruktury stuzgcej do przemieszczania sie ludzi poza srodkami
transportu i oczekiwania na sSrodki transportu. Funkcje te mogg petni¢ juz same perony przystankowe i chodniki,
a miejscem oczekiwania moze by¢ nawet fragment utwardzonego pobocza, na ktérym umieszczony jest jedynie znak
informacyjny zawierajgcy symbol tramwaju, autobusu lub trolejbusu wraz z rozktadem jazdy. Aby mozna byto méwic
o istnieniu wezta przesiadkowego, muszg byc¢ spetnione addytywnie cztery nastepujgce warunki:

e w obszarze wezta muszg wystepowac co najmniej dwie rézne linie transportu publicznego lub jedna linia
transportu publicznego powigzana ze zmiang $rodka transportu z indywidualnego na zbiorowy, wykonanie co
najmniej jednego przejazdu w ktdrejkolwiek z relacji przebiegajgcej przez wezet wymaga zmiany srodka
transportu lub linii komunikacyjnej,

e odlegtos¢ do pokonania pomiedzy punktami (stanowiskami wymiany pasazeréw) wezta musi wynosi¢ od kilku do
maksymalnie 150-300 metréw (tak duze odlegtosci sg praktykowane tylko w przypadku najwiekszych dworcow
komunikacyjnych i czesto zawierajg rozwigzania inzynieryjne, ktére utatwiajg poruszanie sie w obrebie wezta:
dzwigi osobowe, ruchome schody, ruchome chodniki itp.),

e miedzy stanowiskami wymiany pasazeréw w obrebie tego samego wezta musi istnieé fizyczne potfaczenie, ktore
mozliwe jest do pokonania przez uzytkownikéw srodkéw transportu.

37 www.radfahren-ffm.de/122-0-Unsere-Etappensiege.html?sel=130, dostep: 19.10.2015 .
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Kluczowym zatozeniem integracji srodkdw transportu jest zmiana strukturalna liczby oséb przemieszczajgcych sie

w obszarze rewitalizacji wtasnymi samochodami, rowerami i komunikacjag miejsky. Pierwsza z tych grup musi ulec

ograniczeniu na rzecz dwdch pozostatych. W tym celu dwa typowe wezty przesiadkowe, jak rowniez inne punkty

integracji, majace znaczenie bardziej lokalne i ograniczone wielkosciowo, powinny spetnia¢ standardy zachecajgce do

korzystania z nich, zapewniajgc jednoczesnie maksymalny poziom bezpieczenstwa. Gtéwne wytyczne w zakresie punktéw

integracji sg nastepujace:

wjazd na parking powinien by¢ limitowany liczbg wyznaczonych miejsc postojowych, spetniajgcych
wymagane przepisami parametry geometryczne, w tym w szczegdlnosci z oznaczeniem miejsc
przeznaczonych dla pojazdéw oséb z niepetnosprawnoscia;

co najmniej w przypadku weztdw przesiadkowych, na wjazdach do nich nalezy umiescié¢ tablice informacyjne
0 zmiennej tresci, zawierajgce dynamicznie aktualizowane dane na temat liczby wolnych miejsc
postojowych;

uzytkownicy posiadajgcy wykupione wazne bilety co najmniej 30-dniowe komunikacji miejskiej, powinni
mieé¢ mozliwo$é pozostawiania samochoddw na parkingach bezptatnie;

w przypadku weztdw przesiadkowych, wjazd i wyjazd powinny odbywac sie z wykorzystaniem biletéw
parkingowych (w tym rowniez bezptatnych), uruchamiajgcych szlabany bramowe;

wezty przesiadkowe oraz parkingi stanowigce punkty integracji sSrodkéw transportu, majgce co najmniej 50
miejsc postojowych, powinny by¢ chronione przez stuzbe ochrony osdb i mienia, ograniczajgcy ryzyko
kradziezy i dewastacji pojazdow;

parkingi P+R powinny funkcjonowa¢ w Kaliszu w godzinach okoto 4-24 w dni robocze od poniedziatku do
piatku oraz w godzinach 5-23 w pozostate dni tygodnia; jezeli po wprowadzeniu takiego systemu, praktyka
wykaze potrzebe korekty, nalezy jg wprowadzi¢ stosownie do rzeczywistych potrzeb;

wszystkie wezty przesiadkowe oraz parkingi typu P+R, pozwalajgce na pozostawienie w poblizu punktu
integracji sSrodkéw transportu co najmniej 10 samochoddw osobowych, powinny by¢ wyposazone w system
monitoringu wizyjnego w wysokiej rozdzielczos$ci, pozwalajacy na identyfikacje oséb przebywajgcych na
terenie parkingu oraz jednoznaczny odczyt tresci tablic rejestracyjnych, niezaleznie od warunkéw
oswietlenia i stanu pogody;

te same grupy parkingdw, co wymienione powyzej, nalezy oswietli¢ catodobowo, stosujgc energooszczedng
technologie LED, a w przypadku lamp ulicznych, ktére nie sg ustawiane w miejscach zacienionych lub cien
pobliskich budynkéw lub drzew pada na nie w niewielkim zakresie doby, rekomendowane jest stosowanie
dodatkowych paneli solarnych;

ze wzgledu na ochrone $rodowiska, wezty przesiadkowe i co najmniej wieksze punkty integracyjne powinny
by¢ wyposazone w pojemniki do sortowania odpaddw;

ze wzgleddw praktycznych, w rejonach weztéw przesiadkowych i parkingdw P+R powinien by¢ zachowany
dostep do sklepdéw spozywczych w odlegtosci ponizej 100 metrow.
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6.4. OGRANICZENIA DLA TRANSPORTU INDYWIDUALNEGO

Kalisz jest miastem, w ktdrym obecnie ograniczenia dla transportu indywidualnego sg stosowane tylko na niewielkiej

przestrzeni w $cistym centrum, w odlegtosci rzedu kilkudziesieciu metréw od ptyty Gtéwnego Rynku. Nie ulega

watpliwosci, iz chcgc uzyskaé oczekiwany efekt rewitalizacji, w tym poprawy jakosci powietrza i warunkdéw zycia na

obszarze kaliskiego Srédmiescia, konieczne jest wprowadzenie ograniczert w dostepie dla motoryzacji indywidualnej.

Rozwigzania w tym zakresie winny nastepowaé wielozakresowo, przy czym nie mozna pomingé faktu, ze cze$é decyzji

zapewne spotka sie z protestami zmotoryzowanych mieszkancow, ktdrzy zostang pozbawieni mozliwosci dojazdu pod

same drzwi zaktadanego celu podrdzy lub zaptacg drozej za parkowanie samochodu. Niemniej sg to sytuacje

nieuniknione, z ktérymi stale mierzg sie polskie samorzady, stad tez nie mozna zapominac, ze ksztattujac przestrzen

publiczng, w pierwszej kolejnosci nalezy zabezpieczaé interesy wiekszosci obywateli, a dopiero pdzniej — poszczegdlnych

mieszkancéw z osobna. Rekomendacje odnosnie ograniczen dla transportu indywidualnego na obszarze rewitalizacji w

Kaliszu sg nastepujgce:

wprowadzenie w centrum miasta strefy ograniczonej predkosci do 30 k/h, zwanej réwniez strefg
»~tempo 30”, o ktdrej szerzej napisano w rozdziale 6.5.;

ograniczenie liczby miejsc parkingowych w centrum Kalisza (doktadniejsze informacje w rozdziale 6.6.);
wprowadzenie urzadzen i instalacji wymuszajgcych jazde z niewielka predkoscig, co ma na celu eliminacje
ruchu tranzytowego z obszaru rewitalizacji, wykorzystywanego jako zbiér drdg alternatywnych dla
zattoczonych w godzinach szczytu szczegdlnie DK 12 i DW 450;

zmniejszenie przekroju drég, przeznaczonych dla samochoddéw prywatnych, na rzecz buspaséw oraz drég
rowerowych, réwniez w postaci kontrapasow;

likwidacja czesci stanowisk postojowych w centrum z przeznaczeniem na parkingi rowerowe, mata
architekture oraz tereny zielone (woonerfy);

objecie zakazem ruchu ulic: Piekarskiej, Rynku Gtéwnego, Biskupiej, Chodynskiego, Piskorzewskiej od Rynku
Gtéwnego do Garbarskiej;

wzrost kosztow zwigzanych z parkowaniem w centrum ze wzgledu na wyzsze stawki optat;

wprowadzenie statych elementéw bezpieczeristwa ruchu drogowego oraz separatoréw, ktére utrudnig lub
uniemozliwig kierowcom samochodéw osobowych wykonywanie czesci manewréw zabronionych na danych
odcinkach ulic w centrum lub na skrzyzowaniach;

zmiany w programach sygnalizacji Swietlnej, wydtuzajgce czas trwania sygnatu zielonego na ciggach
drogowych wykorzystywanych przez autobusy komunikacji miejskiej, kosztem innych relacji;

obszar strefy ,Tempo 30” winien stanowi¢ dodatkowe ograniczenia dla samochoddéw — jako strefa wytgczona
dla pojazdéw o dtugosci powyzej 9 metréow i powyzej 3,5 tony — za wyjgtkiem komunikacji miejskiej oraz
zaopatrzenia w dni robocze w godzinach: do 9:00 oraz po 18:00;

w ramach dziatan na rzecz srodowiska naturalnego, obszar centrum Kalisza ograniczony: rzekg Prosng,
ulicami Babina, Niecatg i Parkiem Miejskim, powinien staé¢ sie strefg o obowigzujgcych minimalnych
wymaganiach dotyczacych spetniania norm dla pojazdéw w zakresie emisji zanieczyszczern wedtug
proponowanego nastepujacego klucza:

- od 1 stycznia 2020 roku: silniki Euro Il i nowsze;

- od 1 stycznia 2026 roku: silniki Euro IV i nowsze;

- od 1 stycznia 2029 roku: silniki Euro V i nowsze;

- od 1 stycznia 2034 roku: silniki Euro VI i nowsze;

stosujgc zasade wykluczajgcg wjazd do strefy srédmiejskiej samochoddéw z silnikami, ktére nie spetniajg normy

w zakresie emisji zanieczyszczen wprowadzonej 20 lat wczesniej, ponadto zakaz miatby nie obowigzywaé pojazdow
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zarejestrowanych jako zabytkowe.
6.5. STREFY RUCHU USPOKOJONEGO

Wprowadzenie stref ruchu uspokojonego w centrum Kalisza polega na zastosowaniu obszarowego ograniczenia
predkosci ponizej wartosci wynikajgcych z przepiséw ustawy Prawo o ruchu drogowym, z ktérej wynikajg graniczne
wartos$ci dla obszaru zabudowanego na poziomie 50 km/h w godzinach 5:00-23:00 oraz 60 km/h w godzinach 23:00-
5:00. Ze wzgleddw bezpieczenstwa ruchu drogowego, a w szczegdlnosci pieszych i rowerzystdw, na niektérych odcinkach
drég o znaczeniu lokalnym dopuszczalna predkos¢ jest jeszcze bardziej obnizana.
W Kaliszu rekomenduje sie do zastosowania cztery grupy rozwigzan, ktére na obszarze rewitalizacji wymuszg poruszanie
sie z niewielkimi predkosciami:

e strefy ograniczonej predkosci ,,Tempo 30”;

e woonerfy;

e urzadzeniaiinstalacje wymuszajgce zmniejszenie predkosci (spowalniacze ruchu);

e sygnalizacje $wietlne wyposazone w radarowy pomiar predkosci.
Najczesciej spotykanym rozwigzaniem jest wprowadzanie stref ograniczenia predkosci do 30 km/h (chociaz niektére
miasta, gtéwnie na osiedlach mieszkaniowych, decydujg sie na strefy z predkos$cig ograniczong do 40 km/h). Jedng z zalet
stref ,Tempo 30” jest mozliwos¢ zaniechania oznakowania urzadzen i instalacji wymuszajacych powolng jazde. Tym
samym rozwigzania takie jak , poduszki berlinskie”, progi zwalniajgce, progi podrzutowe itp. nie muszg byé poprzedzone
dodatkowymi znakami drogowymi. Kierowcy jadacy z przepisowa predkoscia majg bowiem dostatecznie duzo czasu
i miejsca, by wczesniej zauwazy¢ spowalniacz ruchu i bezpiecznie go pokonad.
Zgodnie z uktadem przestrzennym miasta oraz wytycznymi zawartymi w , Koncepcji tras rowerowych dla Miasta Kalisza”,
niemalze caty obszar rewitalizacji przewidywany jest do wprowadzenia strefy ,Tempo 30”. Podwyzszone predkosci
dopuszczalne znajdg zastosowanie na ulicach stanowigcych na ogét granice obszaru rewitalizacji:

e al. Wojska Polskiego,

e ul. Harcerska,

e ul. Nowy Swiat,

e Trasa Bursztynowa,

e ul. tddzka,

e ul. Warszawska,

e al. gen. Sikorskiego.
Ponadto wewnatrz obszaru ograniczonego w/w ulicami, na kilku innych ulicach zasadne jest pozostawienie
dopuszczalnych wyzszych predkosci, niz 30 km/h. Rekomendowane jest na nich wprowadzenie ograniczenia do 40 km/h,
wprowadzonego oznakowaniem B-33 i odwotaniem w formie znaku B-34. S to nastepujace ulice:

e ul.3 Maja,

e ul. Stawiszynska,

e ul. Skarszewska,

e ul. Utanska,

e ul. Sukiennicza,

e ul. Kolegialna,

e ul. Srédmiejska od DW 450 do ul. Mostowe;j,

e ul. Bankowa,

e ul. Czestochowska od pl. Bogustawskiego do ronda Ptolomeusza
Co bardzo istotne, obnizone wartosci predkosci maksymalnych nalezy braé¢ pod uwage na etapie uktadania rozktadow
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jazdy linii autobusowych. Przyjecie zbyt wysokich predkosci komunikacyjnych na poszczegdlnych odcinkach bedzie
skutkowato nieuzasadnionymi opdznieniami lub pojawieniem sie oskarzen ze strony kierowcow autobuséw, ze rozktad
jazdy wymusza na nich famanie przepiséw dotyczacych ograniczenia predkosci. Poniewaz jednak czasy obstugi
przystankéw i zatrzyman wynikajgcych z biezacej sytuacji drogowej nie powinny ulec zauwazalnym zmianom, korekty
czasOw przyjmowanych w rozktadach jazdy, jesli w ogdle stang sie konieczne, to i tak bedg znikome.
W ramach wymuszania ograniczenia predkosci w strefie ,Tempo 30”, najpowszechniejszym i stosunkowo niedrogim
elementem jest prég zwalniajacy. Zaktada sie, ze na obszarze rewitalizacji w Kaliszu, ich docelowa liczba powinna
ksztattowac sie w przedziale od 80 do 120 sztuk. Ze wzgledu na skale zastosowania i oczekiwany efekt dla poprawy
bezpieczenstwa ruchu drogowego, warto przytoczy¢ tresc¢ regulacji prawnej w ich zakresie, zawartg w Rozporzgdzeniu
Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie szczegétowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw
drogowych oraz urzadzeh bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkdéw ich umieszczania na drogach. Sg one
nastepujace:
Progi zwalniajace sg urzadzeniami bezpieczenstwa ruchu drogowego wykonanymi z zasady w formie wygarbienia.
Progi zwalniajgce mozna stosowa¢ w obszarze zabudowanym na drogach nastepujacych klas technicznych: lokalna (L),
dojazdowa (D), wyjatkowo zbiorcza (Z).
W celu niedopuszczenia do najechania na prég zwalniajgcy z nadmiernie niebezpieczng predkoscig dopuszcza sie
stosowanie geometrycznych lub technicznych elementéw wymuszajgcych zmniejszenie predkosci pojazdu co najmniej do
120% granicznej predkosci przejazdu przez prég. Elementami takimi mogg by¢ poprzeczne przegrody na jezdni m. in.
w strefach ruchu uspokojonego tzw. szykany, poprzeczne wysepki, kwietniki itp., zmuszajace do zmiany kierunku lub toru
ruchu.
Niedopuszczalne jest stosowanie progdéw zwalniajgcych:
e nadrogach krajowych i wojewddzkich,
e na miejskich drogach ekspresowych, ulicach gtéwnych ruchu przyspieszonego (GP), ulicach gtéwnych (G),
e na ulicach i drogach wyjazdowych strazy pozarnej, stacji pogotowia ratunkowego itp.,
e na ulicach i drogach, w przypadku kursowania autobusowej komunikacji pasazerskiej, z wyjatkiem progéw
wyspowych (tzw. ,poduszek berlinskich” — przyp. aut.);
e najezdniach innych niz bitumiczne, jezeli nie mozna zastosowac oznakowania poziomego P-25,
e na fukach drég i w innych przypadkach, gdy ich obecno$¢ moze powodowac zagrozenie bezpieczeristwa
ruchu drogowego.
Progi zwalniajgce nie moga byé umieszczone dalej niz:
e 60 m od linii zatrzymania przy znakach B-20 lub B-32,
e 40 m od korcowego punktu tuku poziomego drogi o promieniu wewnetrznym R..x = 25 m i kacie zwrotu
wiekszym od 70°,
e 60 m od miejsca lub obiektu wymuszajgcego zmniejszenie predkosci pojazdéw, np. skrzyzowania ulic lub
drdég, wymagajace zmiany kierunku ruchu co najmniej o 70°.
Progi zwalniajgce nie moga by¢ umieszczane blizej niz:
e 40 m od skrzyzowania ulic lub drég,
e 20 m od konicowego punktu tuku poziomego drogi, gdy wewnetrzny promien tuku jest mniejszy od 50 m,
e 20 m od punktu poczatkowego spadku drogi, gdy spadek ten przekracza 10%,
e 30 m od przejscia dla pieszych (nie dotyczy progéw z przejsciami dla pieszych),
e 20 m przed i za przejazdem kolejowym oraz 15 m przed i za przejazdem tramwajowym, liczac od skrajnej
szyny toru na przejezdzie,
e 25 m od najblizszej czesci wiaduktu lub innej konstrukcji nosne;j.
Ponadto nie dopuszcza sie umieszczania progéw zwalniajgcych na obiektach mostowych i w tunelach, nad konstrukcjami
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inzynierskimi, takimi jak przepusty, przejscia podziemne, komory instalacji wodociggowych i c.o. itp., oraz
w odlegtosci mniejszej niz 25 m od nich ze wzgledu na niszczacy wptyw wstrzagséw powodowanych przejezdzaniem
pojazdéw samochodowych.
Ze wzgledu na uksztattowanie w planie drogi, progi zwalniajgce dzielimy na:

e listwowe — wykonane na catej szerokosci drogi w formie elementu listwowego jednolitego lub sktadanego

z segmentéw,
e plytowe — wykonane w formie ptyty poprzez odpowiednie uksztattowanie nawierzchni jezdni lub utozenie
i zamocowanie na niej odpowiedniej konstrukgji,

e wyspowe — wykonane w formie wydzielonej wyspy lub wysp umieszczonych na jezdni (...).
Na progach zwalniajgcych ptytowych o dtugosci ptyty L > 4 m dopuszcza sie wyznaczenie przejsc dla pieszych.
Urzadzenia odwodnienia jezdni muszg by¢ tak wykonane i utrzymane, by wykluczone byto powstawanie katuzy wody lub
tafli lodu przed i za progiem zwalniajgcym. W przypadku trudnosci w zapewnieniu takiego odwodnienia dopuszcza sie
stosowanie progéw skréconych. Odwodnienie jezdni odbywa sie wtedy ciekiem przykraweznikowym.
Progi zwalniajgce powinien poprzedzi¢ znak A-11a (za wyjgtkiem strefy ,Tempo 30”, w ktdrej jest on dopuszczalny, ale nie
obligatoryjny — przyp. aut.). W zaleznosci od potrzeb progi zwalniajgce mogg by¢ stosowane pojedynczo lub
w seriach liczacych co najmniej 3 progi. W przypadku serii progéw kazdy kolejny prég umieszcza sie w odlegtosci nie
mniejszej niz 20 m i nie wiekszej niz 150 m od progu poprzedzajacego. Odlegtos¢ miedzy poszczegdlnymi progami
w serii nalezy wyznacza¢ w oparciu o warunki lokalne, natezenie ruchu (predkosci pojazdow) itp.
Jezeli na danej ulicy lub obszarze obowigzuje ograniczenie predkosci do wartosci umozliwiajacej fagodny przejazd przez
prég, to przed progiem umieszcza sie tylko znak A-11a ,,prég zwalniajgcy” z tabliczkg T-1 okreslajgcy odlegtos¢ do progu.
W ramach uspokojenia ruchu, niektére ulice centrum Kalisza rekomenduje sie jako potencjalnie nadajgce sie do
przeprowadzenie rewitalizacji z nadaniem im charakteru woonerféw, zgodnie z definicjg przytoczong w rozdziale 1 oraz
doktadniejszym opisem w rozdziale 5.6. Na podstawie przeprowadzonych analiz i wizji lokalnych, zastosowanie
woonerféw rekomenduje sie dla nastepujgcych odcinkdw ulic w obszarze rewitalizacji:

e ul. Kanonicka od Zamkowej do Grodzkiej,

e ul. Franciszkanska na catej dtugosci,

e ul. Srédmiejska od Franciszkanskiej do Ztotej,

e ul. Ztota od Srédmiejskiej do Targowe;j,

e ul. Zamkowa od Chodyniskiego do Kanonickiej,

e ul. tazienna na catej dtugosci,

e ul. Piekarska od Sukienniczej do Kadeckiej,

e ul. Marianska od Placu Sw. Jézefa do taziennej

e ul. Browarna na catej dtugosci.
W przypadku realizacji woonerféw na wymienionych powyzej odcinkach ulic, kazdy z nich wymaga opracowania
oddzielnego projektu koncepcyjnego, a nastepnie budowlanego, uwzgledniajgcego typowe zatozenia do podobnych
rozwigzan urbanistycznych.

Ostatnim z rekomendowanych rozwigzan w zakresie uspokojenia ruchu na obszarze rewitalizacji jest zastosowanie
sygnalizacji swietlnej wyposazonej w czujniki sprawdzajgce predkosé nadjezdzajgcych pojazdéw. Standardowo znajdujg
one zastosowanie przy sygnalizacjach wzbudzanych, gdzie generatorem ruchu poprzecznego winien by¢ ruch pieszy lub
rowerowy. Sygnalizacja tego typu opiera sie na wyswietlaniu sygnatu zielonego dla pojazdéw samochodowych, przy czym

zostaje on wstrzymany w dwéch przypadkach:
e gdy pojawi sie zgloszenie ze strony pieszego lub rowerzysty (zaleca sie, aby byto ono przekazywane na
zasadzie petli indukcyjnej lub wideodetekcji, a nie przyciskdw na masztach sygnalizacji lub stupkach),
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wowczas sygnat zielony dla pieszego/rowerzysty trwa tyle czasu, ile wynika z szerokosci jezdni;

e gdy pojazd zblizajacy sie do sygnalizacji $wietlnej przekracza dozwolong predko$é o ponad 5 km/h, przy
czym urzadzenie detekcji musi by¢ ustawione pod odpowiednim katem, aby nie wychwytywac pojazdéw
zbyt wczesnie przed sygnalizacjg Swietlng, ani zbyt pdino, wymuszajgc gwattowne hamowanie; jezeli
jednoczesnie nie nastgpi zgtoszenie ze strony potencjalnego uczestnika ruchu poprzecznego, powtdrny
sygnat zielony dla ruchu samochodowego powinien by¢ nadany po maksymalnie 4-5 sekundach,
niepoprzedzony sygnatem zielonym dla ruchu poprzecznego, ani czasem miedzyzielonym; sygnalizacja moze
by¢ wyposazona w urzgdzenie automatycznie dokumentujgce naruszenia przepiséw ruchu.

Na obszarze rewitalizacji, opisany rodzaj sygnalizacji Swietlnej rekomenduje sie w nastepujgcych lokalizacjach:

e przejscie dla pieszych w poprzek ul. Sukienniczej na wysokosci ul. Kazimierzowskiej,

e na ul. Stawiszynskiej przy skrzyzowaniu z ul. Skarszewska,

e na ul. Skarszewskiej przy skrzyzowaniu z ul. Pucka,

e na ul. Babina przy Nowym Rynku,

e naul. Parczewskiego przy Nowym Rynku,

e na ul. Wodnej przy skrzyzowaniu z ul. Ciasna.

6.6. POLITYKA PARKINGOWA

W ramach przygotowania niniejszej ekspertyzy, w centrum Kalisza przeprowadzono badania zajetosci miejsc
parkingowych w 43 lokalizacjach, zazwyczaj wzdtuz poszczegdlnych ulic obszaru rewitalizacji. Ogétem wyszczegdlniono
1699 miejsc parkingowych, sposrdd ktérych 75 dedykowanych jest poprzez odpowiednie oznaczenia dla oséb
z niepetnosprawnoscig. Analizujgc uktad przestrzenny centrum Kalisza mozna stwierdzi¢, ze jako powierzchnie
parkingowe wykorzystana jest zdecydowana wiekszo$¢ sSrédmiejskich ulic, sposrdd ktdrych dominujg ulice
jednokierunkowe, na ktérych z kolei ruch jednokierunkowy jest konsekwencjg wydzielenia czesci przekroju drogi pod
miejsca do parkowania samochodow.
Podobnie, jak w wiekszosci duzych miast w Polsce, rowniez w Kaliszu funkcjonuje strefa ptatnego parkowania (SPP),
w ktorej w dni robocze od 10:00 do 18:00 pozostawienie samochodu wigze sie z koniecznoscig uregulowania opfaty.
Obecnie obowigzujgcy cennik nalezy jednak uznac za korzystny dla kierowcdédw, poniewaz godzina parkowania jest tansza
od biletu normalnego komunikacji miejskiej. W celu uzyskania optymalnych rezultatow rewitalizacji, w zakresie
parkingowej konieczne sg takie dziatania, ktore pozwolg jednoczes$nie na uzyskanie nastepujgcych efektéw:

e Zmniejszenia liczby miejsc parkingowych w centrum miasta, po uprzednim zabezpieczeniu miejsc na innych

obszarach, w szczegdlnosci na parkingach buforowych na obrzezach miasta lokacyjnego;

e Wazrostu udziatu procentowego miejsc parkingowych przewidzianych dla oséb z niepetnosprawnoscis;

e Zmiany ksztattu i zasiegu strefy ptatnego parkowania;

e Wazrostu przychodéw do budzetu miasta z tytutu optat za parkowanie w SPP;

e Podzielenia SPP na dwie podstrefy o zréznicowanej taryfie optat;

e Mozliwosci wyznaczenia paséw ruchu dla autobuséw i kontrpaséw rowerowych;

e Poprawy jakosci zycia mieszkanncow centrum Kalisza;

e Ograniczenia zjawiska kongestii ruchu;

e Zmniejszenia hatasu, drgan i emisji zanieczyszczen pochodzacych ze spalin.
Aktualny obszar stosowania miejsc parkingowych w ramach SPP zostat przedstawiony na schemacie ponizej, przy czym
numery oznaczajg liczby porzadkowe obszaréw parkingowych, ktére zostaty zbadane w ramach rewizji zajetosci miejsc
parkingowych (wyniki w rozdziale 4.3.), a kolorowe linie — odcinki ulic, stanowigce poszczegdlne obszary:
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Rysunek 27. Schemat analizowanych w ekspertyzie obszaréw parkingowych w centrum Kalisza [Opr. wtasne].

Docelowo, w ramach planowanego programu rewitalizacji, rekomenduje sie ograniczenie liczby miejsc parkingowych do
okoto 1200, z czego okoto 60 miejsc parkingowe ulegng automatycznej likwidacji w nastepstwie wprowadzenia zakazow
ruchu i wyznaczeniu woonerféw. O okoto 130 miejsc parkingowych zmniejszy sie dostepnos¢ dla pozostawiania
samochodéw na ulicach czesciowo wyfgczonych z ruchu kotowego: Srédmiejskiej, Zamkowej i Ziotej. Istotnym
i wymagajacym dodatkowej analizy zagadnieniem bedzie wyznaczenie dodatkowych miejsc parkingowych dla osdb
z niepetnosprawnoscig w ciggu ulic Babina i Parczewskiego, co ze wzgledu na wymagania geometryczne, spowoduje
rowniez utrate czesci miejsc ogdlnodostepnych do parkowania. Wazne jest takze to, ze rekomenduje sie pozostawienie
w zdecydowane] wiekszosci przypadkéw dotychczasowych sposobdéw parkowania, tj. parkowania skosnego, ktore jest
stosunkowo wygodne, bezpieczne i pozwala na zachowanie wiekszej liczby miejsc postojowych, niz w przypadku
parkowania rdwnolegtego do osi jezdni.
Sposrod wskazanej w rozdziale 4.1. listy ulic centrum Kalisza z miejscami parkingowymi, najwieksze ograniczenia
dostepnosci do parkowania powinny objgé nastepujgce odcinki:

e ul. Krétka — catkowita eliminacja parkingdw (obecnie 4 stanowiska);

e ul. Srédmiejska — czeéciowa eliminacja parkingéw (z 99 do okoto 50 stanowisk);

e ul. Franciszkanska — catkowita eliminacja parkingéw (obecnie 9 stanowisk);
ul. Sukiennicza — czesciowa eliminacja parkingéw (z 34 stanowisk do okoto 20 stanowisk);
e ul. Browarna — catkowita eliminacja parkingdw (obecnie 12 stanowisk);
e ul. Piekarska — catkowita eliminacja parkingdw (obecnie 9 stanowisk);
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e ul. Kolegialna — catkowita eliminacja parkingédw (obecnie 16 stanowisk);

e ul. Marianska — cze$ciowa eliminacja parkingéw (z 10 stanowisk do okoto 7 stanowisk);

e ul. Rzeznicza — catkowita eliminacja parkingéw (obecnie 7 stanowisk);

e ul. Ztota — czesciowa eliminacja parkingéw (z 55 do okoto 25 stanowisk);

e ul. Garbarska — czesciowa eliminacja parkingdow (z 19 do 10 stanowisk — parkowanie réwnolegte);

e ul. Piskorzewska — catkowita eliminacja parkingéw (obecnie 8 stanowisk);

e ul. Chodynskiego — catkowita eliminacja parkingdw (obecnie 8 stanowisk);

e ul. Szklarska — catkowita eliminacja parkingdéw (obecnie 8 stanowisk);

e ul. Zamkowa — czesciowa eliminacja parkingéw (z 46 do okoto 30 stanowisk);

e ul. Babina — czesciowa eliminacja parkingéw (z 158 do okoto 120 stanowisk);

e ul. Parczewskiego — czesciowa eliminacja parkingdw (z 184 do okoto 140 stanowisk);

e ul. Wodna — catkowita eliminacja parkingdéw (obecnie 16 stanowisk).
Pomimo ograniczenia liczby miejsc parkingowych o okoto 30%, nie przewiduje sie zmniejszenia wptywdéw do budzetu
miasta Kalisza z tytutu opfat za parkowanie. Co wiecej, bardziej prawdopodobny jest wzrost dochodowosci strefy
ptatnego parkowania, poniewaz rekomenduje sie podniesienie optat w taki sposdb, aby byty one wyzsze lub co najmniej
réwne cenie podstawowego biletu normalnego w komunikacji miejskiej. Wzorem wielu innych miast, przewiduje sie
takze utworzenie dwdch podstref w obszarze ptatnego parkowania, zréznicowanych stawkami optat. Drozej nalezatoby
zaptacic¢ za parkowanie blizej rynku.
Podstrefa A powinna obejmowac obecny obszar SPP, z mozliwoscia docelowego rozwiniecia o kilka przylegtych ulic,
potozonych dalej od centrum, a pozostajgcych na obszarze przewidzianym do rewitalizacji. Rekomendowana optata za
godzine parkowania wg stanu na miesigc maj 2017 roku, to 2,50 zt — niezaleznie od czasu trwania postoju. Z podstrefy
A wytaczony jest obszar oznaczony jako , Podstrefa B”.
Podstrefe B rekomenduje sie jako enklawe na terenie Podstrefy A, ograniczong ulicami, na ktérych — jesli parkowanie
w ogole jest dozwolone — jak i wewnatrz obszaru przez nie ograniczonego, przewidywana opfata za godzine parkowania
powinna wynosi¢ 3,00 zt — niezaleznie od czasu trwania postoju. Granicg wigcznego obowigzywania
Podstrefy B powinny stanowi¢ ulice: Grodzka, Garbarska, Targowa, Narutowicza, Kazimierzowska, Kadecka, tazienna,
Kolegialna i Plac Sw. J6zefa.
W strefach ptatnego parkowania przewiduje sie natomiast zwiekszenie z 75 do okoto 140-150 liczby miejsc parkingowych
dla 0sdb z niepetnosprawnoscig, w szczegdlnosci w ciggu ulic Babina i Parczewskiego. Ponadto z racji dziatan
integracyjnych miedzy réznymi rodzajami $rodkdéw transportu, rekomenduje sie szczegdlne nastawienie na wyznaczenie
takich miejsc parkingowych gtéwnie z najblizszym otoczeniu obiektow uzytecznosci publicznej (zwtaszcza zwigzanymi
z administracjg) oraz przystankéw komunikacji miejskiej, gdzie bedzie mozliwos¢ wygodnej przesiadki na autobusy
niskopodtogowe.
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7. PODSUMOWANIE

Program rewitalizacji centrum Kalisza jest ambitnym zadaniem urbanistycznym i logistycznym, ktéry na dziesieciolecia
zmieni ksztatt znanego powszechnie obszaru miasta, wprowadzajgc w nim wspodfczesne standardy zarzadzania ruchem,
nowoczesne, aczkolwiek bazujgce na stylu vintage rozwigzania w zakresie matej architektury i dodatkowych elementéw,
znajdujacych sie na drogach i w przestrzeni publicznej. Po zmianach, centrum Kalisza stanie sie obszarem bardziej
przyjaznym dla ruchu pieszego i rowerowego, a ludno$¢ zamieszkujgc Srédmiescie na pewno w wiekszym stopniu doceni
walory swego otoczenia, w ktérym pozostang strategiczne obiekty uzytecznosci publicznej, a zdecydowanie zmniejszy sie
uciazliwos¢ zwigzana z motoryzacjg indywidualna.

Piesi na obszarze rewitalizacji bedg mogli poruszac¢ sie swobodniej chodnikami i drogami wytgczonymi z ruchu, spedzajac
czas na deptakach i woonerfach, pozostawiajgc swoje samochody na przydomowych parkingach, parkingach buforowych
lub przy weztach przesiadkowych, skad do centrum dojadg ekologicznym autobusem miejskim z niskg podtoga,
bezptatnym internetem bezprzewodowym, z zapewnionym przyjemnym, cho¢ nie dokuczliwym chtodem w upalne lato.
Sam autobus bedzie zasilany elektrycznie poprzez specjalng tadowarke na petli przy ul. Hanki Sawickiej, wiec podczas
jazdy nie bedzie emitowat zanieczyszczen, a przez poczatkowy okres eksploatacji, problemem stanie sie jego niemal
bezszelestna jazda. Jednoczesnie rowerzysci bedg przemierzaé ulice obszaru rewitalizacji z predkosciami siegajagcymi 30
km/h w sposdb bezpieczny, szybko doceniajgc zalety tego srodka transportu, ktory nie bedzie wymagat uporania sie ze
znalezieniem miejsca parkingowego.

Podsumowujgc, niniejsza ekspertyza powinna by¢ traktowana jako opracowanie koncepcyjne, stojgce w zgodzie
z dokumentami wyzszego rzedu, juz formalnie obowigzujgcymi w gminie Miasto Kalisz, a jednoczesnie bedac punktem
bazowym dla kolejnych, bardziej szczegétowych opracowan, jak programy funkcjonalno-uzytkowe, a pdziniej juz
inzynieryjna dokumentacja budowlana. Warto przy tym mie¢ na uwadze, ze oprdcz ograniczen finansowych, z pewnoscig
zajdzie koniecznos¢ zmierzenia sie z problemami dotyczgcymi zarzadzania ruchem, ktére dla lobby samochodowego
bedg istotne i niekiedy trudne do pogodzenia. Niemniej za kazdy cel trzeba ponies¢ okreslong cene, chocby dla dobra
spotecznego i uzyskania oczekiwanego efektu. Centrum Kalisza moze stac¢ sie wzorcowym obszarem realizacji polityki
zrbwnowazonego transportu i takie oczekiwania oraz wskazania daje niniejsza ekspertyza. Zatozenia poszczegdlnych
rozwigzan technicznych i ich stosowanie w innych osrodkach miejskich wymagajg na pewno adaptacji do lokalnych
uwarunkowan, jednak sg one wykonalne i juz sprawdzone w Polsce i na $wiecie. Zadna z opisanych koncepc;ji
w niniejszym dokumencie nie stawia Kalisza w roli tzw. ,poligonu doswiadczalnego”, co zwieksza prawdopodobierstwo
koncowego sukcesu rekomendowanych rozwigzan dla obszaru rewitalizacji.
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