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1. Zasady rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego

w Opolu — elementy polityki transportowej miasta.

Opole nalezy do grupy historycznie uksztattowanych miast europejskich, w ktdrych
jedynym sprawdzonym w praktyce sposobem rozwigzywania problemdw transportowych jest
polityka zrdwnowazonego rozwoju. Polityka ta méwi, ze w centrach miast gdzie ilos¢ przestrzeni
jest zbyt mata aby pomiesci¢ wszystkie samochody, nalezy rozwijac¢ inne sposoby przemieszczania
sie, ktére dla sprawnego funkcjonowania nie zajmujg tak duzo terenu. Najbardziej skutecznym
miejskim srodkiem lokomocji jest transport zbiorowy prowadzony niezaleznie od ruchu
samochoddéw wzdtuz tras o najwiekszych natezeniach ruchu. Rozbudowane systemy Sciezek
rowerowych mogg rowniez znaczgco wptyngé na zmniejszenie ruchu drogowego w miescie. Dla
zmniejszenia natezen ruchu drogowego w miastach konieczne sg réwniez réwnolegte dziatania
regulacji ruchu, polegajace na tym, ze do centrum wpuszcza sie tylko tyle pojazddéw, ile jest w
stanie pomiesci¢ istniejgca infrastruktura drogowa. Wysokiej jakosci systemy transportu
publicznego sg atrakcyjng alternatywa dla samochoddw, dlatego przyciggajg zdecydowanie wiecej
pasazeréw wptywajac na odczuwalne zmniejszenie ruchu pojazdéw indywidualnych, co skutkuje
poprawg przejezdnosci uktadu drogowego. Mieszkancy majac do wyboru inne niz samochdd
atrakcyjne srodki lokomocji czesciej z nich korzystajg, a na drogach miejskich natezenia ruchu
pojazdéw zmierzajg do stanu réwnowagi, w ktdérym poruszanie sie samochodem przez

pozostatych uczestnikdw ruchu jest tatwiejsze.

System transportu miejskiego podobnie jak inne sfery zycia spotecznego wymaga szeregu
dziatan i regulacji poprzez wtadze samorzgdowe, zgodnych z przyjetg politykg transportows, tak
aby kazdy z jego elementow wtasciwie petnit nalezytg role. W rdinych czesciach miasta, w
zaleznosci od potozenia, wtadze miasta powinny preferowaé wybdr okreslonych zachowan
komunikacyjnych polegajacych na podjeciu decyzji o wyborze srodka lokomocji. Podziat miasta na

strefy pokazano na rysunku 1.1.

W strefach Scistego centrum (w obszarach staromiejskich) ze wzgledu na historyczng zwartg
zabudowe, ciasny uktad drogowy i wysokie walory obszaru jak rowniez najwyzsze ceny gruntéw,
najbardziej pozgdang formg przemieszczania sie jest podrdz piesza. W Opolu strefe Scistego
centrum wyznaczajg: kanat Mtyndwki od zachodu, ul. Korfantego i 1 Maja od potudnia, ulice
Koftataja, Ozimska, Reymonta, Zeromskiego, Oleska, Sienkiewicza od wschodu oraz ulice Kominka

i Konopnickiej od pdétnocy. Dla podniesienia atrakcyjnosci podrézowania pieszo w Scistym
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centrum, nalezy dazy¢ do wyznaczenia strefy ruchu pieszego i ciggdw pieszych, na ktérych
zabrania sie poruszania innym pojazdom. Priorytety w ruchu pieszym na ciggach pieszych to
rowniez usuwanie wszelkich barier i ucigzliwosci w postaci nieréwnej nawierzchni, zaparkowanych
samochoddéw, kraweznikdw ograniczajgcych mobilno$é niepetnosprawnym oraz podnoszenie
poziomu jezdni do poziomu chodnika w miejscach krzyzowania sie ruchu pieszego z drogowym.
Stworzenie przestrzeni dla pieszych wymaga réwniez szeregu dziatan utrudniajgcych swobodny
przejazd samochoddéw przez obszar Scistego centrum i ograniczania mozliwosci swobodnego

parkowania na staromiejskim uktadzie drogowym.

Strefa Scistego centrum z preferencjami ruchu pieszego musi by¢ otoczona wydolnym
uktadem komunikacji zbiorowej z dogodnie zlokalizowanymi przystankami na zakonczeniach
najwazniejszych ciggdw pieszych oraz w miejscach najkrétszego dojscia do centrum strefy pieszej.
Na drogach okrazajacych centrum oraz na drogach dojazdowych do nich, dla sprawnego
funkcjonowania komunikacji miejskiej niezbedne jest stosowania priorytetéw w ruchu dla
transportu publicznego, tak aby ten srodek lokomocji byt mozliwie najczesciej wybierany przez
osoby podrdzujgce do centrum. Réwniez dopiero poza obszarem S$cistego centrum wyznaczaé
mozna parkingi dla samochodéw osobowych. Atrakcyjnos¢ i dostepnosé strefy pieszej mozna
podnosi¢ wprowadzajac komunikacje tramwajowa wzdtuz gtdwnych ciggdw pieszych. Tramwaj
jako miejski sSrodek lokomocji $cisle zwigzany z jasno okreslonym torem ruchu dobrze nadaje sie
do taczenia z ciggami pieszymi. Zwykle dopuszcza sie nieskrepowany ruch pieszych po torach, po
ktorych tramwaje muszg poruszac sie z ograniczong predkoscia. Strefa scistego centrum otoczona
jest strefg szerokiego centrum, ktorg w Opolu wyznaczajg: Kanat Ulgi od zachodu, linia kolejowa
od mostu na Kanale Ulgi, przez Opole Gtéwne do wiaduktu przy ul. Armii Krajowej od potudnia,
ulice Armii Krajowej, Fabryczna, Plebiscytowa od wschodu oraz ulice Bohateréw Monte Casino,

Bataliondw Chtopskich, Nysy tuzyckiej i Odra od pétnocy.
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LEGENDA:

STREFA SWOBODNEGO RUCHU
KOMUNIKACJI INDYWIDUALNEJ

STREFA PREFERENCJI
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

STREFA WYSOKIEJ JAKOSCI USLUG
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

STREFA PREFERENCJI
RUCHU PIESZEGO

- STREFA REKREACYJNA \\
\ 4

Rys. 1.1. Obszary, w ktérych preferowane bedg okreslone sposoby przemieszczania sie.
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Centra wiekszosci europejskich miast posiadajg tak silne oddziatywanie przyciggajace, ze
prowadzi to do powstawania silnych cigzen dosrodkowych w szczycie porannym i odsrodkowych
w szczycie popofudniowym. Rozbudowa ukfadu drogowego centrum miasta i drég
doprowadzajacych jest najczesciej ograniczona terenowo ze wzgledu na mozliwosci rozbudowy
uktadéw drogowych w strefie szerokiego centrum okalajacej Sciste centrum, poniewaz sg zwykle
ograniczone przez gestg zabudowe tego obszaru. Wcigz wysokie ceny gruntéw w tej strefie
rowniez nie uzasadniajg przeznaczania zbyt duzej ilosci terenu na cele komunikacyjne.
Zachowanie stanu rownowagi w uktadzie transportowym wymaga prowadzenia konsekwentnych
dziatan ograniczajgcych intensywnos¢ ruchu drogowego samochoddw i dostepnos¢ centrum oraz
preferencje transportu publicznego — miejskich srodkow lokomocji o wiekszej zdolnosci

przewozowej niz komunikacja indywidualna (autobusy, tramwaje, koleje itp.).

Zapobieganie nadmiernemu zattoczeniu drég w centrum miasta jest mozliwe wytgcznie poprzez

realizacje nastepujacych dziatan regulujacych ruch drogowy:

- dtawieniu ruchu dojazdowego pojazddéw do centrum na drogach dolotowych aby

nie dopusci¢ do catkowitego zakorkowania uktadu drogowego w centrum,

- wprowadzanie priorytetow w ruchu dla komunikacji publicznej, szczegdlnie na
drogach dojazdowych do centrum aby zacheci¢ jak najwiekszg ilos¢ oséb do korzystania z

transportu publicznego,

- udraznianie wylotéw z centrum w celu uwolnienia ukfadu drogowego od

nadmiaru pojazdow i przyspieszenia opuszczania miasta przez wszystkie pojazdy,

- limitowanie miejsc parkingowych i wprowadzanie optat za parkowanie w celu

powstrzymania naptywu nadmiernej ilosci pojazdéw do centrum,

- regulowaniu ruchu wlotowego do miasta tak aby liczba naptywajacych

samochoddw spoza miasta nie zatkata miejskiego uktadu drogowego.

Rozbudowa ukfadu drogowego doprowadzajgcego ruch do centrum i swoboda
parkowania sg czynnikami zwiekszajgcymi naptyw zbyt duzej ilosci pojazdéw, ktéra moze
sparalizowaé funkcjonowanie uktadu drogowego w centrum narazajgc wszystkich uczestnikéw
ruchu na dfugie oczekiwanie na roztadowanie korkéw. Umiejetna regulacja naptywem pojazddéw

potrafi zachowad przejezdnos¢ dréog w centrum.
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Wiasciwe funkcjonowanie uktadu komunikacyjnego to nie konkurencja lecz symbioza i
wspotpraca wszystkich dostepnych srodkéw lokomocji: komunikacji pieszej w $cistym centrum
powigzanej z uktadem dowozowym miejskim transportem zbiorowym z priorytetami w ruchu na
drogach dojazdowych, ktéry powigzany jest z transportem indywidualnym dogodnymi parkingami
P&R na obrzezach szerokiego centrum. Systemem komunikacji regionalnej autobusowej i
kolejowej powigzanym z transportem indywidualnym siecig parkingdw P&R na obrzezach centrum
wraz systemem buspaséw na wlocie do miasta pozwalajgcym na ominiecie tworzacych sie tam
korkéw i zapewnienie sprawnego dojazdu od parkingéw P&R do centrum. Jednym z
podstawowych warunkéw powodzenia catego systemu transportu zbiorowego jest integracja
wszystkich srodkéw lokomocji polegajgca na przebudowie punktéow styku rdéznych rodzajow
transportu tak aby wyeliminowac jak najwiecej niedogodnosci przesiadania sie oraz na likwidacji
przeszkéd organizacyjnych przesiadania sie takich jak niedopasowane rozktady jazdy oraz mato
atrakcyjne taryfy optat, zbyt drogie w sytuacji zmiany przewoznikdw. Integracja wszystkich
srodkdw transportu publicznego wymaga wprowadzenia zintegrowanego zarzadzania
transportem miejskim i regionalnym. Schemat funkcjonowania zintegrowanego systemu

transportowego przedstawiono na rysunku 1.2.
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ZASTOSOWANE O0ZNACZENIA:

strefa preferencii ruchu pieszego

TRASY ROWEROWE:
strefa preferenciji transportu zbiorowego Jr— istniejace
strefa wysokiej jakosci ustug transportu zbiorowego r realizowane
(obszary o intensywnef zabudowig)

fr— planowane

strefa swobodnego ruchu komunikacji indywidualnej

korytarze komunikacyine dia transportu zbiorowego
Z zaznaczonymi przystankami komunikaci autobusowef

«xA HER

strefa dtawienia ruchu dolotowego

strefy parkingowe dla komunikaciji indywidualnej

-
as

)

b

Rys. 1.2. Schemat funkcjonowania zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu.
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2. Organizacja ruchu w Staromiejskim centrum

Plan rozdziatu
2.1. Ogdlne zasady ograniczania ruchu
2.2. Granice centrum i stref

2.3. Proponowane rozwigzania

2.1. Ogolne zasady ograniczania ruchu
Z uwagi na brak mozliwosci rozbudowy infrastruktury
drogowej w Scistym centrum miasta proponuje sie wprowadzenie

specjalnych restrykcji w zakresie ograniczen ruchu i parkowania.

Zaproponowany uktad ulic jednokierunkowych ma na celu
zaréwno zniechecanie kierowcow do tranzytowych przejazdéw przez ten rejon, jak i uregulowanie
sposobu parkowania wzdtuz ulic po jednej stronie. Postugujac sie metodami inzynierii ruchu
nalezy dazy¢ do wprowadzenia kilkupoziomowej gradacji ulic. Od catkowitego zamykania dla
ruchu poprzez ciggi pieszo jezdne, ulice jednokierunkowe oraz wydzielone pasy dla autobuséw.
Podobne sposoby organizacji ruchu poprzez czesciowe wytgczenie wybranych fragmentéw ulic na
deptaki lub ciaggi pieszo-jezdne oraz stosowanie uktadu ulic jednokierunkowych wykorzystywane
byty z sukcesem juz przez inne miasta w Polsce, co zaowocowato wytworzeniem przestrzeni

publicznej sprzyjajgcej pozytywnemu wizerunkowi miasta.

Najwygodniejsze dla ruchu pieszego i rowerowego sg ulice z catkowitym zakazem ruchu
ogblnego. Takie rozwigzania sprzyjajg jednoczesnie rozwojowi ustug turystyczno-
gastronomicznych, co z kolei wptywa pozytywnie na jako$¢ zycia mieszkancéw i atrakcyjnosc
turystyczng miasta. Na takie dziatania miasto moze sobie pozwoli¢ wiasnie w Staromiejskim
centrum, gdzie opdr przed wprowadzaniem restrykcji wobec kierowcdw jest zawsze bilansowany

poprawag jakosci zycia i satysfakcjg mieszkancéw miasta.

12 |Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwoscig (mobility management)
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Rys. 2.1. Obecny uktad organizacji ruchu w centrum Opola. Kolorem zielonym zaznaczone ulice
wytaczone z ruchu kotowego.

W dzisiejszym Opolu Staromiejskie centrum miasta jest do$¢ swobodnie penetrowane przez
pojazdy zaréwno mieszkancow jak i przyjezdnych gosci. Autem, bez zadnych dodatkowych
zezwolen mozna podjechaé¢ nawet pod Ratusz w Rynku. Jednoczesnie, jesli zachodzi potrzeba
mozna to auto, za relatywnie niewielkg optatg pozostawic¢ na ktdrej$ z uliczek w rejonie Rynku.
Woytaczenia z ruchu zastosowano jedynie w Rynku, przy czym pozostawiajgc swobodny przejazd
przy pétnocnej pierzei wraz z miejscami postojowymi dla ok. 35 aut, na fragmencie ul. Krupniczej
miedzy ul. Koraszewskiego a Szpitalng, oraz jako gtéwng 0$ oddano wytacznie dla ruchu pieszego z
wyznaczeniem $ciezki rowerowej znaczne odcinki ul. Krakowskiej, od Rynku do pl. Wolnosci oraz
od ronda przy Ozimskiej / Mozarta do skrzyzowania z ul. Damrota. Jednak przy obecnym rozwoju
cywilizacyjnym i koniecznosci dbania o zrownowazony rozwdj systemow transportowych i tkanki
miejskiej niezbedne jest znaczne ograniczenie mozliwosci przejazdéw przez Staromiejskie centrum
na korzys¢ ruchu pieszego i rowerowego. Dlatego, w celu podnoszenia atrakcyjnosci tej czesci
miasta proponuje sie rozszerzenie dzisiejszych wytaczen z ruchu o kilka kolejnych ulic w celu
utworzenia spdjnego, rozpoznawalnego rejonu centrum, dostepnego dla pieszych i rowerzystéw a

znacznie ograniczajgcego mozliwosci tranzytowych przejazdéw oraz ,,wygodnego” parkowania w
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TRAKO

centrum miasta. W zamian proponuje sie takie uregulowanie ruchu komunikacji zbiorowej w tym

rejonie aby stanowita realng alternatywe dla ruchu samochodowego.

2.2. Granice centrum i stref

Nawigzujagc do uktadu strefowania centrum jaki zapoczatkowato miasto poprzez
wprowadzenie stref ptatnego parkowania i kontynuujgc ten proces, proponuje sie aby w $cistym
centrum Staromiejskim wydzieli¢ strefe zwang Eko-strefg, ktérej charakter w sposdb szczegdliny
bedzie promowat rozwdj publicznej strefy o dostepie pieszo-rowerowym i w przysztosci umozliwi
wprowadzenie radykalnych restrykcji zwigzanych z dostepem do tej strefy dla pojazdéw

samochodowych.
Granice strefy (obszar zaznaczony kolorem zielonym) tworza:
— od zachodu Kanat Mtynéwka

od wschodu ul. Zeromskiego, Reymonta, Ozimska, Kottataja

od podtnocy ul. Rybacka, Bpa Kominka, Sienkiewicza, Oleska

— od potudnia ul. Korfantego.
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Rys. 2.2. Zakres Eko-strefy na tle obecnej organizacji ruchu w centrum.

Jak widac¢ z rysunku proponowana Eko-strefa stanowi czes$¢ Strefy ptatnego parkowania , A”, z

wyfaczeniem terendw o charakterze stricte mieszkalnym oraz Wyspy Pasieka.

2.3. Proponowane rozwigzania w zakresie inzynierii ruchu

W rejonie Staromiejskiego centrum nalezy dazyé, poprzez odpowiednig organizacje ruchu, do
wytworzenia przyjaznej dla mieszkancow i turystow strefy ograniczonego ruchu samochodowego.
W tym celu proponuje sie zastosowanie sposobéw zaréwno bezinwestycyjnych — typu zmiany w
organizacji ruchu oraz inwestycyjnych — trwatej zmiany nawierzchni lub stosowanie wyniesionych
fragmentéw skrzyzowan w celu spowalniania ruchu i inteligentnego wptywania na zachowania

kierowcéw w celu podnoszenia bezpieczenstwa pieszych.

W zakresie dziatan bezinwestycyjnych, dotyczacych inzynierii ruchu proponuje sie

zastosowanie dwdch rodzajéw wytaczen z ruchu:

15|Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwoscig (mobility management)

1. Ciagi pieszo-jezdne (na mapie kolor jasnozielony) —
ulice dostepne dla ruchu kotowego z pierwszeAstwem
ruchu pieszego oraz parkowaniem wytgcznie dla
mieszkancow i na specjalnie wydzielonych (np. we

wnekach miedzy budynkami) miejscach.

2. Fragmenty ulic catkowicie przeznaczone dla ruchu
pieszego i rowerowego poprzez wprowadzenie zakazu
ruchu nie dotyczgcego roweréw (na mapie kolor
ciemnozielony). Proponuje sie dodanie tabliczki

obowigzywania poza godzinami porannymi, np. od 5:00

do 9:00, kiedy prowadzone sg dostawy do sklepdw i

restauracji oraz obstuga socjalna mieszkancow.

Dodatkowo, poza wytgczeniami z ruchu w celu ograniczania przejazdéw tranzytowych przez
centrum nalezy, przy pomocy srodkédw inzynierii ruchu wykreowaé¢ taki uktad ulic
jednokierunkowych, ktéry umozliwi zaréwno dojazd do parkingdw i miejsc postojowych, jak i

skutecznie zniecheci do skracania drogi przejazdami przez centrum.

W celu utworzenia obszaru o charakterze wyfacznie pieszym, stanowigcego wnetrze
centralnej czesci Staréwki poza dzisiejszg ul. Krupniczg i rejonem Rynku proponuje sie wprowadzic¢

nastepujace ograniczenia na wybranych fragmentach ulic:

- Fragment ul. Ksigzat Opolskich od ul. Katedralnej do Rynku — catkowicie wytgczony z ruchu

pojazdéw samochodowych, wprowadzajgc ,,zakaz ruchu”.

- Fragment ul. Krupniczej od Koraszewskiego do Staromiejskiej udostepnié¢ wytacznie jako
jednokierunkowy cigg pieszo-jezdny, pozostawiajgc dzisiejszy fragment miedzy ul.

Koraszewskiego a Szpitalng catkowicie wytgczony z ruchu.

- Fragment ul. Koraszewskiego, miedzy ul. Krupniczg a Mtyniska udostepnié¢ jako

jednokierunkowy ciag pieszo-jezdny.
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- Fragment ul. Miynskiej od Koraszewskiego do Szpitalnej udostepnic¢ jako jednokierunkowy

ciag pieszo-jezdny.

- Catg ul. Osmaniczyka nalezy przeznaczy¢ na przestrzen wytgcznie pieszg z dopuszczeniem
ruchu rowerowego. Nalezy wprowadzi¢ przejezdne jedynie skrzyzowanie z ul.
Staromiejska (na ciggu ul. Staromiejskiej). Tak wiec ,zakaz ruchu” dotyczyt bedzie odcinka

od ul. Staromiejskiej do Rynku oraz odcinka od ul. Staromiejskiej az do ul. Sienkiewicza.

- Proponuje sie wprowadzi¢ ,,zakaz ruchu” na obu odcinkach ul. Franciszkanskiej, ktéra juz
dzis$ jest nieprzejezdna poprzez ustawienie klombdéw z kwiatami przy skrzyzowaniu z ul.
Krakowska. Oddanie catej ulicy pod przestrzen pieszg sprzyja¢ bedzie rozwojowi ustug w

przestrzeni parterowej, ogrédkéw restauracyjnych itp.

- Proponuje sie wprowadzenie ,zakazu ruchu” na catej dtugosci ul. Muzealnej, od Matego

Rynku do ul. Osmanczyka.

- Proponuje sie wprowadzenie ,zakazu ruchu” na fragmencie ul. Sw. Wojciecha od ul.

Muzealnej do Staromiejskiej.

- Proponuje sie wprowadzenie ,,zakazu ruchu” na fragmencie ul. Malczewskiego miedzy ul.

Krupnicza a ul. Osmanczyka.

Mimo wszystkich w/w wytgczen pozostanie wewnetrzny ring okalajgcy Staromiejskie
Centrum, ktéry umozliwi nawet objechanie dookotfa Staréwki, np. w celu poszukiwania miejsca
parkingowego. Ring ten utworza ulice (w kolejnosci mozliwego przejazdu): ul. Katedralna, ul.
Koraszewskiego, ul. Mitynska, ul. Szpitalna, ul. Zamkowa, ul. Zwierzyniecka, Maty Rynek, ul.

Staromiejska, ul. Krupnicza, ul. Malczewskiego, ul. Katedralna.

Dzisiejsza organizacja ruchu poprzez uktad dwukierunkowych ulic na kazdym wlocie do
strefy centralnej zacheca do wjezdzania samochodami na teren Starédwki. Na schematach ponizej

pokazano uproszczony uktad mozliwych wjazdéw i wyjazdéw ze Staromiejskiego centrum.
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Rys. 2.3. Wjazdy do Centrum - uktad obecny.
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Rys. 2.4. Wjazdy i wyjazdy z Centrum - uktad proponowany.

W proponowanym rozwigzaniu organizacji ruchu, mozliwe jest ograniczenie
dotychczasowych relacji tranzytowych przez Staromiejskie centrum do ruchu wytacznie lokalnego

i obstugi handlowo-bytowej tego rejonu. Proponuje sie, poprzez ukfad ulic jednokierunkowych
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wprowadzanie ruchu do centrum trzema wlotami jednokierunkowymi, tj. od pdtnocy ul. Ksigzat
Opolskich, od zachodu ul. Zamkowa (przeprawa mostowa) oraz trzeci wlot — od potudnia poprzez
czesciowo wytgczony z ruchu pl. Wolnosci. Przy pomocy stosunkowo prostych narzedzi inzynierii
ruchu nalezy dazy¢ do uzyskania uktadu ulic jednokierunkowych, umozliwiajgcych dojazd jedynie

mieszkancom i stuzbom obstugujgcym, a uniemozliwiajacy swobodng penetracje tego rejonu.

Zmiany w czesci pétnocnej

W celu usprawnienia ruchu komunikacji zbiorowej i wykreowania jednokierunkowego
pasa busowego proponuje sie zmiane kierunku na ul. Bpa Kominka w przeciwng strone niz jest to
dzisiaj oraz zakaz wjazdu dla pojazdéw innych niz pojazdy mieszkaricow tej ulicy. Jednoczesnie
proponuje sie wprowadzenie jednokierunkowosci na ul. ks.S.Baldego i ul. M.Konopnickiej. Wyjazd
z ul. Bpa Kominka bedzie uprzywilejowany wzgledem wlotéw — Sienkiewicza i tangowskiego, co

umozliwi ptynny przejazd autobuséw.

N
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Wijazd do strefy od strony pétnocnej ulicg Ksigzat Opolskich

Proponuje sie aby dotychczasowy cigg ul. Ksigzat Opolskich przerwac na ul. Katedralnej,
gdzie bedzie mozliwos¢ skretu w prawo lub w lewo, bez mozliwosci kontynuowania jazdy na
wprost w kierunku Rynku. Aby mdéc wjechac gtebiej w rejon centrum istniata bedzie mozliwosé
skretu w lewo z ul. Katedralnej w ul. Koraszewskiego. Jednak jazda tym ciggiem mozliwa bedzie
swobodnie jedynie do skrzyzowania z ul. Krupnicza. Od tego miejsca kontynuacja jazdy odbywac
sie bedzie po ciggu pieszo-jezdnym do ul. Mtynskiej. Z ul. Miynskiej istniata bedzie mozliwos$¢
skretu w obie strony ul. Szpitalnej — w prawo, w kierunku pétnocnym do ul. Katedralnej, oraz w
lewo w kierunku poftudniowym, do ul. Zamkowej. Wzdtuz ul. Szpitalnej juz dzisiaj istnieje ok. 40
miejsc postojowych przy ulicy oraz mate parkingi przy budynkach mogace pomiesci¢ ok. 30

pojazdow.

20| Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwoscig (mobility management)

Wjazd od strony zachodniej
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Jednokierunkowy uktad mostéow nad Kanatem Mtyndwka pozwoli ograniczyé potaczenia
tranzytowe przez centrum przy jednoczesnym utrzymaniu petnej dostepnosci dla pojazdow
mieszkancow i obstugi socjalnej oraz dostaw. Wjazd do strefy odbywat sie bedzie mostem
Zamkowym tgczagcym Woyspe Pasieka z centrum miasta. Jednokierunkowa ul. Zamkowa
doprowadzi ruch do rejonu banku PEKAO SA, skad bedzie mozna skreci¢ jedynie w prawo i
dojechac do skrzyzowania z ul. Minorytéw w rejonie postoju Taxi i parkingu. Dalej mozliwe bedzie
kontynuowanie jazdy w kierunku pl. Wolnosci, lub powrdt ulicg Minorytéw do ul. Zamkowej. W
rejonie pl. Wolnosci ruch kotowy jadgcy od strony ul. Zamkowej krzyzowat sie bedzie z gtéwnym
ciggiem wydzielonej strefy pieszej, stanowigcym gtdéwng o$ Starego miasta, biegngcym od Rynku
do ul. Krakowskiej. Dalej kontynuacja jazdy bedzie mozliwa jedynie w kierunku Matego Rynku. W

tym tez miejscu nastepuje dotgczenie ruchu od strony potudniowej, od ul. Ozimskie;j.
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Rejon Parkingu przy ul. Zamkowej i ul. Minorytéw.

W celu umozliwienia pozostawienia samochodu w rejonie centrum nalezy utrzymad

lokalizacje parkingu na zwienczeniu ul. Zamkowej.

Fot. 2.1. Parking przy skrzyzowaniu ul. Zamkowej-Minorytow.

Kierowcy wjezdzajacy od strony ul. Zamkowej bedg mieli mozliwo$é poszukiwania miejsca do
zaparkowania na ul. Minorytéw lub na parkingu. W razie braku miejsc w tym rejonie mozliwe jest

dalsze poszukiwanie przejezdzajgc w kierunku Matego Rynku.
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Istotne jest wytgczenie z ruchu kotowego ul. Mozarta, co umozliwi stworzenie poprzecznego
wzgledem osi Rynek-Krakowska ciggu ruchu pieszego prowadzacego od ul. Kottataja ulicg Ozimska
(wytaczenie jednego pasa na potrzeby ciggu pieszego) a zwiericzonego mostkiem pieszym nad

Kanatem Mtyndwka i zaslepionym ciggiem ul. Strzelcéw Bytomskich zaraz za ul. Piastowska.
Przejazd ul. Staromiejska

Rejon Matego Rynku po wprowadzeniu jedynie ruchu jednokierunkowego pozostanie w
catosci rezerwg miejsc postojowych dla tego rejonu Staréwki. Na samym placu parkuje obecnie
ponad 65 pojazdéw. Uwolni¢ od ruchu nalezy jednak fragment ul. Muzealnej i Sw. Wojciecha,
ktdre z racji odrestaurowania zabytkowych budynkdéw w tym rejonie winny petni¢ role ciggéw
pieszych eksponujgcych turystyczne walory tej czesci miasta. Obszar Matego Rynku mozna
zamknga¢ dla ruchu samochodowego po wybudowaniu parkingu pod pl. Kopernika, zachowujac
mozliwosé przejazdu z Pl. Wolnosci do ul. Staromiejskiej. Na ponizszym zdjeciu przedstawiony jest
dzisiejszy stan ul. Sw. Wojciecha od strony schodéw koéciota Matki Bozej Bolesnej na Gérze

(widok w kierunku Rynku).

Fot. 2.2. . Ul. Sw. Wojciecha od Muzealnej w kierunku Rynku.
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Qteair
iaclecia

Wieza
Piastowska

Proponuje sie wytgczy¢ z ruchu cata ul. Muzealng od Matego Rynku do ul. Osmanczyka.
Obstuge komunikacyjng tego rejonu stanowi¢ bedzie wytgcznie oS ul. Staromiejskiej,
wyprowadzajac ruch z rejonu Matego Rynku w kierunku pdétnocnym, do ul Krupniczej, dalej
Malczewskiego. Z istotnych wytaczen z ruchu strategicznym rozwigzaniem bedzie wytaczenie ul.
Osmarnczyka. Ten cigg umozliwi stworzenie przestrzeni publicznej na ruchliwym odcinku miedzy
Staréwka a centrum handlowo - kinowym Solaris. Ul. Krawiecka, ze wzgledu na wytacznie lokalny
charakter zostanie dostepna dla ruchu ogdlnego, bez mozliwosci wjazdu na ul. Muzealna. Szerokie
zwienczenie ulicy umozliwi wygodne zawracanie. Na ul. Krawieckiej jest obecnie ponad 15 miejsc

postojowych.
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Fot. 2.3. Ul. Krawiecka, widok od Staromiejskiej w kierunku Muzealnej, po prawej stronie szeroka
zatoka na 15 samochoddw.

Dojazd do parkingu przy Uniwersytecie (tzw. Targ)

C.H.50/ar} \ \i’\ ‘ L

Kosnego

B Mikolaja
kopfrnika

pl. Teatralny.

Cieszacy sie duzg popularnoscig plac parkingowy przy Uniwersytecie Opolskim generuje
duzy ruch na wszystkich sgsiadujgcych skrzyzowaniach, co w sposéb nieuzasadniony utrudnia
ptynnosé ruchu. Proponuje sie utrzymanie mozliwosci wjazdu na ten Parking jedynie od strony
jednokierunkowej ul. Stefanii Sempotowskiej, na ktérg dostac sie bedzie mozna wytacznie od ul.

Ozimskiej. Nalezy zlikwidowa¢ wjazd na parking od strony ul. Reymonta na wysokosci pl. Mikotaja
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Kopernika przy D.H. Solaris. Dodatkowym ograniczeniem wjazdu bytby zakaz skretu w lewo z ul.
Reymonta aby zapobiec kolizyjnym kierunkom z nadjezdzajagcymi z pdétnocy autobusami.
Natomiast wyjazd z parkingu na ul. Reymonta odbywatby sie oraz jedynie jezdnig przy

potudniowej pierzei tego placu z zastrzezeniem jedynie dla relacji prawoskretnych.

Na ul. Ozimskiej pomiedzy ul. Kottgtaja a Placem Wolnosci proponuje sie przeznaczenie jednego
pasa ruchu na dogodny cigg pieszy, pozostawiajgc jeden pas na ruch jednokierunkowy dla
samochodéw kierowcow chcacych wjechaé do Starédwki badZz na parking (Targ) przy

Uniwersytecie.

Dodatkowe rozwigzania

W rejonie skrzyzowania Katowicka — Bohateréw Monte Cassino nalezy utworzy¢ lewoskret
dla autobuséw wyjezdzajgcych z ul. Katowickiej na ul. Bohateréw Monte Cassino. W tym celu
nalezy fragment pasa rozdzielajgcego jezdnie na ul. Bohaterow Monte Cassino dostosowac do
przejazdu dla autobuséw. Ponizszy schemat obrazuje te relacje. Jednoczesnie aby przejazd
autobusu odbywat sie skutecznie nalezy na ul. Bohateréw Monte Cassino zamontowac

sygnalizacje swietlng zatrzymujacg pojazdy na czas wyjazdu autobusu z ul. Katowickiej.

N

N2

Docelowo, umozliwienie wyjazdu komunikacji miejskiej z ulicy Katowickiej w strone osiedli
mieszkaniowych mozna zrealizowa¢ w formie 5 - wlotowego, owalnego ronda z przebiciem
tunelowym w nasypie kolejowym w strone ulicy Rataja. Zastepowatoby ono skrzyzowania ulic
Oleskiej z Bataliondw Chtopskich i Bohateréw Monte Cassino oraz Katowickiej z Bohateréw
Monte Cassino. Jednak najpilniejszym rozwigzaniem jest budowa lewoskretu dostepnego tylko dla

autobusdéw, otwieranego nie czesciej niz co 15 minut dla linii nr 11. Dodatkowo, przejazd ten
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moze stuzyé pojazdom pogotowia ratunkowego jadgcym na sygnale, znacznie skracajgc czas

dojazdu do miejsca wezwania.

W rejonie Dworca Gtéwnego PKP proponuje sie utworzyé wygodny zintegrowany wezet
komunikacyjny gdzie sygnalizacja s$wietlna powinna umozliwiaé priorytet automatycznie

wykrywanym pojazdom transportu publicznego.

Powyzsza korekta wymagac bedzie przywrdcenia do ruchu niedroznego dzisiaj (patrz zdjecie)

fragmentu przedtuzenia ul. Krakowskiej na potudnie od ul. 1 Maja.

7 -

W tym miejscu nalezy wybudowad grupe zsynchronizowanych sygnalizacji Swietlnych pracujacych
w trybie akomodacyjnym, acyklicznym zaleznym od zgtoszen pojazddéw transportu publicznego,
wyposazonych w nadajniki sygnatu radia krétkiego zasiegu odbieranego przez sterowniki

sygnalizacji.
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Fot. 2.4. Dzisiejszy fragment dworca autobusowego lezgcy na przedtuzeniem ul. Krakowskiej.

Takie rozwigzanie umozliwi wykrywanie i identyfikacje autobuséw bez koniecznosci ingerencji
kierowcy. System sam wykryje pojazd i przydzieli odpowiedni priorytet na sygnalizacji swietlnej
warunkujgc to sytuacjg ruchowg na pobliskich skrzyzowaniach oraz zgtoszonymi zgdaniami z

pojazdu, typu ,spdzniony”, ,przyspieszony”, ,relacja skretna” itp.

Na ul. Piastowskiej nalezy dazy¢ do utrzymania mozliwie swobodnej przejezdnosci bez
dodatkowych szykan. Ulica ta stanowi¢ bedzie swoisty by-pass dla rejonu Staromiejskiego
centrum a w czasie trwania konkursu piosenki stanowi¢ moze dodatkowy parking dla autokaréw

dla gosci amfiteatru.
Dodatkowe narzedzia inzynierii ruchu

W rejonie Staromiejskiego Centrum, w celu uspokajania ruchu nalezy dazy¢ do szerokiego
stosowania ,wyniesionych skrzyzowan”. Inwestycja taka polega na wyniesieniu o kilka
centymetréw rejonu catego skrzyzowania. Jest to rozwigzanie znacznie mniej restrykcyjne niz
»prog zwalniajgcy” gdyz umozliwia w miare ptynng jazde jednak w znakomity sposdb przyczynia
sie do zwiekszenia ostroznosci kierowcéw i zwiekszenia ich uwagi. Rozwigzanie takie winno by¢
zwlaszcza stosowanie w miejscach krzyzowania sie ruchu kotowego z ruchem pieszym — przy

przecinaniu ciggdw pieszych w centrum.

Na nastepnej stronie, na rysunku 2.5., przedstawiono schemat z proponowang docelowa

organizacja ruchu w Srédmiesciu.
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3. Propozycje rozwoju sieci ciggéw pieszych w Opolu

3.1. Koncepcja gtéwnych ciggéw pieszych

Opole — miasto o sredniej wielkosci, z uwagi na zwarte Stare Miasto jest stosunkowo
przyjazne dla pieszych. W obszarze centrum miasta mozna sie dos¢ swobodnie poruszaé pieszo, a
od dworcéw kolejowego i autobusowego jest blisko do urzedéw oraz do Rynku. Podstawowym
ciggiem pieszym w centrum Opola jest deptak pieszy wzdtuz ulicy Krakowskiej, tgczgcy Dworzec

Gtéwny PKP i Dworzec PKS bezposrednio z Rynkiem.

W miastach europejskich z obszaréw centralnych wytgcza sie ruch samochodowy i
wprowadza strefy uspokojonego ruchu (ograniczonej predkosci), strefy piesze i pieszo-jezdne
(ciagi pieszo-rowerowe, ciggi piesze i ciggi rowerowe), na ktorych dopuszcza sie ruch autobuséw
lub tramwajow. Pozwala to mieszkaricom i turystom dojecha¢ do centrum korzystajac z
transportu publicznego. Rozwigzania tego typu wskazane s3 do wprowadzenia takze w Opolu.
Dlatego wskazane jest stworzenie obszaru centrum Opola, ktéry powinien by¢ rozumiany jako
strefa $cistego centrum miasta - ekostrefa, w ktorej komunikacja piesza i rowerowa oraz transport
publiczny sg nadrzedne wobec komunikacji indywidualnej — samochodéw. Strefa ta stanowié
powinna szeroko rozumiane centrum spoteczne, kulturalne oraz rekreacyjne — tworzac nowg

jakos¢ przestrzeni publicznej dla mieszkarnicéw, w ktdrej bedg mogli sie swobodnie poruszaé.

Ekostrefa obejmuje obszar Scistego centrum ograniczony od zachodu przez Kanat
Mtyndwka, od podtnocy ul. Rybacka, Bpa Kominka, Sienkiewicza, Oleska, od wschodu ul.

Zeromskiego, Reymonta, Ozimska, Kottataja od potudnia ul. Korfantego.
Taki obszar centrum miasta powinien petni¢ funkcje:
- reprezentacyjng jako centrum dla miasta i regionu,
- centrotwoérczg,
- administracyjng,
- spoteczng
- kulturalng,

- przyjazng dla pieszego i rowerzysty.
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W obszarze tym nalezy otworzy¢ Sciste centrum dla cztowieka — Opole dla Opolan —
wyciszajagc w miare mozliwosci jak najbardziej ruch samochodowy i otwierajgc przestrzen
publiczng dla mieszkaricdw. Dzieki temu tworzy sie nowa jakos$¢ centrum miasta skierowanego do
cztowieka i dopasowang do jego skali i oczekiwan, w ktérym wprowadzi sie nowg jakos¢

przestrzeni miejskiej, polegajaca na:

— wprowadzeniu uprzywilejowania ruchu pieszego i rowerowego wzgledem komunikacji

drogowej,
— otwarciu catej przestrzeni publicznej dla cztowieka — pieszego i rowerzysty,

— znacznym ograniczeniu mozliwosci przejazdu dla samochodéw — wigcznie z

zamykaniem odcinkdw niektérych ulic dla ruchu samochodow,

— odpowiedniej organizacji ruchu, ktéra skutecznie zniecheci do wjazdu do Scistego

centrum oraz do tranzytowych przejazdéw przez nie,

— wprowadzaniem na kolejnych odcinkach ulic, zamykanych dla ruchu kotowego,
ciggdw pieszo-rowerowych, a w przypadkach szczegdlnych z dopuszczeniem przejazdu

dla samochodow,

— zmniejszeniu liczby wyznaczonych miejsc parkingowych — obnizanie podazy liczby
parkingdw w Scistym centrum na rzecz odpowiedniego ksztattowania przestrzeni

publicznej,

— wprowadzaniu szeregu koniecznych oraz niezbednych restrykcji i ograniczen wobec

komunikacji indywidualnej,

— wprowadzeniu odpowiedniej taryfy optat za parkowanie, ktéra zatozenia powinna
preferowaé postoje krotkotrwate (do 1 godziny) oraz zniechecaé¢ do dtuziszych

postojow.

W ten sposdb mozna otworzy¢ sciste centrum catkowicie dla ludzi tworzgc nowgq jakosc
przestrzeni publicznej dopasowanej swoim charakterem do potrzeb i skali cztowieka. Woéwczas
hasto Opole dla Opolan nabierze konkretnego znaczenia w $wiadomosci zaréwno mieszkarncéw

miasta jak i przyjezdnych.
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Na rysunku 3.1. przedstawiono obszar ekostrefy z zaznaczeniem proponowanych
gtéwnych ciggédw pieszych, ktére zapewniajg skomunikowanie Scistego centrum miasta z

przystankami — weztami transportu zbiorowego oraz parkingami.

=== =1 kontynuacjaciagow

Rys. 3.1. Proponowane giéwne ciagi piesze w Srédmieéciu.

W strefie tej, rowerzysci powinni méc swobodnie sie poruszaé z zastrzezeniem, ze nalezy
to robi¢ z poszanowaniem innych uczestnikéw ruchu. W aspekcie bezpieczenstwa uzytkownikéw
takich ciggdéw, zaréwno oznakowanych, jak i nieoznakowanych, stosuje sie zasade, ze
»pierwszenstwo ma stabszy, mniej sprawny, wolniejszy”. Tam gdzie pozwalajg na to warunki

terenowe jak na wskazanej fotografii mozna rozdzieli¢ chodnik i trase rowerowa.
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Fot. 3. 1. Cigg pieszo-rowerowy jako nadodrzanski pasaz

Fot. 3.2. Ciag pieszy z wydzielong drogg dla rowerdw na ulicy Krakowskiej
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Dla sprawnego funkcjonowania zintegrowanego systemu transportowego miasta Opola

decydujace znaczenie bedzie miat cigg pieszy wzdtuz ul. Krakowskiej ktory tgczy historyczne

centrum miasta — Rynek z Dworcem Kolejowym Opole Gtéwne oraz ze zlokalizowanym obok

Dworcem Autobusowym. Z ciggu tego korzystaja réwniez osoby przyjezdzajgce do Opola z regionu

licznymi pofaczeniami kolejowymi i autobusowymi. Z uwagi na wysoki udziat ruchu naptywowego

do Opola spoza miasta cigg ten ma bardzo istotne znaczenie w systemie komunikacyjnym, stanowi

on gtdwna arterie pieszg. Dla poprawy warunkéw przemieszczania sie nalezy dazy¢ do likwidacji

podstawowych barier na trasie tego ciggu:

przeciecia ciggu przez ruchliwg ul. 1 Maja,
konfliktu pieszych i samochoddw parkujgcych na chodnikach wzdtuz ul. Krakowskiej,
skrzyzowania i przerwania ciggtosci ciggu pieszego w rejonie pl. Wolnosci,

konieczno$¢ dzielenia przestrzeni z samochodami na odcinku ul. Ksigzat Opolskich od

poétnocnej pierzei Rynku do pl. Konstytucji 3 Maja.

Dla rozwigzania problemu przeciecia ciggdw pieszych z ul. 1 Maja proponuje sie:

docelowo wybudowanie przejazdu podziemnego dla samochodéw  osobowych i
dostawczych wzdtuz ul. Korfantego a nastepnie Armii Krajowej do wjazdu na wiadukt w

kierunku ul. Struga,

tymczasowo, w ramach projektu zintegrowanego wezta przesiadkowego Opole Gtéwne
proponuje sie poszerzenie chodnika pomiedzy Dworcem Gtéwnym a Krakowska, likwidacje
barier pionowych na trasie pieszych poprzez wyniesienie poziomu jezdni do wysokosci
chodnika na skrzyzowaniu z ciggiem pieszym i wprowadzenie sygnalizacji Swietlnej na

skrzyzowaniu Krakowskiej i Korfantego,

uporzadkowania wymaga réwniez ruch pieszy przy dworcach kolejowym i autobusowym.
Zagadnienie to zostato szczegétowo omdwione przy okazji opisu zintegrowanego wezta

przesiadkowego Opole Gtéwne.
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Pozostate usprawnienia to usuniecie kolejnych barier na trasie tego ciggu:

— wigczenie ul. Ksigzat Opolskich od Katedralnej do Osmanczyka i potnocnej pierzei Rynku

do strefy ruchu pieszego,

— uporzadkowanie parkowania pojazdow w ul. Krakowskiej wytacznie, réwnolegle do

krawedzi jezdni oraz poszerzenie chodnika po stronie zachodniej,

— wyniesienie jezdni na pl. Wolnosci do wysokosci ciggu pieszego przecinajgcego pl.

Wolnosci.

W opcji tramwajowe] zakfada sie catkowite wycofanie samochodéw z ul. Krakowskiej i
wprowadzenie ciggu pieszo tramwajowego od Dworca Gtéwnego do pl. Wolnosci z linig
tramwajowg na srodku ciggu pieszego, nastepnie zaktada sie, ze tramwaj skreci w ul. Ozimskg w

kierunku osiedla Armii Krajowe;j.

Ul. Krakowska mogta by wéwczas by¢ reprezentacyjnym ciggiem pieszym z tramwajem w
srodku na odcinku Dworzec Gtéwny — pl. Wolnosci a nastepnie na odcinku do Rynku wyfacznie
ciggiem pieszym.Cigg Krakowska — Ksigzat Opolskich powinien stanowi kregostup ciggdéw pieszych
i pieszo-rowerowych w centrum Opola. Ozebrowaniem s3 ulice, poprzeczne i réwnolegte,

prowadzgce takie ciggi w obszarze ekosfery.

W opcji bez tramwaju, na mozliwie najdtuzszym odcinku tego podstawowego deptaku
ekostrefy od ulicy Krupniczej na pétnocy do Damrota na potudniu, planowana jest eliminacja
ruchu samochodéw, a dalej w kierunku ul. 1 Maja zawezenie jezdni oraz zamiana parkowania
poprzecznego na rownolegte. Odzyskang przestrzen mozina przeznaczy¢ dla pieszych i

rowerzystow.

Proponuje sie aby caty Rynek, ul. Krakowska, odcinek Ksigzat Opolskich wraz z ulicami
poprzecznymi (Osmanczyka w kierunku przystankéw u zbiegu ulic Oleskiej i Sienkiewicza,
Swietego Wojciecha w kierunku Uniwersytetu Opolskiego i pl. Kopernika oraz w kierunku Mostu
Zamkowego ), tgczacymi je z ciggami wyprowadzajgcymi ruch pieszych do najblizszych
przystankdw komunikacji miejskiej oraz do parkingu przy pl. Kopernika byty strefg wolng od ruchu
samochoddw. Do strefy tej naturalnie przytgczone zostatyby ulice Franciszkanska i Muzealna oraz

Mozarta.
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Od ul. Krakowskiej odchodzg prostopadle ciggi piesze wzdtuz ulic:

— Powolnego, ktéra poprzez ul. Zwirki i Wigury poprowadzi do nadodrzariskich mostow,

przez ktdre mozna przej$¢ na Wyspe Pasieke,

— Damrota, prowadzacej do przystankdw autobusowych komunikacji miejskiej na ulicach

Kottataja i Reymonta,

— Kosciuszki, dtugiej ulicy przecinajacej ulice Kottataja i Reymonta (z komunikacjg miejska),
Dubois i Katowickg, na ktorej (lub w jej poblizu) znajduje sie wiele instytucji o znaczeniu
spoteczno-gospodarczym; mozliwos¢ kontynuowania ruchu poza $rédmiejskg obwodnice
ulicami Prusa i Drzymaty pozwala na traktowanie tego ciggu jako alternatywy dla ulic 1
Maja i Ozimskiej z intensywnym ruchem samochoddéw i generowanym przez niego

hatasem,

— Ozimskiej, ulicy biegnacej, poprzez przedtuzenie ulicg Czestochowska, do granic Opola w
kierunku na Ozimek i Czestochowe; przebieg ulicy Ozimskiej przez wiele osiedli o

zréznicowanej zabudowie i charakterze sprzyja zbudowaniu na niej ciggéw rowerowych,
— Mozarta, bedacej przedtuzeniem ul. Ozimskiej od pl. Wolnosci w kierunku Wyspy Pasieki,

— Sempotowskiej, wyprowadzajgcej w kierunku ul. Podgdrnej i Uniwersytetu Opolskiego
oraz w kierunku ulic prowadzacych komunikacje miejskg: Reymonta, Zeromskiego i

Sienkiewicza,

—  Zwierzynieckiej, Franciszkanskiej i Swietego Wojciecha, waskich, urokliwych
staromiejskich uliczek wyprowadzajgcych na Maty Rynek, nastepnie po schodach w gére

do kosciota i niezwyktym pasazem na ul. Podgérng,

— Minorytéw (przy ktérej zlokalizowana jest biblioteka miejska) oraz Zamkowej
wyprowadzajgcych na Most Zamkowy z widokiem na Opolskg Wenecje i dalej na Wyspe
Pasieke — do Urzedéw Marszatkowskiego i Wojewddzkiego, w okolice Wiezy Piastowskiej,

amfiteatru oraz Stawu Zamkowego.

Kazda z wymienionych powyzej ulic wyprowadza ruch pieszy poza ekostrefe, fgczac z nig
sgsiednie miejskie obszary. Efektywnos¢ tych potgczen bedzie wzrastata w miare powstawania

nowych tras rowerowych w ramach budowania zwartego systemu tych drég.
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Proponuje sie aby czes¢ ulic wskazana w poprzednim rozdziale, na obszarze ekostrefy byta
pasazami z bezwzglednym priorytetem dla ruchu pieszego — m. in. powinny otrzyma¢ nowg
nawierzchnie o jednolitej wysokosci (nalezy zlikwidowac¢ chodnikowe krawezniki oraz wszelkie
inne réznice w poziomach). Na czesci ulic nie planuje sie catkowitego wyeliminowania ruchu
samochodowego a tylko zlikwidowanie wyrdzniajgcych sie (wiec wyraznie przyznajgcych kierowcy
pierwszenstwo w ruchu) jezdni, co skutecznie obnizy predkos¢ przejezdzajgcych tam
samochoddw. Rozwigzanie to jest przyjazne dla pieszych (takie tych o ograniczonych

mozliwosciach poruszania sie), nie znajdujacych na swej drodze przeszkéd.

Warunki ruchu pieszego poprawi takze zmiana zasad parkowania. Uregulowanie tego
elementu ruchu drogowego powinno sie przyczyni¢ do uwolnienia ciggdw pieszych od stojacych
tam pojazddw, a pojazdy majace zezwolenie na postoje w ekostrefie, stojgce na wyznaczonych w

tym celu miejscach, nie bedg stanowic¢ przeszkdd w ruchu pieszym.

Promowaniu w ekostrefie przyjaznych $Srodowisku form przemieszczania sie sprzyjaé
bedzie przyblizanie do niej komunikacji miejskiej. Mozliwos¢ takg daje zlokalizowanie nowych
przystankédw na koncach ciggu pieszego Mozarta — pl. Wolnosci — Ozimska: jednego na ul.

Piastowskiej przy Moscie Groszowym, a drugiego — przy skrzyzowaniu ulic Ozimskiej i Kottataja.

Fot. 3. 3. Most Groszowy, przeznaczony wytgcznie dla ruchu pieszego
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Poprawe warunkdw przemieszczania sie pieszych zapewniono réwniez na ul. Mozarta
poprzez wytagczenie jej z ruchu pojazdéw od pl. Wolnosci do Mostu Groszowego oraz przez
zawezenie do jednego pasa ruchu jezdni ulicy Ozimskiej od Kottataja do pl. Wolnosci i jednoczesne

poszerzenie chodnikéw.

Na Moscie Zamkowym przewiduje sie utrzymanie ruchu samochodowego tylko w kierunku Placu

Wolnosci.

Fot. 3. 4.Most Zamkowy i widok na Urzad Marszatkowski i Wieze Piastowskg na Wyspie Pasiece

Po wprowadzeniu jednego kierunku ruchu na moscie nalezy zawezi¢ jezdnie poszerzajac
przestrzen dla pieszych i rowerzystéw. Wéwczas waskie mostowe chodniki, po ktdrych aktualnie

moga i$¢ obok siebie tylko dwie osoby, nie bedg ogranicza¢ swobody spacerowania.

Mimo iz ul. Ksigzat Opolskich nie ma takiego charakteru — turystycznego,
odpoczynkowego, spacerowego, widokowego, kawiarniano -restauracyjnego - jak ul. Krakowska,
jest ciggiem pieszym, stanowigcym przedtuzenie Krakowskiej do pl. Konstytucji 3 Maja. W duzej
swej czesci nalezy tez do ekostrefy. Wobec powyiszego na ul. Ksigzat Opolskich (od ulicy

Krupniczej do Katedralnej) proponuje sie wytgczy¢ ruch samochodowy.

Poza ekostrefg ciggi piesze powinny zapewnia¢ dogodne dojscia do przystankow
komunikacji miejskiej i osiedlowych centréw ustug i handlu. Wazne jest przy tym zapewnienie
nalezytej jakosci nawierzchni gwarantujacej bezpieczne wykorzystywanie ciggu niezaleznie od

pogody i pory roku. Wzrostowi poziomu bezpieczenstwa stuzy takze podniesienie poziomu
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nawierzchni skrzyzowan wraz z przylegtymi przejsciami dla pieszych (albo co najmniej —
podniesienie nawierzchni tych przejs¢) do poziomu chodnikéw. Rozwigzanie to, zaliczane do grupy
progéw zwalniajgcych, jest przyjazne dla pieszych przechodzacych przez jezdnie (szczegdlnie dla
0s6b o ograniczonych mozliwosciach ruchowych), poniewaz skutecznie obniza predkosé, z jaka
poruszajg sie samochody osobowe, a piesi nie odczuwajg dyskomfortu wynikajgcego z rdznicy

poziomow.

Z uwagi na lokalizacje budynkéw Uniwersytetu Opolskiego przy ul. Oleskiej, stanowi ona
uczeszczany cigg pieszy. W celu jego udroznienia nalezy wprowadzi¢ zakaz postojéw na ul.
Oleskiej, z wyjatkiem parkowania na przeznaczonych do tego miejscach, poprawi to mozliwosci
pieszych przejs¢ nie tylko wokdt akademickiego kampusu, pozwoli takze na dogodne przejscie
wzdtuz ul. Oleskiej poza srodmiejskg obwodnice do Osiedla Chabrow (w tym aspekcie korzystne
bytoby przywrdcenie po poétnocnej stronie ul. Oleskiej przejscia dla pieszych przez ul. Batalionéw

Chtopskich?).

Realizacja powyzszych zasad przyczyni sie do lepszego zorganizowania miejskiej
przestrzeni publicznej, co zawsze korzystnie wptywa na cate miasto, a szczegdlnie na jego
naturalne Srodowisko. Zwiekszy sie aktywnos$¢ mieszkarnicow Opola, wzrosnie tez atrakcyjnosé
miasta, jego staromiejskiego obszaru, zabytkdw, parkdw i miejsc odpoczynku i rekreacji, zaréwno

dla mieszkanicow, jak i oséb przebywajgcych w miescie czasowo.

! Proponowane przejscie ze wzgledu na duzg ilo$¢ relacji pomiedzy wlotami skrzyzowania ulic Oleskiej z
Batalionéw Chtopskich i Bohateréw Monte Cassino powinno by¢ przejsciem dwuetapowym. Obecny uktad
sygnalizacji pozwali utrzymacé Swiatto zielone dla pieszych na jezdni potudniowej ul. Batalionéw Chtopskich
przez ok. 17 sekund (dla samochoddw czerwone Swiatto Swieci sie dwukrotnie, tj. przez 18 i 33 sekundy),
przy obecnym, statoczasowym uktadzie sygnalizacji swietlnej na omawianym skrzyzowaniu - czas trwania
petnego cyklu wynosi 120 sekund. Swiatto zielone dla pieszych moze obowigzywaé miedzy 93 a 110 sekunda
cyklu. Natomiast w przypadku przejscia przez jezdnie pdtnocng, zielone swiatto moze by¢ utrzymane przez
12 sekund tylko w przypadku skrécenia czasu, w ktéorym mozliwy jest przejazd z ulicy Oleskiej w ul.
Batalionéw Chtopskich o ok. 16 sekund — pomiedzy 55 a 71 sekundg petnego cyklu. Otwarcie Swiatta
zielonego na przejsciu dla pieszych przez jezdnie pétnocng pomiedzy 56 a 68 sekunda cyklu pozwolitoby
utrzymac zielone $wiatto na prawo skrecie z ul. Oleskiej w ul. Bataliondw Chtopskich przez 49 sekund (tj.
miedzy 71 a 120 sekundg cyklu).
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3.2. Trasy rekreacyjne

Miasto Opole konsekwentnie realizuje polityke budowy tras spacerowych, atrakcyjnych
zaréwno dla mieszkancéw, jak o turystow. W 2010 roku powstat system ciggdw spacerowo —
rowerowych, przebiegajgcych wzdtuz Odry od Bulwaru Karola Musiofa przez potudniowy brzeg
wyspy Pasieki, jaz nad Kanatem Mityndowki a nastepnie wzdtuz wschodniego brzegu Odry w
kierunki Kamionki Bolko. Kolejne bulwary spacerowe majg zosta¢ zbudowane wzdtuz Kanatu
Mtynéwka. Staw Zamkowy oraz wyrobisko po kamieniotomie ,Bolko” zostang gruntownie
zrewitalizowane’. Zgodnie z projektem Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego dla
Wyspy Bolko®, caty obszar ma zosta¢ pokryty siecig ciggdw pieszo — rowerowych. W ten sposéb
powstanie malownicza sie¢ ciggéw pieszo — rowerowych, mogacych znacznie podniesé potencjat

turystyczny Opola.

Uzupetnieniem tegoz systemu powinna by¢ ktadka nad rzeka Odrg, tgczaca ulice
Lubinieckg z Barlickiego. Przeprawa moze znaczaco poprawi¢ komunikacje pieszg dzielnicy
Zaodrze ze Scistym Centrum oraz urzedami uzytecznosci publicznej na Wyspie Pasiece. Budowa
ktadki pozwoli przedtuzyé ciagi piesze prowadzace od Placu Wolnosci przez Most Groszowy oraz
od potudniowej pierzei Rynku przez Most Zamkowy az do Przedmiescia Odrzanskiego. Realizacja
takiego ciggu umozliwi utworzenie nowej a zarazem atrakcyjnej trasy turystyczno — rekreacyjne;j.
Spacerowicze opuszczajac zabytkowe Srédmiescie, z perspektywy mostkéw nad Mtynéwka oraz
ulicy Piastowskiej, bedg mogli podziwia¢ panorame opolskiej ,Wenecji” oraz Wieze Piastowska.
Nastepnie ming zrewitalizowany Staw Zamkowy z multimedialnymi fontannami. Kolejng atrakcjg
planowanego ciggu, po prawej stronie przed ktadka nad Odrg, bedzie amfiteatr — jeden z symboli
Opola — Stolicy Polskiej Piosenki. Natomiast z przeprawy nad Odrg rozciggac sie bedzie panorama
na malownicze zakole rzeki oraz opolskie wieze — katedralne, Piastowska, ratuszowg oraz
franciszkanskg (Kosciét sw. Tréjcy). Wspomniana trasa moze by¢ zalecana do nocnych wycieczek,
podczas ktérych bedzie mozina podziwiaé uroki pieknie iluminowanej opolskiej Wenecji,

multimedialne pokazy na Stawie Zamkowym oraz oswietlenie Mostu Piastowskiego.

Planowany cigg powinien charakteryzowac sie wysoka jakoscig wykonania, z licznymi
elementami matej architektury (tawki, przejscia dla pieszych dostepne dla o0sdéb

niepetnosprawnych, oswietlenie, kosze na $mieci oraz likwidacja wszelkich pozostatych barier

2 http://www.opole.pl/ratusz/artykuly/30904-1131-Article-Odra_uRzeka#tparagraph3263

3 http://bu.um.opole.pl/index.php?option=com_content&task=view&id=204&Itemid=157
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architektonicznych). Trasa turystyczna powinna by¢ takze dodatkowo wtasciwie oznakowana
drogowskazami. W poblizu interesujgcych miejsc proponuje sie montaz tablic z informacjg

wielojezyczng dotyczacg atrakcji turystycznych.

Uzupetnieniem sieci ciggdw pieszych w obszarze rekreacji bedg ciggi pieszo — rowerowe
potozone poza Srédmieéciem Opola, oddalone od drég. Zaplanowano nastepujace trakty pieszo —
rowerowe:

od kamieniotomu ,,Bolko” do osiedla Groszowice,

od osiedla Groszowice (ulica Brzegowa) do osiedla Grotowice,
—  wokét stawdw pomiedzy osiedlami Groszowice, Malinka i Grudzice,
— pomiedzy ulicami Wschodnig i Kaminskiego,

— od ulicy Czestochowskiej przez Arki Bozka, wzdtuz linii kolejowej do Obwodnicy Pétnocnej,

z odnogami w kierunku ogrodéw dziatkowych , Stokrotka” oraz Turawy,

— pomiedzy ulicami Parkowg a Lubinieckg (na grobli miedzy ogrodami dziatkowymi,

nastepnie wzdtuz Odry).

Wyzej wymienione ciagi pieszo — rowerowe oproécz jazdy rowerem umozliwig takze
odbywanie spaceréw oraz uprawianie sportow takich jak bieganie, wrotkarstwo, nordic walking

oraz jazde na nartorolkach.
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4. Koncepcja rozwoju tras rowerowych w Opolu.

Do klasycznych srodkéw transportu miejskiego, takich jak samochdd i pojazd komunikacji
zbiorowej, zalicza sie rower. W petni ekologiczny, stosunkowo tani, zajmujgcy mato przestrzeni,
pozwalajgcy utrzymac kondycje fizyczng, powinien odgrywac wiekszg role, stanowigc jeden z
fundamentéw systemu zréwnowazonego transportu miejskiego. Niniejsze opracowanie zakfada
stworzenie systemu tras rowerowych, pozwalajgcych na bezpieczne i sprawne poruszanie sie

rowerem po Opolu, z naciskiem na ciagi prowadzace do Srédmiescia.

Komunikacja rowerowa jest szczegélnie popularna w rozwinietych krajach Europy
Zachodniej, sposrod ktérych liderami sg Holandia, Dania oraz Szwajcaria. Coraz wieksze znaczenie
odgrywa réwniez w krajach Europy Srodkowej. Wyniki badart z Uniwersytetu w Tennessee w
Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej dowodzg, iz w miastach, w ktdrych zaobserwowano
relatywnie wysoki odsetek oséb regularnie korzystajgcych z roweru, notuje sie mniejszy odsetek
mieszkancow z otytoscia, w przeciwienstwie do miast, w ktérych zdecydowana wiekszos¢ podrdzy
dokonywana jest przy uzyciu samochodu. Badania potwierdzity, iz regularna jazda na rowerze

pozwala:
— utrzymac sprawnosc fizyczng na poziomie zalecanym przez medykdw,
— obnizy¢ wskaznik odsetka oséb dorostych z otytoscia,
—  obnizy¢ iloé¢ oséb cierpiacych na cukrzyce®.

Koncepcja stworzenia systemu tras rowerowych w Opolu wpisuje sie w aktualne trendy
komunikacyjne obserwowane w krajach europejskich. Sukces projektu rozumiany jako jego
wdrozenie, ktéry zaktada spiecie Opola za pomocg tras rowerowych mozna osiggnaé tylko dzieki
sprawnej koordynacji programu na roéznych szczeblach decyzyjnych oraz rozpowszechnianiu
pozytywnego ducha zmian. Niezbedna jest rdwniez gwarancja srodkéw finansowych zapisanych w

budzecie Miasta z przeznaczeniem na rozwdj systemu komunikacji rowerowe;.

* Jeanna Bryner: People in 'Active Cities' Are Slimmer,Live Science:
http://www.livescience.com/health/obesity-rates-lower-in-active-cities-100820.html
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W ostatnich latach w Opolu proces tworzenia nowych tras rowerowych byt oparty na
budowie nowych drdg rowerowych oraz ciggéw pieszo — rowerowych. Podejmowane prace, ze
wzgledu na wysokie koszty, nie pozwolity stworzy¢ petnego systemu komunikacji rowerowej
pokrywajgcego miasto (szacuje sie, ze koszt wybudowania kilometra nowe] drogi dla roweréw z
przebudowg najblizszego otoczenia siega nawet miliona ztotych, w przypadku budowy samej
$ciezki o niskim standardzie koszt spada do 300 000 ztotych®). Spiecie Opola trasami rowerowymi
z przyczyn terenowych, do ktérych mozina zaliczy¢ przede wszystkim zwartg zabudowe
Srédmieécia, wymaga zastosowania rozwigzan dotychczas nie stosowanych. Opracowanie poza
drogami dla roweréw oraz ciggéw pieszo — rowerowych wskazuje inne sposoby wytyczania tras

rowerowych, takie jak:
— pasy do ruchu rowerowego wytyczone w jezdni,
— kontrapasy,
— ulice jednokierunkowe dostepne dla rowerzystow w obu kierunkach (tabliczka T-22),
— deptaki dostepne dla ruchu rowerowego,

— pasy autobusowe, na ktérych dopuszczony bedzie ruch rowerowy,

strefy ,tempo 30" (uspokojonego ruchu).

Stosowanie rozwigzan innych od drég dla roweréw w celu rozbudowy systemu tras rowerowych

pozwala:

— znaczaco obnizy¢ koszty zwigzane z budowg sciezek rowerowych,

— w krétkim okresie skokowo zwiekszy¢ dtugosé tras dostepnych w komunikacji rowerowej,

— zwiekszy¢ udziat ruchu rowerowego w transporcie miejskim,

— dotrze¢ z oznaczonymi trasami rowerowymi do obszarow centralnych miasta, w ktdrych

ze wzgledu na zwartg zabudowe budowa drég dla rowerdw jest niemozliwa,

— stwarzaé warunki do bezpiecznej jazdy rowerem nawet wewnatrz osiedli mieszkaniowych.

> Na podstawie informacji wtasnych w oparciu o doswiadczenia z Wroctawia i Krakowa.
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Nalezy zaznaczyé, ze implementowanie nowych rozwigzan technicznych wchodzacych w sktad
systemu tras rowerowych nie wykluczy budowy obecnych juz drég dla rowerdw oraz ciggéw

pieszo — rowerowych.

Uzupetnieniem catego systemu beda:

$luzy rowerowe,

przejazdy rowerowe o wysokim standardzie,

parkingi rowerowe (klasyczne, Bike and Ride),
— wypozyczalnie rowerdw.

Dla zwiekszenia tempa rozwoju tras rowerowych w Opolu oraz stosowania najbardziej
uzytecznych rozwigzan, warto wzorem polskich miast utworzy¢ stanowisko oficera rowerowego w
Urzedzie Miasta. Wskazane bedzie takze podejmowanie dziatan promocyjnych w zakresie

wprowadzanych rozwigzan.

W dalszej czesci opracowania zostang przedstawione zatozenia konstrukcyjne i
organizacyjne dla wskazanych rozwigzan, zalecane przy tworzeniu systemu tras rowerowych.

Przedstawiona zostanie takze koncepcja wdrozenia poszczegdlnych rozwigzan na terenie Opola.
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4.1. Modelowe rozwiazania organizacyjne i konstrukcyjne dla systemu tras rowerowych
Okreslone w niniejszym podrozdziale zasady projektowe i wykonawcze nalezy wpisywac do
specyfikacji istotnych warunkow zamodwienia na opracowanie projektow i realizacje tras
rowerowych.

DROGA DLA ROWEROW

Droga dla rowerdw jest drogg lub jej czescig przeznaczong do ruchu roweréw
jednoéladowych, oznaczong odpowiednimi znakami drogowymi®. Charakteryzuje sie licznym
oddzieleniem od jezdni, na ktérej prowadzony jest ruch samochodowy. Nie mogg z niej korzystac
piesi. Popularnie jest ona nazywana $ciezkg rowerowg. Mozliwe jest tworzenie drég rowerowych

jedno —i dwukierunkowych.
Wytyczne konstrukcyjne do wydzielania i budowy nowych drég dla rowerdw:

— nawierzchnia nowy tras rowerowych powinna by¢ bitumiczna na podbudowie z kruszywa

tamanego (10 — 15 cm), stabilizowanego mechanicznie,

— na kftadkach, mostach i wiaduktach zezwala sie na stosowanie nawierzchni z betonu
cementowego, ktéry powinien by¢ pokryty czerwong warstwa np. z zywicy lub masy

termoplastycznej w kolorze czerwonym,
— w przypadku tras rekreacyjnych dopuszcza sie stosowanie nawierzchni nieutwardzonej,

— grubo$¢ warstwy Scieralnej stosowanej w celu zmniejszania opordw drgania i toczenia

powinna wynosi¢ minimum 3 cm,

— nawierzchnia drogi dla rowerdw, w szczegdlnosci nowo wybudowanej powinna
charakteryzowac sie wysokga jakoscig — wykluczone sg wszelkie szczeliny podtuzne oraz

wystajace lub obnizone studzienki kanalizacyjne,

— mozliwe jest wytyczanie drég dla rowerdw jednokierunkowych o zalecanej szerokosci min.
1,5 m, w uzasadnionych przypadkach dopuszcza sie punktowe i inne zwezenia do

szerokosci 1 metra’,

® Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 roku Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. 1997Nr 98 Poz. 602, z pézn. zm.

7 Wymagana jest zgoda Ministra Infrastruktury na odstepstwo od warunkéw technicznych, na podstawie
Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43 poz. 430 z dnia 14
maja 1999 r.)
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— szeroko$¢ dwukierunkowej drogi dla roweréw powinna wynosi¢ co najmniej 2 m, w
uzasadnionych sytuacjach dopuszcza sie punktowe i inne zwezenia do szerokosci 1,5

metra®,

— drzewa i urzadzenia infrastruktury technicznej powinny by¢ omijane, w miejscach

przeszkdd mozna stosowac przewezania, zgodne z zasadami zwezen punktowych,

— na fukach oraz przed przejazdami rowerowymi droga dla rowerdw powinna by¢

poszerzona,

— promied tuku powinien wynosi¢ co najmniej 20 metréw; przed skrzyzowaniami,
wyposazonymi w sygnalizacje $wietlng i przed przejazdami, na ktérych droga rowerowa
przechodzi na drugg strone jezdni, dopuszcza sie stosowanie tukéw o promieniu
wewnetrznej krawedzi nie krétszych niz 4 metry (dodatkowo nalezy wowczas poszerzyc

przekréj poprzeczny drogi dla rowerdw),

— w przypadku prowadzenia drogi dla roweréw wzdtuz (réwnolegte) chodnika, jej
nawierzchnia powinna by¢ obnizona o ok. 4 cm wzgledem poziomu chodnika i oddzielona
od chodnika kraweznikiem ze $cietg krawedzig; w przypadku braku rdznicy poziomow
nalezy stosowaé guzowate pasy o kontrastowej barwie, umozliwiajace wykrycie granicy

miedzy drogg dla rowerdw a chodnikiem,
— minimalna predkosé¢ projektowa drogi dla roweréw to 12 km/h,

— pochylenie poprzeczne drogi rowerowej powinno by¢ jednostronne (na tukach poziomych
zaleca sie pochylenie do wewnatrz fuku) i powinno wynosi¢, w zaleznosci od rodzaju

nawierzchni od 1% do 3%

— w uzasadnionych przypadkach (np. maty ruch pieszych, warunki terenowe) dopuszcza sie
oddzielanie drogi dla roweréw od chodnika na jednolitej powierzchni za pomocga poziome;j
linii; w celu unikniecia konfliktéw pieszy — rowerzysta zaleca sie stosowanie barwy
czerwonej dla nawierzchni przeznaczonej do ruchu rowerowego; w uzasadnionych
przypadkach zaleca sie montaz barier metalowych lub wysp rozdzielajgcych cigg pieszy od

drogi dla roweréw,

— oznakowanie drzew i krzewdw wystepujacych w bliskim sgsiedztwie drogi dla rowerdw,

8 Wymagana jest zgoda Ministra Infrastruktury na odstepstwo od warunkdéw technicznych, na podstawie
Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku w sprawie warunkow
technicznych, jakim powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43 poz. 430 z dnia 14
maja 1999 r.)

46 | Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwoscig (mobility management) . .

— skrajnia pozioma drogi dla roweréw powinna wynosi¢ 0,5 m liczagc od krawedzi drogi,

pionowa zas$ 2,5 m,

— na drodze dla roweréw nie powinny by¢ lokalizowane urzadzenia infrastruktury

technicznej, ktére ograniczajg skrajnie,

— w bezposrednim sgsiedztwie drogi rowerowej nie mogg by¢ montowane tawki dla

pieszych,

— pochylenie podtuine niwelety nowej drogi dla rowerdw powinno by¢ wynosié
maksymalnie 5%, na krétkich odcinkach wyjatkowo dopuszcza sie stosowanie niwelety do

15%,

— zjazdy z drogi rowerowej powinny zapewnia¢ rowerzystom bezpieczne i sprawne

wiaczanie sie do ruchu na jezdni.

Drogi dla roweréw zgodnie z zasadami prawa dopuszczaja tylko ruch roweréw jednos$ladowych’,
w zwigzku z czym poza obszarem Srédmiescia w przypadku tras rekreacyjnych zaleca sie

tworzenie systemu komunikacji rowerowej opartego na ciggach pieszo — rowerowych.

Fot. 4.1. Jednokierunkowa droga dla roweréw o nawierzchni w barwie czerwonej, rownolegta do
chodnika (Hradec Kralove, Czechy).

° Art. 2 pkt 5 Ustawy z dnia 20 czerwca 1997 roku Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. 1997 Nr 98 poz. 602 z
pdzniejszymi zmianami.
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CIAG PIESZO - ROWEROWY

Cigg pieszo — rowerowy to droga, na ktérej dopuszczony jest ruch zaréwno rowerdw, jak i
pieszych. Podobnie jak w przypadku drogi dla rowerdw, jej atrybutem jest fizyczne oddzielenie od

jezdni, na ktdrej prowadzony jest ruch pojazdéw samochodowych.

Ciggi pieszo — rowerowe zaleca sie stosowac na trasach, na ktérych przewidziany bedzie ruch

rekreacyjny, gtéwnie poza obszarem Srédmieécia. Rozwigzanie to umozliwia:

— jazde rowerzystow w podrézach codziennych oraz rekreacyjnych,

— uprawianie sportéw takich jak bieganie, wrotkarstwo, nordic walking oraz jazde na
nartorolkach,

— odbywanie spaceréw.

Zalecana minimalna szeroko$¢ ciggdw pieszo — rowerowych wynosi:

— w przypadku ciggdédw jednokierunkowych — 2,5 m (w uzasadnionych przypadkach

dopuszcza sie punktowe i inne zwezenia do 2 m),

— w przypadku ciggéw dwukierunkowych — 3 m (w uzasadnionych przypadkach dopuszcza

sie punktowe i inne zwezenia do 2,5 m).™

Dla ciggéw pieszo — rowerowych powinny by¢ stosowane rozwigzanie konstrukcyjne zalecane dla

drég rowerowych.

Fot. 4.2. Przyktad ciggu pieszo — rowerowego o nawierzchni bitumicznej (Opole, Polska).

10 Wymagana jest zgoda Ministra Infrastruktury na odstepstwo od warunkéw technicznych, na podstawie

Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 2 marca 1999 roku w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43 poz. 430 z dnia 14 maja 1999 r.)
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PRZEJAZDY ROWEROWE

Przejazd dla rowerzystow to powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania

przez rowerzystéw, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi'*.

Przejazdy rowerowe stanowig uzupetnienie sieci tras rowerowych, stosowane sg w celu
utrzymania ciggtosci drogi rowerowej lub ciggu pieszo — rowerowego. Winny by¢ prawidtowo

oznakowane — w ramach oznakowania pionowego oraz poziomego.

Nowe drogi rowerowe oraz ciggi pieszo — rowerowe tworzone od podstaw oraz wydzielane z

istniejgcych chodnikéw powinny by¢ obligatoryjnie uzupetniane o:

— przejazdy rowerowe przechodzgce przez poprzeczne drogi, w przypadku drdg gtéwnych

powinny posiada¢ nawierzchnie w kolorze czerwonym,

— przejazdy rowerowe przecinajgce drogi osiedlowe powinny zostaé¢ wyniesione wraz z
przejsciem dla pieszych do poziomu Sciezki rowerowej lub ciggu pieszo — rowerowego,
zaleca sie stosowanie nawierzchni wykonanej z kostki betonowej w kolorze czerwonym

lub bitumicznej z malowaniem w kolorze czerwonym.
Pozostate wytyczne do tworzenia przejazdodw rowerowych:
— zabrania sie instalowania przyciskéw dla rowerzystdw wzbudzajacych zielone swiatto,

— wysokos¢ kraweznikéw na przejazdach rowerowych (oraz biegngcych réwnolegle przejs¢

dla pieszych) powinna by¢ réwna 0,0 cm,

— dla komfortowego oczekiwania rowerzystom na $wiatto zielone zaleca sie stawianie przed
wszystkimi przejazdami przebiegajagcymi przez skrzyzowania z sygnalizacja Swietlng
podpdrek, o ktére moze oprzec sie lub trzymac rowerzysta; podpérki i ,,rgczki” eliminuja

koniecznos¢ zsiadania z roweru przy oczekiwaniu na Swiatfo zielone;

— w zamian za podpédrki dopuszcza sie montaz specjalnych uchwytéw na stupach

osSwietleniowych lub sygnalizacyjnych,

" Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 roku Prawo o ruchu drogowym, Dz. U. 1997 Nr 98 Poz. 602, z
pozniejszymi. zmianami.
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— przejazdy rowerowe przez skrzyzowania powinny by¢ zaprojektowane tak, aby przejazd
rowerem przez skrzyzowanie byt jak najmniej kolizyjny, np. projektujac przejazdy

prowadzone w jezdni bez przecinania wlotéw skrzyzowania,

— w przypadku skrzyzowan dréog rowerowych biegnacych poza jezdnig proponuje sie
stosowanie mini rond rowerowych badz skrzyzowan w ksztatcie litery Y z tagodnymi

promieniami wlotéw,

— w miejscach konfliktdw z pieszymi (np. przejscie dla pieszych o duzym natezeniu ruchu
pieszego przecinajgce droge dla rowerdw) proponuje sie budowe specjalnych progéw

zwalniajgcych — tzw. multimuld.

Drogi dla roweréw oraz ciggi pieszo rowerowe w przypadku prowadzenia tylko po jednej
stronie jezdni oprdcz przejazddw rowerowych zapewniajgcych ich ciggtos¢ powinny posiadac
takze tzw. ,siegacze” — przejazdy rowerowe przechodzgce przez jezdnie, na drugg strone drogi.
Petnityby one funkcje akumulowania ruchu rowerowego na drodze dla rowerdéw, eliminujac

poruszanie sie rowerzystéw po chodniku lub jezdni.
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PASY DO RUCHU ROWEROWEGO WYTYCZONE W JEZDNI

Pas przeznaczony do jazdy rowerem jezdnig stanowi alternatywe dla budowy drog
rowerowych w przypadku braku mozliwosci prawno — technicznych wytyczania nowych ciggéw

rowerowych. Szeroko$¢ pasa dla rowerzystéw w jezdni powinna wynosié:
- co najmniej 1,5 metra,

- w przypadku braku mozliwosci wytyczania pasdow o szerokos$ci wynoszgcej co najmniej 1,5 metra
ze wzgledu na ograniczenia terenowe, dopuszcza sie wytyczanie paséw, ktérych szerokos$¢ bedzie

wynosi¢ co najmniej 1,25 metra'.

Wydzielone pasy dla rowerzystow, w zaleznosci od natezenia ruchu samochodowego i
miejsc, w ktdrych mogg powstawac konflikty z pieszymi i pojazdami samochodowymi powinny
posiada¢ nawierzchnie w barwie czerwonej. Mozliwe jest takze zainstalowanie separatoréw

oddzielajgcych ruch samochodowy od ulicznego.

Swoistym rodzajem pasa rowerowego wytyczonego w jezdni jest kontrapas.

Fot. 4.3. Pasy rowerowy wytyczone w jezdni, na skrzyzowaniu (Winterthur, Szwajcaria).

2 Wymagana jest zgoda Ministra Infrastruktury na odstepstwo od warunkéw technicznych, na podstawie
Rozporzadzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dn. 2 marca 1999 roku w sprawie warunkow technicznych,
jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz.U. Nr 43 poz. 430 z dnia 14 maja 1999 r.)
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KONTRAPASY

To wydzielone pasy przeznaczone dla ruchu rowerowego w kierunku przeciwnym do
obowigzujgcego na ulicach jednokierunkowych. Uprawniajg one do jazdy ,pod prad” rowerem na
ulicy jednokierunkowej. Sg one sposobem na otwarcie drog jednokierunkowych dla rowerzystow,
utatwiajgc poruszanie sie rowerem w przestrzeni miejskiej. W przypadku duzego natezenia ruchu
samochodowego zaleca sie oddzielanie kontrapaséw od jezdni za pomocg separatoréw. W celu
podkreslenia obowigzujacego — przeciwnego kierunku ruchu dla rowerzystéw proponuje sie
oznacza¢ nawierzchnie kontrapaséw malowaniem w kolorze czerwonym. Szerokos¢ kontrapasa
rowerowego powinna wynosi¢ co najmniej 1,5 metra. W przypadku, gdy kontrapas rowerowy
graniczy¢ bedzie z miejscami postojowymi zlokalizowanymi na jezdni, powinna zosta¢ wyznaczona
specjalna strefa buforowa (np. w postaci oznakowania poziomego), w Swietle ktdrej moga pojawic

sie otwarte drzwi samochodu.

Zaleca sie takze zezwolenie na korzystanie z wybranych ulic jednokierunkowych bez

stosowania oznakowania poziomego w jezdni.

Die Saltburg AG denky mit, Und vor.

y 4 -

\

Fot. 4.4. Kontrapas rowerowy na ulicy jednokierunkowej (Salzburg, Austria).
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ULICE JEDNOKIERUNKOWE DOSTEPNE DLA ROWERZYSTOW W OBU KIERUNKACH
(TABLICZKA T-22)

Kolejnym sposobem umozliwiajgcym otwarcie przestrzeni miejskiej dla rowerzystéw jest
zezwolenie na korzystanie z ulic jednokierunkowych w obie strony. Oprdcz wspomnianego
wczesniej wytyczania kontrapaséw na ulicach jednokierunkowych mozliwe jest réwniez
dopuszczenie ruchu rowerowego w obu kierunkach za pomoca tabliczki T-22 (,Nie dotyczy
rowerdow) umieszczanej pod znakiem B-2 (zakaz wjazdu). Dodatkowo, proponuje sie umieszczanie
tabliczki T-22 pod znakiem D-3 (droga jednokierunkowa) przy wjezdzie na droge jednokierunkowa
zgodnie z obowigzujagcym kierunkiem dla pojazdéw samochodowych. Zamiennie moze byc

umieszczany znak nieformalny informujgcy o ruchu rowerowym, np. ,strefa ruchu rowerowego”

na jasnoczerwonym tle.

Fot. 4.5. Przyktad dopuszczenia dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicy jednokierunkowej

przy uzyciu znaku T-22, bez oznakowania poziomego jezdni (Wroctaw, Polska).
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SLUZA ROWEROWA

Stanowi rozwigzanie zapewniajgce rowerzystom bezpieczny przejazd przez skrzyzowanie z
sygnalizacjg Swietlng. Jest ona wyznaczonym obszarem na skrzyzowaniu przed sygnalizatorem,
gdzie rowerzysci oczekujg na zmiane $wiatet przed pojazdami samochodowymi. Sluza pozwala
wjechaé rowerzystom na skrzyzowanie przed samochodami — zapewnia pierwszenstwo
rowerzystom przy wjezdzie na tarcze skrzyzowania. Przejazd roweréw przez skrzyzowanie odbywa
sie ze zblizong predkosciag w porédwnaniu do samochoddéw. Skrzyzowanie z wyznaczong $luzg
rowerowg oprécz sygnalizatoréw Swietlnych dla pojazdéw samochodowych powinno posiadac
rowniez sygnalizatory umieszczone w polu widzenia rowerzystéw. Dojazd do $luzy rowerowej
powinien by¢ zapewniany przede wszystkim przez wyznaczony w jezdni pas dla rowerzystéw. W
przypadku sluz umozliwiajacych jazde na wprost oraz w lewo, dochodzacy pas rowerowy na
wlocie do skrzyzowania powinien byé wyznaczony z prawej strony pasa prowadzgcego do
lewoskretu. Dopuszcza sie tworzenie $luz, do ktérych nie bedg prowadzity pasy rowerowe, w
przypadku gdy szerokosé pasa drogowego nie bedzie mniejsza niz 3,5 metra. Zaleca sie tworzenie

$luz rowerowych o nawierzchni w barwie czerwone;j.

P,
s

=== =—

Fot. 4.6. Przyktad Sluzy rowerowej (Wroctaw, Polska).
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DEPTAKI DOSTEPNE DLA ROWERZYSTOW

W obszarach centralnych miast czesto spotykane sg ulice lub ich odcinki wytaczone z
ruchu kotowego. Dozwolony jest na nich tylko ruch pieszych. Deptaki w takiej formie stanowig
bariere w poruszaniu sie rowerem po miescie. Ograniczajg dostep komunikacji rowerowe] do
atrakcyjnych celéw podrdzy zlokalizowanych w obszarach centralnych miasta. Dlatego tez zaleca
sie umozliwienie poruszania sie rowerami po wszystkich strefach pieszych w Srédmiesciu, na

ktorych bedzie wytgczony ruch pojazdéw samochodowych.

Zaktada sie wspdlne poruszanie sie pieszych i rowerzystow na catej szerokosci deptaka. Na

tych ciggach ze wzgledéw bezpieczenstwa nalezy unika¢ wydzielania drég dla roweréw.

Dopuszcza sie stosowanie ograniczen w ruchu rowerowym na deptakach, jak np.
ograniczenie predkosci z jaka poruszaé sie mogg rowerzysci, w celu zachowania bezpieczenstwa

0sOb poruszajgcych sie pieszo.

Fot. 4.7. Deptak, na ktérym dopuszczony jest ruch rowerowy. Wjazd i parkowanie samochodéw

przed deptakiem uniemozliwiajg dwa stupki (Hradec Kralove, Czechy).
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PARKINGI ROWEROWE
a) stojaki

Stanowig element punktowej infrastruktury rowerowej. Mogg przybiera¢ réznorodne
formy. Najpopularniejszg spotykang formg jest stojak w ksztatcie odwrdconej litery U,
umozliwiajgcy przypiecie jednoczesnie za rame i oba kota. Jeden stojak w ksztafcie litery U
zapewnia miejsce parkingowe dla dwéch rowerdw. W zabytkowych centrach miast spotykane s3

wyszukane i osobliwe formy stojakéw.

Zaleca sie budowe stojakéw w ksztatcie odwréconej litery U. Na obszarze ,EkoStrefy”
proponuje sie budowe stojakdw o innych, stylizowanych ksztattach, z mozliwoscig przypiecia za
rame roweru. Lokalizacja stojakéw powinna by¢ ustalona na podstawie wnioskdw od
mieszkancow. Montaz stojakéw powinien nastepowa¢ w miejscach w promieniu 10 metréw od
potencjalnego celu podrézy, ktére sg oswietlone i tatwo dostepne. Lokalizacja miejsc
parkingowych ma zapewniaé¢ dobrg widocznos$¢ pozostawionych rowerdw. Stojaki mogg by¢
montowane zaréwno na chodnikach (pod warunkiem nieutrudniania komunikacji pieszej), jak i w
jezdni, np. zatokach postojowych dla samochoddéw osobowych. Stojaki wbudowane w przestrzen

jezdni powinny by¢ odseparowane od ruchu samochodowego za pomocg wysp buforowych.

W celu uzyskania propozycji Opolan dotyczacych miejsc, w ktérych powinny pojawié sie
stojaki, proponuje sie stworzenie kampanii promocyjno - medialnej zachecajgcej mieszkancéw do
sktadania wnioskéw. Program budowy stojakow nalezy traktowac nie jako projekt, lecz jako
proces nieograniczony w czasie. Forma oraz ich ksztatt powinny by¢ uzgadniane z urbanistami oraz

architektami. Ponadto nalezy dazy¢ do spdjnosci wygladu stojakéw z otaczajgcy zabudowsa.

Polityka rowerowa miasta Opole powinna zaktada¢ takie wymdg wobec kazdego
inwestora planujgcego budowe centrum handlowego lub administracyjno - biurowego, w mysl

ktorego bedzie on musiat zapewnic okreslong ilos¢ miejsc parkingowych dla rowerzystow.
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Fot. 4.8. Stojaki rowerowe umieszczone w jezdni (Wroctaw, Polska). Uwage zwracajg dwie

wysepki buforowe, wydzielajgce przestrzen przeznaczong tylko dla roweréw.
b) zadaszone parkingi rowerowe

Stojaki rowerowe mogg by¢ rowniez zlokalizowane w zadaszonych pomieszczeniach, chronigcych
rowery przed niekorzystnymi zjawiskami atmosferycznymi. Formy pomieszczerh mogg by¢ rézne —
poczawszy od klasycznych wiat a skonczywszy na zamykanych boksach (np. lokerach). Tego
rodzaju parkingi powinny by¢ lokalizowane w poblizu zaktadéw pracy oraz szkét, do ktdrych
rowerzysci bedg mogli dojezdza¢ rowerem, pozostawiajgc go w bezpiecznym i krytym parkingu,

bez obaw o jego stan w przypadku pogorszenia pogody.

Zadaszone parkingi rowerowe powinny znajdowac sie na monitorowanych i oswietlonych
obszarach, podnoszac poczucie bezpieczeistwa rowerzystdw parkujgcych rowery. Zadaszenie

parkingu powinno byc¢ przezroczyste, zapewniajgce dostep oswietlenia.
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Fot. 4.9. Przyktad zadaszonego parkingu rowerowego (Lubin, Polska).
c) parkingi typu B+R

Parking typu B+R (Bike and Ride) jest zadaszonym zespotem stojakow zlokalizowanym w poblizu
przystankéw i stacji komunikacji zbiorowej. Parking B+R umozliwia poruszanie sie na rowerze
nawet przy dtugich podrdzach. Po pozostawieniu roweru na parkingu B+R podréz mozna

kontynuowac pojazdem komunikacji zbiorowej (autobus, tramwaj, pociag itd.).
Parkingi B+R powinny charakteryzowac sie:

— lokalizacja bezposrednio przy petli komunikacji miejskiej, przystanku komunikacji

miejskiej, stacji kolejowej,
— pojemnoscig co najmniej 10-20 miejsc parkingowych dla roweroéw,
— stojakami w ksztafcie odwrdconej litery U, umozliwiajgcymi przypiecie do ramy roweru,
— przezroczystym zadaszeniem umozliwiajgcym dostep promieni stonecznych,

— os$wietleniem po zmroku,
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— monitorowaniem przez kamery CCTV,

— widocznym, dobrym oznakowaniem — znakami B+R.

Budowa systemu parkingéw typu B+R moze zaowocowac zwiekszong iloscig podrdzy komunikacjg

zbiorowg, dzieki czemu zmniejszy sie ilos¢ samochoddéw osobowych wjezdzajgcych do

Srédmiescia.

Fot. 4.10. Przyktad parkingu B&R w poblizu petli autobusowej (Regensburg, Niemcy).

WYPOZYCZALNIE ROWEROW

Wypozyczalnia roweréw to punkt, w ktérym za okreslong kaucjg lub optatg, mozina

wypozyczy¢ rower, traktowany jako dobro publiczne.

Wypozyczalnie roweréw w Opolu powinny by¢ punktami bezobstugowymi, w ktérych oferowana
bedzie mozliwos¢ wypozyczenia roweru charakteryzujgcego sie wysokg trwatoscig wykonania i

ergonomia.
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Sie¢ wypozyczalni miejskich roweréw powinna by¢ traktowana jako uzupetnienie systemu
komunikacji rowerowej w Opolu. Uruchomienie publicznego roweru powinno nastgpi¢ po
wdrozeniu rozwigzan infrastrukturalnych umozliwiajacego bezpieczne i sprawne korzystanie z
tego $rodka lokomocji na terenie Srédmieécia oraz pozostatych osiedli. Proponowany termin
rozpoczecia prac nad wprowadzeniem wypozyczalni miejskich rowerdw to 2016 rok. Zaleca sie
wybor prywatnego operatora na drodze przetargu nieograniczonego, ktéry bedzie zarzadzat catym
systemem roweru publicznego. Wysokos¢ optat za wynajem roweru powinna by¢ symboliczna,

wpisujac sie w program zmniejszania podrézy samochodowych na rzecz alternatywnych srodkéw

transportu.

Fot. 4.11. Przyktad bezobstugowej wypozyczalni dla roweréw wbudowanej w jezdnie w strefie
uspokojonego ruchu. Aby skorzysta¢ z miejskiego roweru, nalezy zblizy¢ karte elektroniczng do

terminala oznaczonego nazwg systemu wypozyczalni - ,bicing” (Barcelona, Hiszpania).
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PASY AUTOBUSOWE DOSTEPNE DLA ROWERZYSTOW

Pasy autobusowe stuzg usprawnianiu w poruszaniu sie autobuséw komunikacji zbiorowej

na gtéwnych trasach, szczegdlnie prowadzgcych do obszaréw centralnych miasta.

Na wyznaczanych pasach autobusowych proponuje sie zezwalaé na korzystanie z nich réwniez
rowerzystom. Otworzg one mozliwos¢ szybkiego dojazdu do centrum komunikacjg rowerowg,
dzieki czemu moze zosta¢ obnizona iloé¢ samochodéw osobowych wjezdzajacych do Srédmiescia.
Rozwigzanie to jest praktykowane w wielu miastach europejskich. Gtéwng zaletg jest eliminacja
koniecznosci budowy drég dla rowerdw na ciggach komunikacyjnych, wzdtuz ktérych biegng pasy

autobusowe.

Szerokosé buspasa, po ktérym bedg mogly porusza¢ sie takze rowery powinna by¢ nie

mniejsza niz 3,75 m.

Fot. 4.12. Pas autobusowy, z ktérego mogg korzystac rowniez rowerzysci (Salzburg, Austria).
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STREFA ,TEMPO 30”

Strefa ,,tempo 30” jest popularnym rozwigzaniem uspokajania ruchu samochodowego w
miastach europejskich (np. Wroctaw, Barcelona). Opiera sie na zasadzie wprowadzajgcej
ograniczenie predkosci na wyznaczonym obszarze. Wyznaczenie strefy uspokojonego ruchu moze
spowodowac zmniejszenie liczby wypadkéw z udziatem zaréwno pojazdéw mechanicznych, jak i
pieszych oraz rowerzystéw. Wewnatrz stref ,tempo 30” eliminuje sie potrzebe budowy drég dla
rowerdow lub wytyczania paséw rowerowych w jezdni. Obnizona predkos¢, z jakg poruszajg sie
samochody osobowe zacheca rowerzystéw do bezpiecznego podrézowania po ulicach.
Organizacja ruchu wewnatrz strefy ,tempo 30” powinna zaktada¢ wystepowanie wytgcznie
skrzyzowan réwnorzednych, na ktdrych obowigzuje zasada pierwszenstwa z prawej strony. Zasada
ta stanowi element uspokojenia ruchu. Ponadto proponuje sie stosowanie nastepujgcych

rozwigzan konstrukcyjnych:

— instalowanie progéw zwalniajacych — tylko w postaci progéw wyspowych popularnie
nazywanych poduszkami berlidskimi. Stanowig one element uprzywilejowania autobuséw
oraz rowerow, gdyz te pojazdy sg w stanie oming¢ prég wyspowy (autobus na zewnatrz

progu, rowerzysta z prawej strony)

— podnoszenie poziomu skrzyzowania — wyniesienie skrzyzowania wraz z przylegtymi
przejsciami dla pieszych do poziomu chodnikéw. Rozwigzanie to mozna zaliczy¢ do grupy
progéw zwalniajgcych. Jest ono przyjazne dla pieszych przechodzacych przez jezdnie,

poniewaz pokonujg jg bez rdéznicy poziomow.
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Fot. 4.13. Wyniesione skrzyzowanie w strefie ,tempo 30”. Podniesienie poziomu skrzyzowania

skutecznie obniza predkos¢, z jaka poruszajg sie samochody osobowe. Co wiecej, przejscia dla pieszych

s na réwnym poziomie w stosunku do chodnikéw. (Barcelona, Hiszpania).

— podnoszenie poziomu przejscia dla pieszych — wyniesienie przejscia dla pieszych do
poziomu chodnikéw, stanowigce prég zwalniajacy. Jest ono przyjazne dla pieszych

przechodzacych przez jezdnie, poniewaz pokonujg jg bez réznicy poziomow.

Fot. 4.14. Wyniesione przejscie dla pieszych (Lubin, Polska).
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— szykana w postaci zawezenia jezdni z progiem zwalniajgcym o zmiennym przekroju — pas
przeznaczony dla ruchu samochodowego zostaje zawezony przez stupki postawione
naprzeciwko siebie. Przeswit zewnetrznych czesci ulicy (skrajna wobec stupkéw) pozwala

na sprawny i komfortowy przejazd tylko dla rowerzystow.

— mini rondo — skrzyzowanie z przejezdng wyspga centralng, po ktérym poruszanie sie jest

zgodne z zasadami na skrzyzowaniach o ruchu okreznym. Zaletg takiego skrzyzowania jest

redukcja liczby punktéw kolizji.

Fot. 4. 15. Przyktad mini ronda (Chorzéw, skrz. ul. Karpacka — Czempiela - Graniczna). Zrédto:
MZUiM Chorzéw

http://mzuim.chorzow.eu/index.php?option=com_content&view=article&id=56&Itemid=58&limit
start=4

Proponuje sie wyznaczanie stref ,tempo 30” etapami, rozpoczynajgc program od wdrozenia
pilotazowego na jednym obszarze, w celu sprawdzenia funkcjonalnosci i efektywnosci tegoz

rozwigzania w opolskich warunkach.

64| Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwosciq (mobility management)

TRAKO

STANOWISKO OFICERA ROWEROWEGO

W ostatnich latach coraz czesciej w polskich (Gdansk, Tczew, Warszawa, Wroctaw, Zielona
Gora) i zagranicznych urzedach miejskich tworzone sg stanowiska tzw. oficera rowerowego. Przed
rozpoczeciem budowy systemu komunikacji rowerowej Opolu nalezy utworzy¢ takie stanowisko w
Urzedzie Miasta jako oficer ds. komunikacji rowerowej oraz pieszej w jednostce odpowiedzialnej

za transport miejski.

Do zadan oficera rowerowego powinno nalezec:

koordynowanie programu tworzenia systemu tras rowerowych,

— usprawnianie komunikacji rowerowej w Opolu np. poprzez inicjowanie dziatan majgcych

na celu poprawe jakosci istniejgcych elementéw komunikacji rowerowej,
— opiniowanie projektéw budowy lub przebudowy drdg,

— prowadzenie dialogu z mieszkanicami zainteresowanymi tematykg komunikacji

rowerowej,

— reprezentowanie intereséw grup zainteresowanych tematykg komunikacji rowerowej w

rozmowach z wtadzami miasta,

— poszukiwanie innowacyjnych rozwigzan w celu usprawniania poruszania sie rowerem po

Opolu.

Oficer rowerowy powinien by¢ wybrany na drodze konkursu, w ktérym podstawowe wymagania
stanowi¢ bedg posiadana wiedza i doswiadczenie z zakresu logistyki oraz techniki drogowe] a

takze koniecznos$é codziennego poruszania sie na rowerze
DZIAtANIA PROMOCYJNE

Wszelkim dziataniom organizacyjnym oraz inwestycyjnym powinny towarzyszy¢ kampanie
promocyjne. Nalezy cyklicznie dokonywac¢ wydruku folderéw informacyjnych oraz map tras
rowerowych w celu propagowania podejmowanych inwestycji oraz zachecania mieszkancow do
korzystania z tej formy transportu. Kolportaz ulotek i map powinien odbywac sie w mieszkaniach
oraz w obiektach uzytecznosci publicznej. Proponuje sie takze organizowanie imprez

prorowerowych w dniu 22 wrzesnia —w Europejskim Dniu bez Samochodu.
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4.2, Projekt rozwoju systemu komunikacji rowerowej w Opolu
4.2.1.Zatozenia projektu.

Istniejgca sie¢ tras rowerowych w Opolu, sktadajgca sie z 31 odcinkdw znakowanych drdég
o facznej dtugosci 20,8 km nie tworzy spdjnego systemu komunikacji rowerowej. W celu
potaczenia osiedli mieszkaniowych ze Srédmiesciem Opola oraz zwiekszenia ilosci podrdzy

opracowano koncepcje rozwoju system tras rowerowych o wysokich parametrach uzytkowych.

Proponowany projekt rozwoju systemu komunikacji rowerowej umozliwi mieszkaricom Opola:
— w sprawny i bezpieczny sposéb dojezdzaé do miejsc pracy i szkét w Srédmiesciu,
— aktywnie wypoczywaé na peryferyjnych trasach rekreacyjno — krajoznawczych.
Zatozenia koncepcji rozwoju systemu komunikacji rowerowej:

prowadzenie ruchu rowerowego na jezdni w Srédmiesciu (pasy dla rowerdw, kontrapasy,

ulice jednokierunkowe dostepne w dwie strony dla rowerzystéw etc.),

— budowa lub oznaczenie drég dla rowerdéw taczacych osiedla mieszkaniowe ze

Srédmiesciem,
— tworzenie stref uspokojonego ruchu wewnatrz osiedli mieszkaniowych,

— budowa ciggéw pieszo — rowerowych na obszarach peryferyjnych, petnigcych przede
wszystkim funkcje rekreacyjne, jednocze$nie zapewniajac atrakcyjne potaczenia

miedzyosiedlowe,

— wiaczenie istniejgcych znakowanych tras rowerowych do spéjnego systemu komunikacji

rowerowe;j,

Koncepcja przewiduje pewne odstepstwa od wyzej wymienionych zatozen w przypadku

ograniczen technicznych i wtasnosciowych.
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Projekt rozwoju systemu komunikacji rowerowej zaktada stworzenie 79,8 km

znakowanych tras dla rowerdw, na ktore sktadajg sie nastepujgce rozwigzania inzynieryjne:

— drogi dla rowerow,

— Cciggi pieszo —rowerowe,

— pasy rowerowe w jezdni,

— kontrapasy,

— ulice jednokierunkowe dostepne dla rowerzystbw w obie strony bez oznakowania

poziomego,

— przejazdy rowerowe,

— deptaki, na ktérych dozwolony bedzie ruch rowerowy,

— pasy dla autobusdw, z ktérych beda mogli korzysta¢ rowerzysci.

Realizujgc plan, dtugos¢ znakowanych tras rowerowych wzrosnie z 20,8 km do 100,6 km.

Dtugosc znakowanych tras rowerowych

80,0 -

70,0 -

60,0 -

50,0 1 i istniejgce

40,0 - M planowane

Kilometry

30,0 -

20,0 -

10,0 -

0,0 T T

istniejgce planowane

Rys. 4.1. Dtugos$¢ planowanych znakowanych tras rowerowych.

67 | Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwosciq (mobility management)

TRAKO

Wsrdd planowanych tras rowerowych pod wzgledem dtugosci najwiekszy udziat stanowig ciagi
pieszo — rowerowe (39%). Planowane drogi dla roweréw stanowig 33% catosci systemu
komunikacji rowerowe. Rozwigzania miekkie, czyli pasy dla rowerdw w jezdni, kontrapasy, deptaki
i pasy autobusowe otwarte dla rowerzystéw oraz ulice jednokierunkowe dostepne w dwie strony

dla rowerzystow stanowig 27% proponowanych tras rowerowych.

Tab. 4.1. Dtugos¢ planowanych znakowanych tras rowerowych z podziatem na rodzaj trasy.

rodzaj [w km]

drogi dla rowerow 26,4
ciagi pieszo - rowerowe 31,4
pasy dla roweréw 6,8
kontrapasy 4,3
przejazdy rowerowe 0,2
ktadka 0,1
pasy dla autobusow 1,6
deptaki 1,7
ulice jednokierunkowe 7,3
suma 79,8

Struktura planowanych tras rowerowych

0% _ 2%

29 H drogi dla rowerow
0%
%

M ciggi pieszo - rowerowe
M pasy dla rowerow

M kontrapasy

M przejazdy rowerowe

M kfadka

M pasy dla autobusow

M deptaki

i ulice jednokierunkowe

Rys. 4. 2. Struktura planowanych znakowanych tras rowerowych pod wzgledem dtugosci.

Projekt rozwoju systemu tras rowerowych przewiduje rézne zakresy prac w odniesieniu

do poszczegdlnych ciggdw komunikacyjnych. Mozna wskazac nastepujgce typy przedsiewzied:
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— budowa nowych dréog dla roweréw i ciggdw pieszo — rowerowych, przebudowa
istniejgcych chodnikdw na drogi dla roweréw lub ciaggi pieszo — rowerowe — s3 to

rozwigzania kapitato — i czasochtfonne,

— oznaczenie istniejgcych chodnikdéw na ciggi pieszo — rowerowe lub drogi dla rowerdéw,
wyznaczanie pasow dla roweréw w jezdni, zezwolenie na ruch rowerdw po buspasach,
deptakach i ulicach jednokierunkowych w dwie strony — rozwigzania nie wymagajace
duzych naktaddw finansowych, pozwalajgce w krétkim okresie wdrozyé nowe trasy

rowerowe.
Proponowany system tras rowerowych zaktada:

— 40,9 km tras rowerowych wymagajgcych  wysokonaktadowych  rozwigzan

infrastrukturalnych (budowa, przebudowa),

— 38,9 km tras rowerowych, ktére mogg powstaé w krétkim okresie przy matych naktadach

finansowych.

Trasy rowerowe - zakres proponowanych
rozwigzan
50 A
40 -
M budowatras, przebudowa

E chodnikow
> 30 -
N M oznaczenie tras bez wigkszych
Eﬂ 20 - naktadow finansowych
a

10 -

0

Rys. 4.3. Struktura planowanych tras rowerowych z podziatem na zakres robét.

Szczegdtowy wykaz tras rowerowych wraz z etapowaniem zaleznym od wyboru scenariusza
wdrazania Programu... planowanych do realizacji przedstawiono w tabeli 4.10., w kor\cowej czesci

niniejszego rozdziatu.
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Koncepcja rozwoj

TRAKO
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Rys. 4.4. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu.
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Rys. 4.5. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu — powigzanie z obszarami mieszkaniowymi.
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Rys. 4.6. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu — powigzanie z obszarami przemystowymi.
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ZASTOSOWANE O0ZNACZENIA:
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tereny rekreacyjne
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Rys. 4.7. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu — powigzanie z terenami rekreacyjnymi.
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4.2.2. Koncepcja lokalizacji parkingéw B+R

Parkingi typu B+R (Bike and Ride) powinny by¢ usytuowane w poblizu stacji kolejowych
oraz petli autobusowych. Zaleca sie stworzenie systemu ztozonego z 9 parkingéw B+R, z czego 6
bedzie zlokalizowanych w poblizu przystankéw i stacji kolejowych, natomiast pozostate 3 — w
sgsiedztwie petli autobuséw komunikacji miejskiej. Tego rodzaju parkingi mozna zlokalizowac¢ w

Opolu:
— przy stacji kolejowej Opole Gtéwne (o minimalne;j ilosci 70 miejsc parkingowych)
— przy stacji kolejowej Opole Zachodnie,
— przy nowej lokalizacji stacji kolejowej Opole Groszowice przy ul. Traugutta,
— przy stacji kolejowej Opole Gostawice,
— przy nowej stacji kolejowej Opole Grudzice (ul. Grudzicka),
— przy nowej stacji kolejowej Opole Mieszka |
— petli autobusowej Bierkowice,
— petli autobusowej Wéjtowa Wies,

— petli autobusowej Grotowice.

W pierwszej kolejnosci proponuje sie budowe parkingdw B+R przy petlach autobusowych.
Réwnoczesnie powinny rozpoczac sie prace nad parkingami w poblizu stacji kolejowych, ktére
wymagajg rozmoéw z wtascicielami infrastruktury kolejowej. Zarzadcy linii kolejowych oraz
dworcéw kolejowych mogg by¢ partnerami strategicznymi w projekcie budowy parkingédw B+R na

stacjach kolejowych.

W przypadku powodzenia systemu — duzego zainteresowania parkingami tego typu w
Opolu zaleca sie tworzenie kolejnych parkingdw B+R w poblizu petli i przystankéw komunikacji

miejskiej, przestrzegajgc wytycznych uwzglednionych w rozdziale 4.1.9.
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4.2.3. Strefy ,,tempo 30”

Koncepcja proponowanych tras rowerowych zaktada réwniez wigczenie wewnetrznych
obszaréw osiedli do systemu komunikacji rowerowej, w ktérych z przyczyn terenowych
niemozliwa jest budowa nowych drég dla rowerdw. Niektdre strefy uspokojonego ruchu bedg
petni¢ role tras rowerowych tgczacych drogi dla rowerdw oraz tacznikdw pomiedzy opolskimi
osiedlami. Oprdcz ograniczenia dozwolonej predkosci wewnatrz stref do 30 km/h i wprowadzenia
zasady skrzyzowan réwnorzednych w pierwszej kolejnosci zaleca sie podjecie robét budowlanych

takich jak:
— przebudowa skrzyzowan na tzw. skrzyzowania wyniesione,
— instalacja wyspowych progdéw zwalniajgcych.
Proponuje sie utworzenie nastepujgcych stref uspokojonego ruchu:
— EkoStrefa (Sciste centrum miasta),
— Wyspa Pasieka (na obszarze catego osiedla, z wytaczeniem ulicy Piastowskiej),
— Wodjtowa Wies$ (na obszarze catego osiedla z wytgczeniem ulicy Krapkowickiej),
— Grudzice (na obszarze catego osiedla z wytgczeniem ulicy Strzeleckiej),
— Malina (na obszarze catego osiedla z wytgczeniem ulicy Teligi),

—  Zakrzow (ulice sw. Anny, Mieleckiego ,Napieralskiego, Ligudy, Klimasa, Wisniowa, Glenska

oraz na obszarze zamknietym ulicami Prudnickg, Chorzowska i Gliwickg),

— Groszowice (na catym osiedlu po lewej stronie linii kolejowej do Grotowic za wyjatkiem

ulic Popietuszki, Gorzotki, Buhla, Traugutta, Oswiecimskiej),

— Kolonia Gostawicka (na obszarze zamknietym ulicami Czestochowsky, Obwodnica

Pétnocng, Gostawicky, Nowowiejskg, Broniewskiego),

— Nowa Wies$ Krélewska (na obszarze zamknietym ulicami Przyjazni, Solskiego, tokietka,
Obroncéw Stalingradu, Polng, Krélowej Jadwigi, Kazimierza Wielkiego, Zielong,

Szczeszynskiego za wyjatkiem ul. Przyjazni, Jagiellonéw i Obroncow Stalingradu).

Zaleca sie systematycznie rozwija¢ system stref uspokojonego ruchu, wprowadzajagc do niego

kolejne opolskie osiedla.
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Tab. 4.2. Propozycja przebudowy skrzyzowan na tzw. skrzyzowania wyniesione.

Lp.

W W N o un A W N BB

A I N
v A W N R| O

Rejon

Pasieka

Pasieka

Pasieka

Pasieka

Pasieka

Pasieka

Pasieka

Pasieka

Pasieka
Srédmiescie
Srédmiescie
Kolonia Gostawicka
Kolonia Gosfawicka
Grudzice

Wadjtowa Wies

Lokalizacja

Barlickiego/ Niedziatkowskiego
Barlickiego/ Powstarncéw Slaskich
Strzelcéw Bytomskich/ Niedziatkowskiego
Strzelcdw Bytomskich/ Powstaricow Slaskich
Strzelcéw Bytomskich/ Pasieczna
Pasieczna/ Konsularna

ks. Dobrego/ Pasieczna

ks. Dobrego/ Powstaricéw Slaskich

ks. Dobrego/ Niedziatkowskiego
Kosciuszki/ Dubois

Dubois/ Targowa

Tysigclecia/ Poziomkowa/ Wrzosowa
Grudzicka/ Srodkowa/ Nowowiejska
Morcinka/ Baczyriskiego/ Gombrowicza

Odrodzenia/ Wyszomirskiego

scenariusz
I Il
etap etap
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
3 1
3 1
4 2
4 2
5 3
4 2
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Tab. 4.3. Propozycja lokalizacji progéw wyspowych

Lp.

O 0 N O W

10
11
12
13

14
15
16
17
18
19
20

21

Rejon

Gostawice
Gostawice
Grudzice

Grudzice

Grudzice
Srédmiescie
Pasieka
Pasieka

0s. AK
Grudzice
Grudzice
Grudzice
Malina

Malina
Groszowice
Groszowice
Groszowice
Zakrzéw
Wadjtowa Wies
Nowa Wie$
Kroélewska

Nowa Wie$
Krolewska

Lokalizacja

Wygonowa przy posesji nr 7

tacznik Puzaka - Wiejska (przy Puzaka 47)
Morcinka miedzy Makuszynskiego a
Przybosia

Prosta miedzy Przybyszewskiego a
Stanistawskiego

Prosta przy skrz. z Lechonia

Czaplaka przy posesji nr 2

Powstaricéw Slgskich przy posesji nr 11
Niedziatkowskiego (przy posesji nr 12)
Grota - Roweckiego przy posesji 2f
Lesmiana pomiedzy Lechonia a Dobisa
Mtodej Polski przy posesji nr 15
Podlesie przed posesjg 25 od Grudzic
Swietokrzyska miedzy ul. Matgorzaty a ul.
Kosynierow

Miodowa przy posesji 2A

Brzegowa przy boisku sportowym
Rudzkiego przy posesji 2

Augustyna przy posesji 7a

Sw. Anny przy posesji 10

Kwoczka przy kaplicy

Zielona przy cmentarzu

Panzy 60 m przed skrz. z Ostroroga

SUMA

llos¢ szt. scenariusz
| Il
etap etap
2 4 2
2 4 2
2 5 3
2 5 3
2 5 3
2 3 1
2 1 1
2 1 1
2 2 2
2 5 3
2 5 3
2 5 3
2 5 3
2 5 3
2 4 2
2 4 2
2 4 2
2 5 3
2 4 2
2 5 5
2 5 5
42

Zaproponowana ilos¢ i lokalizacje rozwigzan technicznych wskazanych w tabelach nalezy

traktowac jako minimalny zakres prac przy uspokajaniu ruchu, dzieki ktéremu umozliwiona bedzie

bezpieczna jazda rowerem na wybranych osiedlach. Istniejgce progi zwalniajagce w przypadku

zuzycia moggy zosta¢ wymienione na progi wyspowe. Z biegiem czasu nalezy zwiekszac¢ ilos¢

istniejgcych narzedzi a takze wprowadza¢ nowe, jak np. szykany.
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TRAKO
4.2.4. Dziatania dodatkowe
Nalezy systematycznie poszukiwaé i wdrazac niskonaktadowe dziatania podnoszace komfort jazdy
rowerem po opolskich trasach rowerowych.
Sluzy rowerowe
Jednym z rozwigzan zapewniajgcych bezpieczne i sprawne poruszanie sie rowerzystow przez
skrzyzowania jest $luza rowerowa. Zaleca sie stworzenie 15 $luz rowerowych na terenie miasta:
— 11 $luz na terenie Srédmiescia — usprawniajagce poruszanie sie rowerem po ulicy
Ozimskiej, Katowickiej i 1 Maja,
— 4 sluzy na terenie Zaodrza — z lokalizacjg na ulicach Niemodlinskiej, Nysy tuzyckiej oraz
Wroctawskie;j.
Szczegdtowe lokalizacje proponowanych sluz rowerowych wskazano ponizej w tabeli 4.4.
Tab. 4.4. Propozycja lokalizacji $luz rowerowych.
Lp. Rejon Skrzyzowanie Lokalizacja scenariusz
| 1]
etap | etap
1 | Srédmiescie Katowicka/ Ozimska wlot od Katowickiej z pétnocy (w lewo, w 1 1
prawo i na wprost)
2 | Srédmiescie Katowicka/ Ozimska wlot od Katowickiej z potudnia (w lewo, w 1 1
prawo i na wprost)
3 | Srédmiescie Katowicka/ Ozimska wlot od Ozimskiej ze wschodu (w lewo i 1 1
prosto)
4 | Srédmiescie Katowicka/ Ozimska wlot od Ozimskiej z zachodu (w lewo i prosto) 1 1
5 | Srédmiescie Katowicka/ 1 Maja wlot od Katowickiej z pétnocy 5 5
6 | Srédmiescie Katowicka/ 1 Maja wlot od Katowickiej z potudnia 5 5
7 | Srédmieécie Katowicka/ 1 Maja wlot od 1 Maja ze wschodu 5 5
8 | Srodmiescie Katowicka/ 1 Maja wlot od 1 Maja z zachodu 5 5
9 Zaodrze Wroctawska/ Nysy wlot od Wroctawskiej z potudnia (w lewo, 2 1
tuzyckiej prosto)
10 | Zaodrze Niemodliiska/ Hallera/ wlot od Niemodlinskiej ze wschodu (w lewo, 1 2
Wojska Polskiego prosto)
11  Zaodrze Niemodliriska/ wlot od Niemodlinskiej ze wschodu (w lewo, 1 2
Prészkowska prosto)
12 | Zaodrze Wroctawska/ Wlot od Wroctawskiej z potnocy (w lewo, w 2 1
Spychalskiego prawo)
13 | Srédmiescie Reymonta/ Ozimska wlot od Reymonta z potudnia (w lewo, w 3 1
prawo i prosto)
14 | Srédmiescie Ozimska/ Reymonta wlot od Ozimskiej ze wschodu (w lewo, w 1 3
prawo i na wprost)
15 | Srédmiescie Ozimska/ Plebiscytowa wlot od Ozimskiej ze wschodu (prosto, w 1 1

lewo)
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7~ realizowane wypozyczalnie rowerow
Jr— planowane (1} skrzyzowania ze $luzami (z okresleniem ilosci wlotow ,ze $luzami”)

Rys. 4.8. Koncepcja rozwoju systemu tras rowerowych w Opolu — parkingi Bike and Ride.
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TRAKO

System informacji rowerowej

W celu utatwienia poruszania sie rowerzystéw po miescie nalezy stworzy¢ system informacji o
trasach rowerowych w postaci drogowskazéw lub informacji poziomych w pasie drogi rowerowej.
Powinny by¢ tworzone w przypadku wytyczania nowej trasy rowerowej a takze istniejgcych

sciezek.

Obnizanie kraweznikow

Kolejnym proponowanym rozwigzaniem jest obnizanie kraweznikdw na przejazdach
rowerowych. W tabeli nr 4.5.,, na nastepnych stronach wskazano szczegétowe lokalizacje
przejazdéw rowerowych na istniejgcych przejazdach rowerowych, na ktérych owe krawezniki
powinny by¢ obnizone, czasami tez wyprofilowane. Aktualnie ich wysokos¢ jest rézna: waha sie w
przedziale od 1,5 cm (np. na ul. Luboszyckiej na os. Chabréw) do 6,5 cm (skrzyzowanie ulicy
Ozimskiej z Sandomierskg). Likwidacja kraweznikéw poprzez obnizenie ich do poziomu 0,0 cm nie
musi stwarza¢ probleméw zwigzanych z koniecznoscig zapewnienia odwodnienia. Rozwigzanie to
powinno sukcesywnie objg¢ réwniez przejscia dla pieszych w celu likwidacji barier dla oséb o

ograniczonej sprawnosci ruchowej oraz poruszajgcych sie na wdzkach inwalidzkich.

W tabeli 4.5. wskazano, ktdre krawezniki powinny zostaé najszybciej obnizone (I priorytet) —
zaliczajg sie do nich najwyzsze krawezniki. Grupa kraweznikéw, ktére mogg zosta¢ obnizone w

ostatniej kolejnosci, zostata zakwalifikowana do Il priorytetu.

Do obnizenia zakwalifikowano ogdétem 100 kraweznikéw na 56 przejazdach:
— 35 kraweznikéw w etapie | na 18 przejazdach rowerowych,
— 35 kraweznikéw w etapie Il na 19 przejazdach rowerowych,

— 30 kraweznikéw w etapie lll na 19 przejazdach rowerowych.
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TRAKO
Tab. 4.5. Propozycja lokalizacji przejazdéw rowerowych, na ktérych zaleca sie obnizenie kraweznikéw do poziomu 0,0.
Lp | Ulica Lokalizacja Do Ilos¢ Ilos¢ Niezbedne dodatkowe zadania etap
obnizZenia | Przejaz- krawez--
od strony | 46w nikéw do
obniZenia

1  Wiejska przy SP 25 S 1 1 2

2 | Rondo przy Castoramie wlot od Puzaka E (skrajne) 1 1 2

3 | skrz. Wiejska/ Puzaka przejazd przez Wiejska w k. Gostawic S (skrajne) 1 1 2

4 | Koszalinska wjazd na droge dla rowerdw od Piotrkowskiej 1 2 3

5 | Budowlanych przy Obi S,N 1 2 | wymiana nawierzchni na bitumiczng | 1

6 | Budowlanych przy posesji 6 S,N 2 4 | wymiana nawierzchni na bitumiczng | 2

7 | Budowlanych pod ktadka z Cementowni 0 0 | wymiana nawierzchni na bitumiczng | 3

8 | Budowlanych przy posesjach 8,12 S,N 3 6 | wymiana nawierzchni na bitumiczng | 3

9 | Budowlanych przez ul. Budowlanych przed koricem Sciezki E,W 1 2 3
10 | Budowlanych wjazd do posesji 4a S,N 1 2 2
11 | Budowlanych przed przejazdem kolejowym - przez jezdnie w 1 1 2
12 | PI. Konstytucji 3 Maja wlot od Budowlanych EW 1 2 1
13 | Pl Konstytucji 3 Maja wylot na Budowlanych E,W 1 2 1
14 | Pl. Konstytucji 3 Maja pod wiaduktem S,N,S,N 2 4 1
15 | Krapkowicka skrz. z Dworska S,N 1 2 3
16 | Krapkowicka przejazd za Spychalskiego E 1 1 3
17 @ Luboszycka przy posesji 11 (od potudnia) S,N 1 2 1
18 | Luboszycka przy posesji 11 (od pétnocy) S,N 1 2 1
19 | Luboszycka przy posesji 22 S,N 1 2 2
20 | Luboszycka przy posesji 28 (wjazd do garazy) S,N 1 2 2
21 | Luboszycka przy posesji 32a S,N 1 2 2
22 | Luboszycka przy posesji 36 S,N 1 2 2
23 | Luboszycka za wiaduktem kolejowym, przed skrz.z Chabrow | W,E 1 2 1
24 | Luboszycka skrz. z Chabrow - wlot i wylot z obwodnicy W,E,W,E 2 4 2
25 | Chabrow przez Chabréw przy posesji 67 S 1 1 2

8l |Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu — zarzgdzanie ruchliwoscig (mobility management)

TRAKO
26 | Chabrow (str. potudniowa) przy posesji 67 W,E 1 2 2
27 | Chabrow (str. potudniowa) przy ul. Konwalii W,E 1 2 1
28 | Chabréw przez ul. Chabréw przy u. Konwalii S,N 1 2 | likwidacja przyciskéw dotykowych 1
29 | Chabrow przez ul. Chabréw przy Jasminéw S 1 1 2
30 | Chabrow (str. potudniowa) przez ul. JaSmindow W,E 1 2 | wymiana nawierzchni na bitumiczng | 1
31 | Chabrow przed przystankiem MZK "Chabréw" od wschodu | N 1 1 2
32 | Chabrow (str. potudniowa) przy posesji 15 W,E 1 2 1
33 | Chabrow (str. pétnocna) na rozpoczeciu Sciezki od Oleskiej E,W 1 2 2
34 | Chabréw (str. pétnocna) przy parkingu policyjnym (skrz. z ul. EW 1 2 2
Niezapominajek)
35 | Chabréw przez ul. Chabréw przy Niezapominajek 23 S,N 1 2 2
36 | Chabrow (str. pétnocna) przy wjezdzie do komisariatu EW 1 2 2
37 | Chabrow (str. pétnocna) przed budynkiem nr 98 E 1 2 1
38 | Chabrow (str. pétnocna) przed wjazdem do Milei E,W 1 2 1
39 | Chabrow (str. pétnocna) przy wjezdzie do Chabrow 161 w 1 1 1
40 | Wroctawska przy Zamknietej N,S 1 2 1
41 | Ozimska (pd) wjazd do posesji 72a E 1 1 1
42 | Ozimska (pd) przy Sandomierskiej W,E 1 2 1
43 | Sandomierska przy Budziszynskiej 15 N,S 1 2 3
44 | Sandomierska przejazd przez ulice E,W 1 2 3
45 | Sandomierska wjazd techniczny do hipermarketu N,S 1 2 3
46 | Niemodlinska boczna brama wjazdowa do jednostki wojskowej | E,W 1 2 | ztagodzenie podjazdéw 3
47 | Niemodlinska brama gtéwna jednostki wojskowej E,W 1 2 | ztagodzenie podjazddow 3
48 | Niemodlinska przy posesji 86 E,W 1 2 | ztagodzenie podjazddéw 3
49 | Niemodlinska przy posesji 86 W 1 1  ztagodzenie podjazdu 3
50 | Niemodlinska (wiadukt) przy wjezdzie na wiadukt W,E,W,E 2 4 | do oznakowania jako przejazdy 3
rowerowe
51 | Oswiecimska Przy wjezdzie na Sciezke od Ztotej N 1 1 1
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4.3. Projekt rozwoju systemu komunikacji rowerowej w Srédmiesciu oraz na Wyspie Pasiece.

Zaprojektowany uktad tras rowerowych w Srédmiesciu pozwoli mieszkaricom Opola
bezpiecznie i sprawnie dojechaé do zaktaddéw pracy, urzeddw, szkét oraz centréw handlowych.

Zatozeniem koncepcji tras rowerowych w Srédmieéciu jest:
— umozliwienie dojazdu do centrum miasta z dzielnic mieszkaniowych oraz
— zapewnienie mozliwoéci podrézy rowerem po obszarze Srédmiescia i wyspy Pasieki.

Stworzenie nowych tras rowerowych w Srédmiesciu zaktada wdrozenie wielu rodzajéw rozwigzan
technicznych z zakresu inzynierii drogowej przyjaznej dla cyklistow. Projekt systemu komunikacji

rowerowej w Srédmiesciu zaktada, ze:
—  wjazd do Srédmieécia mozliwy bedzie gtéwnie drogami rowerowymi,

— w poblizu EkoStrefy — centralnej czeéci Srédmieécia dominowaé bedg wydzielone pasy dla

rowerzystow ze wzgledu na zwartg zabudowe tegoz obszaru,

— w obszarze EkoStrefy i wyspy Pasieki ruch rowerowy odbywac sie bedzie na ulicach i

deptakach, przewaznie bez stosowania oznakowania poziomego jezdni,

—  szybki przejazd w relacjach miedzydzielnicowych przez Srédmiescie bedzie mozliwy dzieki
wydzieleniu tras rowerowych na tzw. obwodnicy srodmiejskiej (drogi rowerowe i ciggi

pieszo — rowerowe),

— na obszarze Srédmiesdcia i wyspy Pasieki ulice jednokierunkowe beda dostepne w obie

strony dla rowerzystow.
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Ruch
rowerowy w

Ruch rowerowy w Srodmiesciu

jezdni
Pasy dla

rowerow w
jezdni

Drogi dla
rowerow

Obwodnica $r¢

Rys. 4.9a. Idea organizacji ruchu rowerowego w Srédmiesciu.

4.3.1. Infrastruktura liniowa komunikacji rowerowej w Srédmiesciu

Trzonem systemu tras rowerowych w obszarze Srédmiescia beda drogi dla roweréw,
wytyczane poza obszarem EkoStrefy. Zapewnig one szybki wjazd do Centrum na najbardziej
popularnych ciggach, po ktdérych poruszajg sie aktualnie rowerzysci. Oferta drég dla roweréw w

Srédmiesciu zezwoli takze na sprawne podrdéze miedzydzielnicowe z ominieciem EkoStrefy.
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Koncepcja tras rowerowych przewiduje stworzenie lub wydzielenie drég dla rowerdw na

nastepujacych ulicach:
— Katowicka (konieczna bedzie zmiana sposobu parkowania samochoddw na chodnikach),

— Sienkiewicza (na odcinku od Kominka do Luboszyckiej niezbedna bedzie zmiana sposobu

parkowania samochoddéw na chodniku),
— Ozimska (od ptywalni do wiaduktu),
— Batalionéw Chtopskich,
— Armii Krajowej (od Dubois do Fabrycznej),
— Fabryczna, Plebiscytowa,
— Oleska (na odcinku od przystanku MZK ,Oleska” do Placu Staszica).

Stworzenie systemu tras rowerowych opartych na drogach dla roweréw wymaga
wydatkowania znacznych srodkéw finansowych oraz niezabudowanych przestrzeni, na ktérych
mogtyby zosta¢ zbudowane S$ciezki rowerowe. Zwarta zabudowa charakteryzujgca uktad
przestrzenny Srédmiescia w wielu miejscach wyklucza mozliwoéé¢ budowy nowych drég dla
rowerow. Rozwigzaniem pozwalajagcym na stworzenie tras rowerowych w tego typu obszarach
jest wytyczanie paséw do jazdy na rowerze w jezdni. Gtdwng rolg systemu paséw rowerowych w
jezdni bedzie potaczenie drég rowerowych dochodzacych do Srédmiescia z obszarem EkoStrefy,
na ktérym planuje sie zezwoli¢ rowerzystom na nieograniczone korzystanie z jezdni oraz

deptakdw.

Proponuje sie wytyczy¢ pasy dla ruchu rowerowego w jezdni na nastepujgcych ulicach w

Srédmiesciu:
— Ksigzat Opolskich (od Sgdowej do Kominka),
— Miarki (od Katowickiej do Mickiewicza),
— Sienkiewicza (od Luboszyckiej do Kominka),

— Oleska (od Czaplaka do Zeromskiego),
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— Ozimska (od Bohateréw Monte Cassino do Kottagtaja).

W celu usprawnienia poruszania sie rowerem po Srédmiesciu i wyspie Pasiece zaleca sie
otwarcie wszystkich ulic jednokierunkowych w tym obszarze w obie strony dla rowerzystow.
Rozwigzanie to pozwoli cyklistom omija¢ ruchliwe ulice oraz stworzy mozliwosc¢ jazdy ,,na skréty”
przez ulice jednokierunkowe. Standardowym, proponowanym rozwigzaniem jest umieszczanie
tabliczki T-22 pod znakiem B-2 bez oznakowania poziomego jezdni. Na wybranych drogach
jednokierunkowych, na ktérych przewiduje sie duze natezenie ruchu drogowego lub planuje sie
eksploatowad jako drogi dwujezdniowe, zaleca sie wyznaczanie kontrapaséw w jezdni, ktore

uprawniajg do jazdy rowerem pod prad.

Kontrapasy uprawniajgce rowerzystow do jazdy w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego na

drodze jednokierunkowej proponuje sie wyznaczy¢ na nastepujgcych ulicach:

— Luboszycka (od Putaskiego do Sienkiewicza),

— Ksigzat Opolskich (od Kominka do Katedralnej),
— Katedralna i tangowskiego,

— Ks. Baldego,

—  Zwirki i Wigury,

— Zamkowa, Koraszewskiego,

— Ozimska (od placu Wolnosci do Kottagtaja),

— Grunwaldzka,

— Kosnego,

— Kosciuszki (od Katowickiej do Kottataja),

— Dubois.

Na pozostatych ulicach jednokierunkowych charakteryzujacych sie mniejszym natezeniem
ruchu (zaréwno aktualnym jak i prognozowanym) proponuje sie zezwoli¢ korzystanie
rowerzystom w obie strony bez stosowania oznakowania poziomego w jezdni, umieszczajac
tabliczke T-22 (nie dotyczy rowerdw) pod znakiem B-2 (zakaz wjazdu). Rozwigzanie to wymaga
minimalnych naktadéw finansowych i pozwala w krétkim okresie zwiekszyé dostepnosé
komunikacyjng centrum dla rowerzystéw. Dlatego tez proponuje sie zastosowaé tg metode na 26

ulicach w Srédmieéciu oraz 8 na Wyspie Pasiece przy istniejacej organizacji ruchu. Szacunkowa
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dtugos¢ ulic wytypowanych do otwarcia dla ruchu rowerowego w dwie strony wynosi 6,9 km. Po
wprowadzeniu proponowane]j organizacji ruchu w Srédmieéciu dtugoéé tego typu ulic zmieni sie
nieznacznie. Szczegétowy wykaz drog jednokierunkowych zalecanych do otwarcia w obie strony

dla rowerzystow przedstawiajg ponizsze tabele.

Tab. 4.6. Wykaz drég jednokierunkowych w Srédmieéciu zalecanych do otwarcia w obie strony dla

rowerzystow (T-22).

Lp. | ulica dtugos¢
(wm)
1 Bonczyka (od Lompy do Pl. Pitsudskiego) 150
2 | Luboszycka (od Warynskiego do Nysy t.), Nysy tuzyckiej (od Luboszyckiej do 520
Putaskiego), Putaskiego
3 | Krakowska (od 1 Maja do Damrota) 150
4 | Damrota 291
5 | Plac Daszynskiego 127
6 | Targowa 227
7 | Miarki (od Stowackiego do Ligonia) 90
8 | Ligonia (od Ozimskiej do Kraszewskiego) 320
9 | Kraszewskiego (od Ligonia do Stowackiego 90
10 | Sempotowskiej 197
11 | Plac Kopernika (zachodnia pierzeja) 100
12 | sw. Wojciecha (przy Placu Kopernika) 70
13 | Podgdrna 131
14 | Studzienna 132
15 | Stowackiego 190
16 | Robotnicza 241
17 | Zapolskiej 252
18 | Dekabrystéw 198
19 | Dzierzonia 140
20 | Maty Rynek 190
21 | Staromiejska 280
22 | Minorytéw 162
23 | Szpitalna (od Katedralnej do Mtynskiej) 130
24 | Koraszewskiego 196
25 | Krupnicza (od Koraszewskiego do Rzemieslniczej) 165
26 | Malczewskiego 131
SUMA | 4870

Uwaga: podane wielkosci sg dtugosciami szacowanymi.
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Struktura omawianych drég jednokierunkowych na terenie Srédmiesécia ulegnie zmianie przy

wprowadzaniu nowej organizacji ruchu, co przedstawia ponizsza tabela.

Tab. 4.7. Wykaz proponowanych drég jednokierunkowych w Srédmiesciu dostepnych dla

rowerzystow w obie strony, po wprowadzeniu nowej organizacji ruchu (T-22).

Lp. | ulica dtugosc (w
metrach)
1 | Bonczyka (od Lompy do PI. Pitsudskiego) 150
2 | Luboszycka (od Warynskiego do Nysy t.), Nysy tuzyckiej (od Luboszyckiej 520
do Putaskiego), Putaskiego

3 | Krakowska (od 1 Maja do Damrota) 150
4 | Damrota 291
5 | Plac Daszyniskiego 127
6 | Targowa 227
7 | Miarki (od Stowackiego do Ligonia) 90
8 | Ligonia (od Ozimskiej do Kraszewskiego) 320
9 | Kraszewskiego (od Ligonia do Stowackiego 90
10 | Sempotowskiej 197
11 | Sw. Woijciecha (przy Placu Kopernika) 70
12 | Podgédrna 131
13 | Studzienna 132
14 | Stowackiego 190
15 | Robotnicza 241
16 | Zapolskiej 252
17 | Dekabrystéow 198
18 | Dzierzonia 140
19 Maty Rynek 190
20 | Staromiejska 280
21 | Minorytow 162
22 | Szpitalna (od Katedralnej do Mtynskiej) 130
23 | Koraszewskiego 196
24 | Krupnicza (od Koraszewskiego do RzemiesIniczej) 165
25 | Malczewskiego 131
26 | Konopnickiej 121

SUMA 4891

Uwaga: podane wielko$ci sg dtugosciami szacowanymi.
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Tab. 4.7a. Wykaz drég jednokierunkowych na wyspie Pasiece zalecanych do otwarcia w obie

strony dla rowerzystow (T-22).

Lp. | ulica dtugosc
(wm)
1 | 11 Listopada 364
2 | Ksiecia Jana Dobrego (od Odrowazéw do Pasiecznej) 120
3 | Konsularna 141
4 | Odrowazéw 230
5 | Powstaricdw Slaskich (od Barlickiego do ks. Dobrego) 400
6 | Pasieczna 262
7 | Niedziatkowskiego 366
8 | Ostrowek 152
SUMA 2035

Uwaga: podane wielkosci sg dtugosciami szacowanymi.

Koncepcja tras rowerowych w Srédmiesciu zaktada réwniez dopuszczenie ruchu
rowerowego na odcinkach ulic wytgczonych z ruchu samochodowego (deptaki). Nalezy

przeprowadzi¢ nastepujgce dziatania:

— przed wprowadzeniem nowej organizacji ruchu zaleca sie dopuszczenie ruchu

rowerowego na 4 deptakach o dtugosci ok. 850 m,

— oznakowanie poziome pasa dla rowerdw na ulicy Krakowskiej powinno zostac
zlikwidowane. Obserwowane sg liczne kolizje rowerzystéw z pieszymi, ktorzy przechodzg
przez pas rowerowy. Zjawisko to jest potegowane przez wysoka predkos¢, do osiggania
ktorej zacheca wyznaczony pas. Zaleca sie zezwoli¢ rowerzystom na korzystanie z catej

szerokosci deptaka, co zmusi ich do obnizenia predkosci z jaka sie poruszaja.

— po wprowadzeniu nowej organizacji ruchu rowerzysci powinni by¢ uprawnieni do
poruszania sie na 11 deptakach w poréwnaniu do stanu istniejgcego, o dtugosci ok. 1700

m.

Szczegdtowy wykaz deptakdw, na ktérych powinien byé dozwolony ruch rowerowy, zostat

przedstawiony w tabelach 4.8 i 4.9.
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Tab. 4.8. Deptaki dostepne dla rowerzystow zalecane do wdrozenia przy istniejgcej organizacji

ruchu.

ulica dtugos¢
(w
metrach)
Rynek 427
Krakowska (od Pl. Wolnosci do Damrota)* 310
Muzealna (od Krawieckiej do sw. Wojciecha) 60
Osmanczyka (od Rynku do Staromiejskej) 50
SUMA 847

* - likwidacja oznakowania poziomego. Uwaga: podane wielkosci sg dtugosciami szacowanymi.

Tab. 4.9. Deptaki dostepne dla rowerzystow po wdrozeniu EkoStrefy.

ulica dtugos¢
(w
metrach)
Rynek 427
Krakowska (Pl. Wolnos$ci do Damrota) 310
Mozarta 126
Krawiecka 64
Sw. Wojciecha 104
Krupnicza (od Koraszewskiego do Ksigzat Opolskich) 55
Muzealna 105
Osmanczyka 205
Malczewskiego (od Krupniczej do Osmanczyka) 50
Ksigzat Opolskich (od Katedralnej do Rynku) 130
Franiciszkariska 96
SUMA 1672

Uwaga: podane wielko$ci sg dtugosciami szacowanymi.

Kolejnym rozwigzaniem tworzacym system komunikacji rowerowej w Srédmiesciu jest
zezwolenie na korzystanie rowerzystéw z pasdw autobusowych. Zapewnig one mozliwos¢ jazdy
rowerem po gtéwnych ciggach komunikacyjnych wykorzystywanych tylko przez autobusy. W

komunikacji rowerowej dostepne bedg nastepujgce pasy autobusowe:

— na ul. Ozimskiej od Plebiscytowej do Katowickiej i od Orzeszkowej do Reymonta (kierunek

centrum),
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— naul. Ozimskiej od Koftataja do Reymonta (kierunek Reymonta),

— na ulicy Zeromskiego miedzy CH Solaris a Ozimska (kierunek potudniowy),
— naul. Sienkiewicza od Kominka do Placu Kopernika (kierunek potudniowy),
— naul. Kottagtaja od Damrota do Ozimskiej (kierunek Ozimska),

— naul. Kottgtaja miedzy Damrota a 1 Maja.

Istotnym dziataniem w celu otwarcia Srédmiescia dla komunikacji rowerowej bedzie ograniczenie
dozwolonej predkosci, z jakg mogg poruszac sie samochody osobowe na bocznych ulicach oraz
wewnatrz EkoStrefy. Obnizenie predkosci powinno odbywac sie takze przy pomocy technicznych

rozwigzan. Zaleca sie:

— instalacje 1 zestawu wyspowych progéw zwalniajacych w Srédmiesciu na ul. Czaplaka oraz

2 na wyspie Pasiece, na ul. Powstaricéw Slaskich i Niedziatkowskiego,

— przebudowe 2 skrzyzowan w Srédmiesciu (Dubois/ Kosciuszki, Dubois/ Targowa) oraz 9 na
wyspie Pasiece (na ul. Ks. Jana Dobrego, Pasiecznej, Strzelcéw Bytomskich, Barlickiego) na

tzw. skrzyzowania wyniesione.

Propozycje szczegétowych rozwigzan technicznych dla EkoStrefy zostaly przedstawione w

rozdziale 2.

Uzupetnieniem catego systemu, utatwiajgcym poruszanie sie zaréwno oséb pieszych, jak i
rowerzystow, bedzie most lub ktadka nad rzekg Odrg faczacy ulice Barlickiego z Lubiniecka. Termin
realizacji budowy przeprawy powinien by¢ ustalony po podjeciu ostatecznych decyzji dotyczacych
budowy linii tramwajowej, od ktérych zalezna bytaby konstrukcja przeprawy. W przypadku

budowy tramwaju na moscie nalezy umiesci¢ torowisko, cigg pieszy oraz droge dla rowerdow.
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4.3.2.Infrastruktura punktowa komunikacji rowerowej w Srédmiesciu

Poza infrastrukturg liniowg komunikacji rowerowej (drogi dla roweréw) na obszarze

Srédmiescia powinna zostaé stworzona takze infrastruktura punktowa, do ktérej mozna zaliczy¢:

$luzy rowerowe,

parkingi rowerowe (stojaki, parkingi zadaszone, parkingi typu B+R),

wypozyczalnie rowerdw.

Sluzy rowerowe

W celu zapewnienia bezpiecznego poruszania sie rowerzystéw po skrzyzowaniach, przez ktore

przebiegajg trasy rowerowe, zaleca sie stworzenie 11 $luz rowerowych na 4 skrzyzowaniach w

Srédmiesciu:

skrzyzowaniu ulicy Ozimskiej z Reymonta (2 sluzy),

skrzyzowaniu ulicy Ozimskiej z Katowicka (4 sluzy),

skrzyzowaniu ulicy Ozimskie] z Plebiscytowg (1 $luza),

skrzyzowaniu ulicy Katowickiej z 1 Maja (4 sluzy).

Parametry wyzej wymienionych $luz zostaty szczegdétowo wskazane z rozdziale 2.2. ,Projekt

systemu komunikacji rowerowej w Opolu”

Parkingi rowerowe

Koncepcja lokalizacji klasycznych parkingédw rowerowych (grupy stojakéw) powinna byc

opracowana na podstawie wnioskéw sktadanych od mieszkaricow Opola. Proponuje sie, zeby

poszczegdlne stojaki byly stawiane w zaleznosci od potrzeb zgtaszanych przez mieszkancéw,

rezygnujac z ustalania jakichkolwiek harmonograméw czy ewentualnych programéw ich budowy.

Zaleca sie zagwarantowanie srodkéw finansowych w budzecie miasta na budowe minimum 100

nowych stojakdéw rocznie.

Na placu przed dworcem gtdwnym PKP zaleca sie budowe parkingu B+R (Bike and Ride) o

pojemnosci minimum 70 miejsc parkingowych. Przeprowadzone obserwacje terenowe wykazaty,
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iz w rejonie stacji Opole Gtowne wystepuje niedobér miejsc parkingowych dla rowerzystéw.
Opolanie dojezdzajgcy kolejg do pracy i szkét w innych miejscowosciach zmuszeni sg do
przypinania roweréw do ogrodzen i znakéw drogowych. Parking B+R pod dworcem gtdwnym
pozwoli mieszkanncom Opola pozostawi¢ rowery przed podrdig pociggiem, bez obaw o stan

techniczny i bezpieczenstwo swoich pojazddéw.

Wypozyczalnie rowerow

Na terenie Srédmiescia Opola proponuje sie utworzyé 6 punktéw bezobstugowych wypozyczalni

rowerdéw:
— na placu przed dworcem gtéwnym PKP — co najmniej 15 rowerdw publicznych,
— na placu Wolnosci — co najmniej 5 rowerdw publicznych,
— na placu Kopernika — co najmniej 5 rowerdw publicznych,
— na parkingu w okolicy Placu Konstytucji 3 Maja — co najmniej 20 rowerdw publicznych,
— na parkingu przy ulicy Parkowej (Wyspa Bolko) — co najmniej 15 rowerdw publicznych,
— na parkingu kubaturowym przy Dworcu Gtéwnym — co najmniej 20 rowerdw publicznych.

W wypozyczalniach dostepnych bedzie w sumie 80 rowerdéw. System roweru publicznego
powinien by¢ ostatnim etapem stworzenia sieci komunikacji rowerowej w Opolu. W przypadku

duzego popytu na te ustuge nalezy zwieksza¢ ilos¢ wypozyczalni oraz dostepnych pojazdéw.

93| Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu — zarzqdzanie ruchliwosciqg (mobility management)

1\ =
=y e N
(1) NN\

a % £
e
i
aclecia
O :Il‘h E )
P
Wys
Pasi ~ K
@:} r.j
ZASTOSOWANE 0ZNACZENIA:
__...-‘-'-—"' Kontrapasy rowerowe (z zaznaczonym kierunkiem jazdy)
= Pasy dla rowerow
- drogi dla rowerdw (z zaznaczonym kierunkiem jazdy; e
’ przy braku strzatek kierunkowych, mozliwa jazda w obie strony) e

|

QQ% ' Vi W

-

= deptaki dostepne dla rowerzystow

= ulice jednokierunkowe, dostepne dla rowerzystow w obie strony
buspasy dostepne dla rowerzystow (z zaznaczonym kierunkiem jazdy)

\ P
) e O ' =\
y ' . |
: i ! @ t
Iyndw. g \ P]
—) [ ‘
s O- t
.
P - q&' s '
= Vi * |
~J [ U
- = X AL
| ]
= “ \

amm—

S

ciaui pieszo - rowerowe

skrzyzowania ze $luzami (z okresleniem ilosci wiotow ,ze $luzami™)

wypozyczalnie rowerow

Rys. 4.9b. Koncepcja rozwoju systemu komunikacji rowerowej w Srédmiesciu.
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Tab. 4.10. Szczegétowy wykaz planowanych tras rowerowych z propozycja etapowania.

Park na Osiedlu Armii

Krajowej

Droga dla roweréw Wydzielenie drég dla roweréw na | 3570 Nie dotyczy -2 2
istniejgcych chodnikach

Droga dla roweréw Przebudowa chodnika przy petli | 180 Obreb  Gostawice: 1284/6 G, | 2 2
autobusowej od posesji 48 do ul. 1284/7 G, 1278/2 G
Puzaka w celu wydzielenia drogi dla
rowerow

Droga dla rowerow Budowa drogi dla roweréw od ul. | 200 Obreb Gostawice: 1339 F, 1303/6 + 2 | 2
Skautéw Opolskich do Parku GS, 1296/5 G

Droga dla rowerow Przebudowa chodnika na ul. Skautéw | 100 Obreb Gostawice: 1317/20 G, + 2 | 2
Opolskich po potudniowej stronie od 1306/1 G, 1305/4 G
ul. Puzaka w celu wydzielenia drogi dla
rowerow

Droga dla rowerow Przebudowa chodnika po potudniowej | 180 Gostawice: 1294/6 G, 1294/8 G, - 2 + 2
stronie petli autobusowej od Parku AK 1317 GS, 1292/2 G, 1291/5 G,
do ul. Puzaka (przy posesji 110a) w 1292/5G
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celu wydzielenia drogi dla rowerdéw
Wygonowa od Przejazd rowerowy Budowa przejazdu rowerowego | 10 Nie dotyczy - 4 - 2
Wiejskiej do posesji nr taczacego cigg pieszo — rowerowy na
19 ul. Wiejskiej z ul. Wygonowa
tacznik Wiejska - Przejazd rowerowy Budowa dwéch przejazdéw | 10 Nie dotyczy -4 = 2
Puzaka rowerowych (po obu stronach

skrzyzowania — pofaczenie tgcznika z

drogg dla rowerdw na ul. Puzaka)
Wygonowa od Gdrnej | Ciag pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego, | 1170 Kolonia Gostawicka: pas drogowy: - 5 + 3
do Obwodnicy zgodnie z MPZP po potudniowej 160 G, 154 G, 159/1 G, 159/2 G;
Pétnocnej stronie ulicy pomiedzy rzeka Maling a strona potudniowa: 1/6 G

obwodnica pdétnocng, pozostaty

odcinek — strong pdtnocng
Arki Bozka — wzdtuz Cigg pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego, | 865 Kolonia Gostawicka 32/4 SP, 32/3 - 5 + 3
linii kolejowej—do zgodnie z MPZP ul. Arki Boika - G, 30/2 G, 32/1 G, 31 G, 148/1 G,
przedtuzenia ulicy Obwodnica w Opolu 149 K, Gostawice: 710 G, 829 G,
Wygonowej przy 806 G
ogrodach dziatkowych
Obwodnica Pétnocna Cigg pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego, | 1100 Gostawice: 678/4 G, 680/2 G, | 5 | 3
od Zawady do okolic zgodnie z MPZP ul. Arki Bozka — 682/6 G, 682/4 G, 683/4 G, 684/8
ogrodow dziatkowych Obwodnica w Opolu po stronie G, 685/6 G, 686/6 G, 687/4 G,

wschodniej, 688/6 G, 689/4 G, 690/4 G, 713/1

G, 713/2 G, 713/3 G, 712/2 G,
711/2 G,
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Kolonia Gostawicka: 4/4 G, 5/4 G,
6/4 G, 7/8 G, 8/4 G, 9/4 G, 10/4 G,
11/4 G,
Wozdtuz granicy miasta | Ciag pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego, | 840 Gostawice: 768 G, 727 G, 679/1G, | 5 | 3
od obwodnicy przy zgodnie z MPZP ul. Arki Bozka -
Zawadzie do linii Obwodnica w Opolu
kolejowej
Obwodnica Pétnocna Cigg pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego | 100 Kolonia Gostawicka: 39/3, 37/2 F 5 + 3
pomiedzy po wschodniej stronie drogi
Czestochowska a
drogg techniczna
Czestochowska od Arki | Ciag pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego | 230 Kolonia Gostawicka: 123/1 G - 4 = 2
Bozka do Drobiarskiej (dwukierunkowego) po pdtnocnej
stronie ulicy
tacznik Witosa — Ciag pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego | 410 Kolonia Gostawicka: 112/2 SP -4 - 2
Goérna (rownolegle do (dwukierunkowego)
ulicy Sosnowej)
Witosa Droga dla roweréw Budowa drogi dla roweréw | 1250 Kolonia Gostawicka: 422/4 G, 4 | 2
(dwukierunkowej) po  zachodniej 422/3 G,
stronie ulicy wraz z chodnikiem; przed
skrzyzowaniem z ul. Czestochowskg
wymagana przebudowa drogi -
przesuniecie jezdni zachodniej w
kierunku osi jezdni — likwidacja pasa
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zieleni w celu wygospodarowania
powierzchni na droge dla roweréw
Ozimska od Wiejskiej Droga dla rowerow Budowa drogi dla rowerdéw | 960 Opole: 88/4 G, 88/2 G, 89/8G,23 - 1 f+ 2
do Czestochowskiej (dwukierunkowej) z  réwnolegtym SP; Kolonia Gostawicka: 2/1 G, 2/2
chodnikiem z 3 przejazdami G,2/3G
rowerowymi
tacznik Kamienskiego - | Ciag pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego | 450 Kolonia Gostawicka: 45 SP, 44 SP, - 5 + 3
Wschodnia (dwukierunkowego) 24/12 G, 23/4 G, 22/4 G,
Opole: 88/135 G, 89/6 G, 89/2 G,
88/111G,89/3 G
Cmentarna Ciag pieszo - rowerowy | Rozbudowa chodnika na cigg pieszo — | 730 Potwies (28) 4/13 G, 14/4 G, 15/1+ 5 + 3
rowerowy przystosowany do jazdy G, 15/7 G, 15/10 G, 21/6 G, 21/30
rowerdw po potudniowej stronie ulicy G, 14/5 G, 21/28 G, 23/15 G, 23/2
(poszerzenie o 70 cm do szerokosci G, 22/2 G, 26/2 G,
réwnej 300 cm)
Domanskiego od Droga dla roweréw Budowa drogi dla roweréw | 100 Potwies: 125/2 (26) SP, 113/1 (26) - 5 + 3
Cmentarnej do (dodatkowo  wyznaczenie  dwdch SP
Wroctawskiej przejazdow dla rowerédw — na skrz. z
Wroctawska oraz ze Sciezka
prowadzacg do ul. Hallera)
Woroctawska od posesji | Droga dla roweréw Budowa dwukierunkowej drogi dla | 550 95/3 SP, 94/2 G, 93/3 SP, 92/2SP, - 4 - 2
108 do Karolinki rowerdéw 86/9 G, 87 SP, 89 SP, 85/5 SP, 83/2
SP, 84/2 SP, 79/2 SP, 80/2 SP, 81/2
SP, 74/5 SP, 72/15 SP
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TRAKO

Wroctawska od Cigg pieszo - rowerowy | Oznaczenie ciggu pieszego jako ciggu | 100 Pétwies (arkusz 93): 97/2 SP, 97/4 - 4 2
Partyzanckiej do pieszo — rowerowego z 2 G,97/6 G,99/2 SP,96/2 G
posesji 108 wyniesionymi przejazdami

rowerowymi
Wroctawska od Droga dla rowerdéw Budowa nowej drogi dla roweréw po | 210 Pétwie$ (arkusz 61): 15/1 SP, 16/6 + 4 | 2
Karolinki do Muzeum pétnocnej stronie ulicy (pas miedzy SP, 16/4 SP, 18/2 SP, 2/2 SP
Wsi Opolskiej ulicg a parkingiem)
Bataliondw Chtopskich | Droga dla rowerdéw Oznaczenie  ciggu  pieszego o | 550 Opole (arkusze 19,20,21): 162/4 | 2 f+ 1
od Luboszyckiej do nawierzchni bitumicznej jako drogi dla GP, 3 GP, 163/2 GP, 164/2 SP,
stacji paliw rowerédw od Luboszyckiej do stacji 165/2 SP, 167/2 SP, 168/2 GP,

paliw 169/2 GP, 127/1 GP, 127/2 GP
Bohateréw Monte Cigg pieszo - rowerowy | Oznaczenie chodnika jako ciggu pieszo | 1015 Opole (Ar 46-47): 22/2 SP, 28/1SP, - 2 + 1
Cassino, Plebiscytowa — rowerowego po wschodniej stronie 30/2 SP, 31/4 SP, 33/13 SP
do Ozimskiej ulicy
Plebiscytowa od Droga dla rowerdéw Budowa drogi dla rowerdw po | 250 Opole (Ar 47): 3 SP - 3 - 1
Drzymaty do Ozimskiej wschodniej stronie ulicy
Ciag Fabryczna - Droga dla roweréw Wydzielenie jednokierunkowej drogi | 770 Opole: 173/21 GP, 173/16 GP, | 3 f+ 1
Plebiscytowa od Armii dla roweréw po wschodniej stronie 173/13 GP, 176 W, 162 SP
Krajowej do Drzymaty ulicy z jednoczesnym zastosowaniem

czerwonej barwy nawierzchni

przeznaczonej dla ruchu rowerowego
Cigg Plebiscytowa — Droga dla rowerow Wydzielenie jednokierunkowej drogi | 900 Opole (Ar 47): 43/26 GP, 45/9 S, + 3 | 1
Fabryczna od dla roweréw po zachodniej stronie 45/10 S, 45/18 S, 45/11 S, 45/22
Ozimskiej do Armii ulicy z zastosowaniem czerwonej SP, 90/23 GP, 128 G, 127/6 GP, 145
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TRAKO

Krajowej barwy nawierzchni SP, 169/3 GP, 43/25 SP,
Armii Krajowej od Droga dla rowerow Wydzielenie drogi dla roweréow po | 240 Nie dotyczy
Dubois do Katowickiej pétnocnej stronie ulicy z
zastosowaniem  czerwonej  barwy
nawierzchni
Armii Krajowej od Droga dla rowerdéw Budowa nowej drogi dla roweréw po | 550 Opole: 35 SP
Katowickiej do potudniowej stronie ulicy
Plebiscytowe;j
Katowicka miedzy Droga dla roweréw Wydzielenie jednokierunkowej drogi | 140 Opole: 45 GP, 61/3 G, 63 G, 64 GP
Kosciuszki a Ozimska dla roweréw po wschodniej stronie
ulicy z zastosowaniem czerwonej Dtugosc: 140
barwy nawierzchni
Katowicka miedzy Droga dla rowerdéw Wydzielenie jednokierunkowej drogi | 580 Opole: 24 GP,34 GP
Armii Krajowej a dla roweréw po wschodniej stronie B
Kosciuszki ulicy z zastosowaniem czerwonej Dtugos¢: 580
barwy nawierzchni. Warunkiem
inwestycji jest ograniczenie
parkowania samochodéw na
chodniku.
Katowicka miedzy Droga dla roweréw Wydzielenie jednokierunkowej drogi | 610 Opole: 19/12 GP, 24/3 GP, 23/22

Ozimskg a Placem
Staszica

dla roweréw po wschodniej stronie
ulicy z zastosowaniem czerwonej
barwy nawierzchni Warunkiem
inwestycji jest ograniczenie

parkowania samochodéw na

GP, 23/23 GP, 34/1 F, 32/1 F, 37/1
F, 40 GP, 42/1 GP, 44 GP, 40/2 GP,
24/10 GP,65/2 F, 26/3 GP, 29/2 S,
29/3 GP, 12/3 GP, 12/4 GP, 12/7
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TRAKO
chodniku. GP,
Dtugosé: 610
Katowicka Pas dla roweréw Wydzielenie pasa rowerowego w | 1330 ~ 5 - 5
kolorze czerwonym po zachodniej
stronie ulicy
Bohaterdw Monte Droga dla rowerow Budowa nowej sciezki rowerowej (z | 100 Opole: 26/2 GP, 22/3 GP - 5 5
Cassino od Katowickiej tytu stacji paliw)
do PI. Staszica
Plac Staszica Przejazd rowerowy Budowa nowych przejazdéw | 90 Nie dotyczy -2 = 1
umozliwiajgcych przejazd pomiedzy
wlotami skrzyzowania bez zatrzymania
wzdtuz ulicy Oleskiej (wschodnia
strona) i pomiedzy Bataliondw
Chtopskich a Bohateréw Monte
Cassino
Oleska od Placu Droga dla roweréw Wydzielenie drogi dla roweréw na | 400 Opole: 1 SP -2 1
Staszica do przystanku chodniku po potudniowej stronie ulicy
MZK ,,Oleska” (dwukierunkowej do Czaplaka od PI.
Staszica)
Oleska od Pas dla rowerdéw Wydzielenie pasa rowerowego w | 110 Nie dotyczy 2 - 1
Zeromskiego do kolorze czerwonym po potudniowej
przystanku MZK stronie ulicy (wymagane zwiekszenie
»Oleska” szerokosci jezdni z likwidacjg pasa
wiaczeniowego)
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TRAKO

Oleska od Czaplaka do | Pas dla roweréow Wydzielenie pasa rowerowego w | 200 Nie dotyczy -2 1
posesji nr 1l kolorze czerwonym po pdtnocnej

stronie ulicy
Oleska od Droga dla roweréw Wydzielenie drogi dla roweréw na | 110 Opole: 78/2 GP -2 - 1
Zeromskiego do chodniku po potudniowej stronie ulicy
Sienkiewicza
Sienkiewicza od Droga dla roweréw Wydzielenie jednokierunkowej drogi | 140 Opole: 76/4 GP, 8 SP - 3 F 1
Oleskiej do Kominka dla roweréw na chodniku po

wschodniej stronie ulicy
Sienkiewicza od Pas dla roweréw Wydzielenie pasa do ruchu | 200 Nie dotyczy - 3 - 1
Luboszyckiej do rowerowego W jezdni po zachodniej
Kominka stronie ulicy o nawierzchni w kolorze

czerwonym.
Sienkiewicza od Droga dla rowerow Wydzielenie jednokierunkowej drogi | 190 Opole: 85/1 G, 109/1 G, 109/2 F - 3 1
Kominka do dla roweréw na chodniku po
Luboszyckiej wschodniej stronie ulicy z

zastosowaniem  czerwonej  barwy

(obowigzuje w kierunku pdtnocnym)

Warunkiem inwestycji jest

ograniczenie parkowania

samochodéw osobowych na chodniku.
Nysy tuzyckiej od Cigg pieszo - rowerowy | Oznaczenie ciggu pieszego jako ciggu | 330 Opole: 33/3 GP -2 1
Placu Konstytucji 3 pieszo — rowerowego po poétnocnej
Maja do ul. Bonczyka stronie ulicy (mostu Pamieci

Sybirakéw) z jednoczesnym
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TRAKO
wydzieleniem czerwonego pasa
przeznaczonego dla ruchu
rowerowego.
Nysy tuzyckiej od Droga dla rowerdw Przebudowa chodnika na droge | 140 Opole: 35/12 GP, 35/14 GP, 36 SP, + 2 | 1
Bonczyka do rowerowg z rownolegtym chodnikiem 37/2 GP, 37/5 GP, 18/5 SP
Wroctawskiej
tacznik Zwirki i Wigury | Droga dla roweréw Wydzielenie drogi rowerowej na | 150 Opole: 80/2 G, 79/3 GP - 3 - 1
— Korfantego (wzdtuz chodniku (w na odcinku ok. 60m
Mtynowki) poszerzy¢ do min. 3 metrow).
Wroctawska od pl. Pas dla roweréw Wydzielenie paséw rowerowych po | 660 Nie dotyczy -2 1
Pitsudskiego do Nysy obu stronach ulicy.
kuzyckiej Dtugosé: 2x330
Luboszycka od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 125 Nie dotyczy - 3 - 1
Sienkiewicza do pétnocnej stronie ulicy
Warynskiego jednokierunkowej w kierunku ul.
Sienkiewicza w przypadku zmiany
organizacji ruchu
Ks. Baldego Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 140 Nie dotyczy -1 1
zachodniej stronie ulicy
jednokierunkowej w kierunku ul.
Katedralnej w przypadku zmiany
organizacji ruchu
Ksigzat Opolskich od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 150 Nie dotyczy 1 - 1
Kominka do wschodniej stronie ulicy
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TRAKO

Katedralnej jednokierunkowej w kierunku placu

Konstytucji 3 Maja w przypadku

zmiany organizacji ruchu
Ksigzat Opolskich od Pas dla rowerow Wydzielenie pasa rowerowego po | 170 Nie dotyczy 1 1
Kominka do Sagdowej zachodniej stronie ulicy
Katedralna od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 300 Nie dotyczy -1 - 1
Piastowskiej do potudniowej stronie ulicy
Malczewskiego jednokierunkowej w kierunku ulicy

tangowskiego w przypadku zmiany

organizacji ruchu
tangowskiego Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 100 Nie dotyczy -1 - 1

poétnocnej stronie ulicy

jednokierunkowej w kierunku ulicy

Katedralnej
Grunwaldzka od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 240 Nie dotyczy 3 1
Matejki do pétnocnej stronie ulicy
Zeromskiego jednokierunkowej w kierunku ulicy

Zeromskiego. Warunkiem inwestycji

jest zmiana sposobu parkowania

samochodoéw osobowych (na

parkowanie rownolegte).
Grunwaldzka od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 330 Nie dotyczy 3 1
Matejki do Katowickiej potudniowej stronie ulicy

jednokierunkowej w kierunku ulicy

Katowickiej.
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TRAKO

Ko$nego od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 220 Nie dotyczy 3 1
Zeromskiego do potudniowe;j stronie ulicy
Matejki jednokierunkowej w kierunku ulicy

Katowickiej.
Kos$nego od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 330 Nie dotyczy - 3 1
Katowickiej do Matejki potnocnej stronie ulicy

jednokierunkowej w kierunku ulicy

Zeromskiego.
Zamkowa — pl. Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 300 Nie dotyczy 1 1
Wolnosci (do pétnocnej stronie ulicy
Zwierzynieckiej) jednokierunkowej w kierunku ulicy

Piastowskiej.
Zwirki i Wigury Pas dla roweréw Wydzielenie pasa rowerowego po | 300 Nie dotyczy 1 - 1

zachodniej stronie ulicy. Pas

obowigzuje w kierunku potudniowym.
Reymonta od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 500 Nie dotyczy - 3 - 1
Ozimskiej do 1 Maja zachodniej stronie ulicy

jednokierunkowej w kierunku ulicy 1

Maja.
Reymonta od 1 Maja Droga dla roweréw Budowa nowej drogi dla roweréw po | 140 Opole: (Arkusz 49) 60 G - 3 1
do Armii Krajowej zachodniej stronie ulicy
Kosciuszki od Kottgtaja | Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 150 Nie dotyczy 3 - 1
do Reymonta potudniowej stronie ulicy

jednokierunkowej w kierunku ulicy

Reymonta. Warunek przeprowadzenia
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TRAKO
inwestycji stanowi zmiana sposobu
parkowania pojazdéw
samochodowych.
Kosciuszki od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 500 Nie dotyczy 3 1
Katowickiej do poétnocnej stronie ulicy
Reymonta jednokierunkowej w kierunku ulicy
Reymonta. Warunek przeprowadzenia
inwestycji stanowi zmiana sposobu
parkowania pojazdéw
samochodowych pomiedzy ul.
Reymonta a Dubois.
Miarki od Mickiewicza | Pas dla roweréw Wydzielenie pasa rowerowego po | 140 Nie dotyczy - 3 1
do Katowickiej poétnocnej stronie jezdni. Warunkiem
przeprowadzenia inwestycji  jest
zmiana sposobu parkowania.
Orzeszkowej Droga dla rowerdéw Oznaczenie wschodniego chodnika | 135 Opole: 78 G - 3 1
jako drogi dla rowerdw.
Dubois od Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 580 Nie dotyczy - 3 - 1
Dekabrystow do wschodniej stronie ulicy
Ozimskiej jednokierunkowej w kierunku ulicy
Ozimskiej
Dubois od Armii Kontrapas Wydzielenie pasa rowerowego po | 150 Nie dotyczy F 3 1
Krajowej do wschodniej stronie ulicy w kierunku ul.
Dekabrystow 1 Maja
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Dubois od Pas dla rowerow Wydzielenie pasa rowerowego po | 150 Nie dotyczy 3 1
Dekabrystéw do Armii zachodniej stronie ulicy
Krajowej
Ozimska od Pas  autobusowy z | Obowigzuje w kierunku ul. Reymonta. | 300 Nie dotyczy 1 + 3
Plebiscytowej do dopuszczeniem  ruchu
przystanku MZK dla rowerzystow
Ozimska - Katowicka
Ozimska od Pas dla roweréw Wydzielenie pasa dla roweréw po | 170 Nie dotyczy -1 + 3
Katowickiej do pl. Jana poétnocnej stronie ulicy o nawierzchni
Pawta Il w kolorze czerwonym (szerokos¢ 1,25

m).
Ozimska od ptywalni Droga dla rowerow Przebudowa chodnika w  parku | 260 Opole: 48/2 GP, 48/4 SP, 48/3 SP, + 1 | 1
do Plebiscytowej polegajaca na wydzieleniu 47/2 SP,42/1SP, 42/2 SP

jednokierunkowej drogi dla roweréw

o nawierzchni w kolorze czerwonym

(w kierunku wiaduktu). Inwestycja

zaktada rowniez budowe przejazdu

rowerowego przez ul. Plebiscytows.
Ozimska od Reymonta | Pas dla roweréw Wydzielenie pasa dla roweréw po | 110 Nie dotyczy 1 + 3
do poses;ji 30 potudniowej stronie ulicy o]

nawierzchni w kolorze czerwonym.
Ozimska od posesji 30 | Droga dla roweréw Przebudowa chodnika w  celu | 380 Opole (Ark. 46): 76 F 1 + 3
do Katowickiej wydzielenia jednokierunkowej drogi

dla roweréw z nawierzchnig w kolorze
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TRAKO

czerwonym po potudniowej stronie

drogi (obowigzuje w kierunku ul.

Katowickiej). Warunkiem

przeprowadzenia inwestycji  jest

likwidacja miejsc parkingowych.
Ozimska od Pas dla rowerdéw Wydzielenie pasa dla roweréw po | 150 1 = 3
Katowickiej do poftudniowej stronie ulicy o
ptywalni nawierzchni w kolorze czerwonym

(szerokosc 1,25 m)
Ozimska od Placu Kontrapas Wydzielenie kontrapasa rowerowego | 170 Nie dotyczy 1 2
Wolnosci do Koftataja po potudniowej stronie jezdni

(obowigzuje w kierunku ul. Reymonta)

z instalacja separatorow.
Ozimska od Reymonta | Pas dla roweréw Wydzielenie pasa dla rowerzystéow po | 150 Nie dotyczy 1 + 3
do Kottataja pétnocnej stronie ulicy z nawierzchnig

w kolorze czerwonym.
Ozimska od pl. Jana Pas  autobusowy z | Obowigzuje ~w  kierunku  Placu | 240 Nie dotyczy - 1 - 3
Pawta Il do pl. dopuszczeniem  ruchu | Wolnosci.
Teatralnego dla rowerzystow
Ozimska od wiaduktu | Droga dla roweréw Przebudowa chodnika w celu | 260 Opole: (55) 1/4 Sp, 1/5 SP, (46) + 1 | 1
do Plebiscytowej wydzielenia jednokierunkowej drogi 43/1 GP, 35/13 GP, 35/12 SP, 38/2

dla roweréw po pétnocnej stronie SP, 34/5 GP

drogi (obowigzuje w kierunku ul.

Plebiscytowej) Inwestycja zaktada

budowe zjazdu na ulice przed
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TRAKO
skrzyzowaniem z ul. Plebiscytowa.

Ozimska od Kottataja Pas  autobusowy  z | Obowigzuje w kierunku ul. Reymonta. | 140 Nie dotyczy 1 + 3
do Reymonta dopuszczeniem  ruchu

dla rowerzystow
Kottataja od Damrota Pas  autobusowy z | Obowigzuje w kierunku ul. Ozimskiej. | 300 Nie dotyczy 1 + 3
do Ozimskiej dopuszczeniem  ruchu

dla rowerzystéw
Koftataja od Damrota Pas  autobusowy z | Obowigzuje w obu kierunkach. 160 Nie dotyczy 1 + 3
do 1 Maja dopuszczeniem  ruchu

dla rowerzystow
Cigg Zeromskiego — Pas  autobusowy z | Obowigzuje w kierunku ul. Ozimskiej. | 380 Nie dotyczy F 2 - 4
Reymonta od ronda dopuszczeniem  ruchu
do Ozimskiej dla rowerzystow
Sienkiewicza od Pas  autobusowy z | Obowigzuje w  kierunku  Placu | 120 Nie dotyczy -1 = 3
Kominka do dopuszczeniem  ruchu | Kopernika.
Osmanczyka dla rowerzystow
Wyspa Pasieka: 11 Ulice jednokierunkowe | Umieszczenie tabliczki T-22 (nie | 2035 Nie dotyczy 1* 1*
Listopada, Ks. Jana dostepne dla rowerdw | dotyczy rowerdw jednosladowych)
Dobrego (od w obu kierunkach pod znakiem B-2 (zakaz wjazdu).
Odrowagzow do
Pasiecznej),
Konsularna,
Odrowazow,
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TRAKO
Powstancéw SI. (od
Barlickiego do ks.
Dobrego), Pasieczna,
Niedziatkowskiego,
Ostrowek
Rynek, Muzealna, Ulice niedostepne dla | Umieszczenie tabliczki T-22  (nie | 847 Nie dotyczy O
Osmaniczyka, ruchu samochodowego | dotyczy rowerdw jednosladowych)
Krakowska (od PI. pod znakiem B-1 (zakaz ruchu w obu
Wolnosci do Damrota) kierunkach) do momentu
wprowadzenia docelowej organizacji
ruchu w Srédmiesciu

Rynek, Krakowska (od | Ulice niedostepne dla | Umieszczenie tabliczki T-22 (nie | 1672 Nie dotyczy 1 1
Pl. Wolnosci do ruchu samochodowego | dotyczy rowerdw jednosladowych)
Damrota), Mozarta, pod znakiem B-1 (zakaz ruchu w obu
Krawiecka, Sw, kierunkach)  przy  wprowadzeniu
Woijciecha, Krupnicza docelowej organizacji ruchu w
(od Koraszewskiego do Srédmiesciu
Ksigzat Opolskich),
Muzealna,
Osmanczyka,
Malczewskiego (od
Krupniczej do
Osmanczyka)
Srédmiescie Ulice jednokierunkowe | Umieszczenie tabliczki T-22  (nie | 4980 Nie dotyczy R S

dostepne dla rowerdw | dotyczy roweréw jedno$ladowych)
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TRAKO

w obu kierunkach

pod znakiem B-1 (zakaz ruchu w obu
kierunkach) do momentu
wprowadzenia docelowej organizacji
ruchu w Srédmiesciu

Srédmiescie

Ulice jednokierunkowe
dostepne dla roweréw
w obu kierunkach

Umieszczenie tabliczki T-22 (nie
dotyczy rowerdw jednosladowych)
pod znakiem B-1 (zakaz ruchu w obu
kierunkach) przy  wprowadzeniu
docelowej organizacji ruchu w
Srédmiesciu

5001

Nie dotyczy

Krakowska

Sciezka rowerowa
(dywestycja!)

Likwidacja drogi dla roweréw ze
wzgledu na liczne kolizje z pieszymi
przechodzacymi przez nig. W zamian
proponuje sie zezwolenie na
poruszanie sie rowerzystow po catej
szerokosci  deptaka (co  zmusi
rowerzystéw do obnizenia predkosci i
zachowywania szczegolnej
ostroznosci).

-310

Nie dotyczy

Dworska

Ciag pieszo - rowerowy

Wytaczenie z  ruchu  pojazdéw
samochodowych odcinka od posesji nr
59a (Proszkowska) do Krapkowickiej w
celu przebudowy na cigg pieszo -
rowerowy

220

Szczepanowice: 74 GP

Wroctawska od
Partyzanckiej do

Ciag pieszo - rowerowy

Oznaczenie chodnika jako ciggu pieszo

820

Potwies: 124/1 SP, 98/1 SP, 99/1
SP, 97/14 SP, 12/5 S, 12/3 S, 12/4

T
H
T
N
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TRAKO

wjazdu na most nad — rowerowego. F, 124/3 SP
kanatem Ulgi)
Wroctawska — most Droga dla rowerdéw Wyznaczenie nawierzchni | 190 Nie dotyczy - 4 = 2
nad kanatem Ulgi przeznaczonej dla rowerzystow

czerwong barwa.
Wroctawska od Droga dla roweréw Przebudowa ciggu pieszego w celu | 370 Opole: 2/1G,1SP -2 1
Zamknietej do Nysy wydzielenia dwukierunkowej drogi dla
tuzyckiej roweréw po wschodniej stronie ulicy,

z zastosowaniem czerwonej barwy

nawierzchni przeznaczonej dla ruchu

rowerowego.
Droga od skrz. ul. Pas dla rowerow Wydzielenie pasa dla roweréw w | 570 Nie dotyczy -4 2
Krapkowickiej z strone Wyspy Bolko po potudniowej
Odrodzenia do mostu stronie drogi
nad kanatem Ulgi
Skrzyzowanie ul. Przejazd rowerowy Budowa dwéch przejazdéw | 20 Nie dotyczy -4 2
Krapkowickiej z rowerowych tgczacych ul. Odrodzenia
Odrodzenia z droga do wyspy Bolko
Niemodlinska od Droga dla rowerdéw Przebudowa ciggéw pieszych po obu | 1140 Nie dotyczy -1 = 3
Dambonia do posesji stronach ulicy w celu wydzielenia B
71 jednokierunkowych drég dla rowerdw. Dtugos¢: 2x570
Niemodlinska posesji Droga dla roweréw Przebudowa ciggdéw pieszych po obu | 1220 Nie dotyczy 1 2
71 do Prészkowskiej stronach ulicy w celu wydzielenia

jednokierunkowych drég dla rowerdéw.
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TRAKO

Warunkiem inwestycji jest likwidacja Dtugosé: 2x610

miejsc parkingowych po potudniowej

stronie ulicy.
Niemodliiska od Droga dla rowerow Przebudowa ciggu pieszego po stronie | 260 Opole: 8/3 GP -1 2
Prészkowskiej do potudniowej w celu wydzielenia drogi
Spychalskiego dla roweréw Szczepanowice: 23/2 GP, 26/17 GP,

8/10 GP, 7/3 GP, 7/6 GP

Spychalskiego od Droga dla roweréw Budowa drogi dla roweréw po | 140 Szczepanowice: 7/4 GP, 7/5 GP, - 1 G+ 2
Niemodlinskiej do potudniowej stronie ulicy 6/1 GP, 7/2 GP, 6/2 GP, 5/2 SP, 4/2
mostu nad Kanatem GP,4/5 GP, 4/7 GP
Ulgi
Wojska Polskiego od Droga dla rowerdéw Modernizacja  nawierzchni  ciggu | 240 Szczepanowice: 5/1 SP , 6/1 GP, - 4 G+ 2
Niemodlinskiej do pieszego w celu przeksztatcenia na 10/2 GP , 8/1 GP, 9/1 GP, 16 SP,
stacji Opole Zachodnie droge dla roweréw z réwnolegtym 14/2 F, 14/3 F,

chodnikiem.
Wojska Polskiego od Droga dla roweréw Wydzielenie dwukierunkowej drogi dla | 400 Szczepanowice: 2 SP, 12/2 GP, 14 + 4 + 2
stacji Opole Zachodnie rowerow na chodniku po zachodniej SP, 32 SP, 40/1 G, 39/2 GP, 49/1 SP
do Wrdéblewskiego stronie ulicy przy zastosowaniu
przy Gospodarczej czerwonej barwy nawierzchni

przeznaczonej dla ruchu rowerowego.

Oznaczenie przejazdu pod stacjg

kolejowg jako ciggu pieszo -

rowerowego.
Wréblewskiego od Cigg pieszo - rowerowy | Przebudowa chodnika polegajgca na | 400 Szczepanowice: 49/1SP, 87/2 S -4 2
Gospodarczej do poszerzeniu do szerokosci min. 250
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TRAKO

Proszkowskiej cm w celu utworzenia ciggu pieszo -

rowerowego
Proszkowska od Cigg pieszo - rowerowy | Przebudowa chodnika polegajgca na | 180 Szczepanowice: 87/2 S, 21/1 SP -4 - 2
Wrdéblewskiego do poszerzeniu min. o 80 cm (docelowa
Chmielowickiej szeroko$¢ — min. 3,0 m) w celu

utworzenia ciggu pieszo - rowerowego
Prészkowska od Cigg pieszo - rowerowy | Oznaczenie ciggu pieszego jako ciggu | 260 Szczepanowice: 21/1 SP, 21/2 W -4 2
Chmielowickiej do pieszo — rowerowego po zachodniej
posesji nr 78 stronie ulicy
Skrz. Prészkowskiej z Przejazd rowerowy Budowa przejazdu rowerowego przez | 45 Szczepanowice: 21/1 SP, 22/2 SP, - 4 | 2
Wrdéblewskiego ul. Proszkowska oraz Sciezki 81GP

rowerowej do ul. Parkowej
Rataja Cigg pieszo - rowerowy | Oznaczenie ciggu pieszego jako ciggu | 642 Opole: 2/3 SP, 18/1 SP, 19/2 GP, | 2 f+ 2

pieszo — rowerowego po potnocnej 3/3SP, 19/8 GP, 13/21 SP,

stronie ulicy
Grota Roweckiego (od | Droga dla rowerdéw Budowa drogi dla roweréw na ul. | 120 Gostawice: 15 GP, 47 GP, 48 GP -2+ 2
posesji 2) do ul. Grota  Roweckiego  miedzy ul.
Wodociggowej Sosnkowskiego a posesjg nr 2 (strona

potudniowa) oraz na ul.

Wodociggowej od ciggu pieszo-

rowerowego do ul. Sosnkowskiego

(strona podtnocna) z przejazdem

rowerowym tgczgcym oba ciagi
Oleska od Droga dla rowerow Przebudowa chodnika w  celu | 200 Opole: 23SP, 21/6 K, 21/11K,26/1 + 2 f| 1
Wodociggowej do pl. wydzielenia dwukierunkowej drogi dla
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TRAKO

Staszica rowerdw po wschodniej stronie ulicy, GP,
przy zastosowaniu czerwonej barwy
nawierzchni przeznaczonej dla ruchu
rowerowego
Okulickiego, Ciagg pieszo - rowerowy | Oznaczenie ciggdw pieszych jako ciggi | 950 Opole: 35/16 SP, 36/1 SP, 36/2 SP,
Sosnowskiego od pieszo — rowerowe. 39/16 SP, 35/17 SP, 67/2 GP, 38/1
Grota — Roweckiego SP, 39/5 SP, 45/8 SP, 49/8 SP, 45/9
do Okulickiego SP, 39/17 SP, 39/2 SP, 45/9 SP,
49/9 SP, 50/2 GP, 51/2 GP, 52/2 SP,
53/2 SP, 54/2 GP, 55/2 SP, 56/2 GP
Sosnkowskiego od Cigg pieszo - rowerowy | Przebudowa i poszerzenie chodnika w | 130 Opole: 100 GP
dziatki 52/2 (przy celu wyznaczenia ciggu pieszo -
markecie)do rowerowego
Wodociggowej
Sosnkowskiego od Cigg pieszo - rowerowy | Oznaczenie ciggu pieszego jako ciggu | 2100 Gostawice: 1172 GP, 1177 GP, 1180

Okulickiego do Puzaka

pieszo — rowerowego po wschodniej i
zachodniej stronie ulicy

GP, 1185 GP, 1186 GP, 1163/6 GP

Opole: 2/6 SP, 4/13 SP, 5/5 SP,
5/16 SP, 6/4 SP, 6/6 SP, 7/3 SP, 7/5
SP, 9/18 SP, 9/19 SP, 9/21 SP, 14/4
SP, 17/2 SP, 18/2 SP, 19/2 SP, 21/1
SP, 20/2 SP, 64/2 SP, 23/2 SP, 24/2
SP, 26/2 SP, 28/4 SP, 30/2 SP, 34/2
SP, 35/8 SP, 8/5 SP, 8/3 SP, 72 SP
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TRAKO
Dtugosé: 2x1050
Puzaka od Droga dla roweréw Przebudowa chodnika po zachodniej | 1300 Gostawice: 1313/1 GP, 1312/4 GP, + 4 | 2
Sosnkowskiego do stronie ulicy w celu wydzielenia 1311/3 GP, 1310/7 GP, 1310/9 GP,
Wiejskiej dwukierunkowej drogi dla roweréow 1308/4 GP, 1307/4 GP, 1305/4 GP,
1306/1 GP, 1304/3 GP, 1301/1 GP,
1299/3 GP, 1291/2 GP, 1294/2 GP,
1295/5 GP, 1295/8 GP, 1295/11
GP, 1286/2 GP, 1284/2 GP, 1278/2
GP, 1274/3 GP, 1273/3 GP, 1272/3
GP, 1256/3 GP, 1237/2 GP, 1235/2
GP, 1230/2 GP, 1229/2 GP, 1225
GP, 1223/4 GP, 1212/2 GP, 1210/2
GP ,1203/8 GP, 1202 GP, 1192 GP,
1189 GP, 1188 GP, 1183 GP, 1182
GP, 1175 GP
Sosnkowskiego od Ciagg pieszo - rowerowy | Przebudowa chodnika po potudniowej | 750 Opole: 18/4 SP, 18/39 SP -4 = 2
Wodociggowej do stronie ulicy — poszerzenie i
Horoszkiewicza przeksztatcenie w cigg pieszo -
rowerowy
Horoszkiewicza Droga dla roweréw Przebudowa chodnika po zachodniej | 380 Opole: 18/40 SP -1 = 2
stronie ulicy w celu wydzielenia
dwukierunkowej drogi dla rowerow
Sosnkowskiego od Droga dla roweréw Przebudowa chodnika po poétnocnej | 500 Opole: 15/165 SP, -4 2
Horoszkiewicza do stronie ulicy w celu wydzielenia
dwukierunkowej drogi dla roweréow Gostawice: 1317/41 GP, 1336/2 GP,
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TRAKO

Szarych Szeregéw

1337/1SP

Sosnkowskiego od Droga dla rowerow Budowa drogi dla rowerdw po | 190 Gostawice: 1337/1 SP
Szarych Szeregéw do poétnocnej stronie ulicy (w pasie
Wiejskiej zieleni)
Wschodnia od Cigg pieszo - rowerowy | Przebudowa chodnika po podtnocnej | 940 Nowa Wie$ Krélewska: 12/1 GP,
Grudzickiej do stronie ulicy na cigg pieszo - 14/1 Sp, 15/1 SP, 16/3 SP, 18/2 SP,
,zakretu” (granica rowerowy 19/3 SP, 20/3 SP, 50/1 GP, 51/2 GP,
obszaréw ew. Opole, 52/2 GP, 53/2 GP
Nowa Wies Kr.,
Kolonia Gostawicka) Kolonia Gostawicka: 200/4 GP,
35/2 SP, 34/2 GP, 202/4 GP, 44/2
GP, 64/3 SP, 63/3 GP, 61/3 GP, 59
GP, 204/1 GP, 58/2 GP, 56/2 GP, 54
GP,37/2SP
Wschodnia od Pas dla roweréw Wydzielenie pasow dla roweréw po | 940 Nie dotyczy 2
Grudzickiej do obu stronach ulicy 2z instalacjg
»zakretu” (granica separatoréw  oddzielajgcych pas
obszaréw Ew. Opole, rowerowy od jezdni
Nowa Wies Kr.,
Kolonia Gostawicka)
Wschodnia od Cigg pieszo -rowerowy | Oznaczenie chodnika po potudniowej | 940 Nie dotyczy 2

Grudzickiej do
,zakretu” (granica
obszarow ew. Opole,
Nowa Wies Kr.,

stronie ulicy jako cigg pieszo -
rowerowy obowigzujgcy w kierunku
ul. Gtogowskiej
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TRAKO

Kolonia Gostawicka)

Gostawicka od Droga dla rowerow Budowa drogi dla roweréw 180 Kolonia Gostawicka: 204/1 GP,
Wschodniej do 61/3 GP
Grudzickiej
Grudzicka od Droga dla roweréw Budowa drogi dla roweréw po | 230 Kolonia Gostawicka: 212 SP, 101/1
przejazdu kolejowego wschodniej stronie ulicy PP, 130/1 SP, 131/1 SP, 132/1 SP,
do posesji 65 133/1 GP, 136/1 SP, 137/1 SP,
141/1SP, 142/1 SP, 144/1 SP
Wschodnia od Cigg pieszo - rowerowy | Przebudowa chodnika po potudniowej | 1350 Nowa Wie$ Krélewska: 9 SP, 132/3
»zakretu” do Rejtana stronie ulicy na cigg pieszo - SP,5/1SP,6/1SP,7/1 GP
rowerowy z budowg zjazdu do ulicy
Gtogowskiej
Gtogowska od Cigg pieszo - rowerowy | Oznaczenie ciggu pieszego jako ciggu | 970 Opole: 273 SP, 267/33 SP, 267/14
Ozimskiej do pieszo — rowerowego po wschodniej SP, 280/9 GP, 137 SP
Wschodniej stronie ulicy
Swiatowida, Ciag pieszo - rowerowy | Poszerzenie chodnika po potudniowej | 900 Opole: 241 GP, 280/3 GP, 242/1
Sandomierska (od stronie ulicy o 40 — 70 cm w celu GP, 282 GP, 277/5 G, 277/4 G,
Swiatowida do TESCO) przeksztatcenia w cigg pieszo - 284/2 G, 285/2 G, 286/1 G, 267/8
rowerowy G
Traugutta Pas dla roweréw Wydzielenie pasa dla roweréw po | 320 Nie dotyczy 2
poétnocnej stronie drogi
Buhla Pas dla roweréw Wydzielenie pasa dla roweréw po | 610 Nie dotyczy 2

potudniowej stronie drogi
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TRAKO

Gorzotki, Oswiecimska | Pas dla roweréow Wydzielenie pasa dla roweréw po | 497 Nie dotyczy -4 2
od Buhla do Gorzofki potudniowej stronie drogi
Drogi polne: od Cigg pieszo - rowerowy | Budowa ciggdéw pieszo — rowerowych | 4970 Groszowice: 211 GP, F 5 - 3
tukasiewicza do - . S
orreskok. o (Dtugosci poszczegdlnych odcinkdw: Grudzice: 93 GP,898/96 GP, 899/96
j ’ 1560 + 1500 +1000+ 430+480) GP, 901/86 F, 228/14 GP
Swietokrzyskiej do ’ ’
Przeskok oraz wzdtuz Malina: 735 GP, 134 GP, 192 GP,
stawu na ul. 193 GP, 194 GP, 197 GP, 199 GP,
Olimpijskiej (od strony 200 GP, 201 GP, 203 GP, 204 GP,
zachodnie), tacznik 207 GP, 208 GP, 209 GP, 210 GP,
9"@”5"3_ . 211 GP, 212 GP, 213 GP, 214 GP,
Swigtokrzyska, tacznik 191 F, 195 F, 198 F, 202 F, 205 F,
Podlesie - Przeskok 206 F, 146 GP
Ozimska od Droga dla roweréw Wydzielenie dwukierunkowej drogi dla | 300 Opole: (AR 55) 1/4 SP, 1/5 SP S R |
Plebiscytowej do roweréw na chodniku po potudniowej
wiaduktu stronie ulicy z  zastosowaniem

czerwonej barwy nawierzchni

przeznaczonej dla ruchu rowerowego.

W miejscu zatoki przystankowej

budowa nowej drogi dla rowerdw — z

tytu wiaty.
Pomiedzy ul. Ktadka Budowa ktadki nad Odrg 120 Nie dotyczy - 5 + 3

Strzelcéw Bytomskich
a ulicg Lubliniecka
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TRAKO

Cigg: Parkowa od Cigg pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego, z | 850 Szczepanowice: 19/1 SP, 19/2 SP,

mostu Spychalskiego poszerzeniem chodnika wzdtuz Odry 18 S, 146/2 GP, 20 SP, 63/1 GP,

przez groble miedzy

ogrodami dziatkowymi Opole: 1/3 GP

do planowanej nowej

ktadki

Groszowice — od Cigg pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo - rowerowego 1300 Groszowice: 81/2 GP, 76/2 GP,

Brzegowej do 177/1 GP, 177/2 GP, 171/2 GP,

Oswiecimskiej 34/2 GP, 31/2 GP, 35/2 GP, 170/2
F, 32/2 F, 33/2 SP, 30/2 SP, 29/2
SP, 28/2 SP, 27/2 SP, 35/8 S, 35/7
S, 227 GP

Groszowice — Jozefa Ciag pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo - rowerowego 650 Groszowice: 62 G, 134 G

od Gotebiej do

Augustyna z

przedtuzeniem do

MSO

Groszowice - od Ciag pieszo - rowerowy Budowa ciggu pieszo - rowerowego 3000 Groszowice: 112 GP, 134 GP, 1/22

Popietuszki 54 przez
MSO, kamionke Bolko
do ciggdéw Odra
uRzeka

GP, 18/2 GP, 19/4 GP, 61 F, 55/3
GP, 55/4 GP, 56/1 GP, 2/1 GP, 61
SF

Nowa Wie$ Krdlewska: 39/4 GP, 18
GP, 5/46 GP, 4 GP, 3 GP, 6/2 GP,
6/6 GP, 66/7 S
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TRAKO
Luboszycka od Cigg pieszo - rowerowy | Budowa ciggu pieszo — rowerowego | 1600 Zakrzéw: 385 GP, 1154 GP, 1155SP - 5 | 3
Kepskiej do Chabréw po zachodniej stronie ulicy
Walecki (od Droga dla roweréw Budowa drogi dla roweréw po | 1200 Nowa Wie$ Krdlewska: 2 SP, 1+~ 5 | 5
Granicznej) — Marka z zachodniej stronie ulicy S/PKP, 58 S/PKP, 1/4 S/PKP, 20 GP,
Imielnicy (do Przyjazni) 2/1SP, 2/2 SP, 37 SP
tacznik Graniczna - Cigg pieszo - rowerowy | Oznaczenie chodnika jako cigg pieszo | 120 Nie dotyczy - 5 + 5
,Odra uRzeka” — rowerowy
Wzdtuz Mtyndéwki od Droga dla roweréw Budowa drogi dla roweréw z | 450 Opole: 62 GP, 2 K, 63 GP F 3 + 2
Korfantego do $luzy réwnolegtym chodnikiem
(po wschodniej
stronie)
Popietuszki od posesji | Droga dla roweréw Przebudowa (poszerzenie chodnika) | 500 Groszowice: 39 SP, 84/4 GP -4 2
52 do Buhla po zachodniej stronie ulicy w celu
wytyczenia drogi dla rowerow

Mieleckiego Ulica jednokierunkowa | Umieszczenie tabliczki T-22 (nie | 271 Nie dotyczy - 5 + 3

dostepna dla rowerdw | dotyczy roweréw jedno$ladowych)

w obu kierunkach pod znakiem B-2 (zakaz wjazdu).
Budowlanych od Droga dla roweréw Przebudowa ciggu pieszego w celu | 880 Zakrzéw: 331 SP - 5 - 3
Mieleckiego do wydzielenia dwukierunkowej drogi dla
Gtowackiego rowerdéw réwnolegtej do chodnika.
Budowlanych od Droga dla rowerdéw Budowa nowej drogi dla roweréw po | 580 Zakrzéw: 709 SP - 5 - 3
Gtowackiego do Jana wschodniej stronie ulicy
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TRAKO

Il Sobieskiego (nr 1)

Aleja Solidarnosci

Droga dla roweréw

Budowa drogi dla rowerdéw

900

Nie dotyczy

Wiadukt ul. Reymonta

Droga dla roweréw

Budowa drogi dla roweréw po obu
stronach wiaduktu

580

Nie dotyczy (w realizacji)

*- mozliwos¢ realizacji przed rozpoczeciem wdrazania ,,Programu...”

Podane odlegtosci sg odlegtosciami szacowanymi

Oznaczenia wtasnosci dziatek ewidencyjnych:

SP - wtasciciel Skarb Panstwa, wtadajacy Prezydent Miasta Opola; S — witasciciel Skarb panstwa; SF — wiasciciel Skarb Panstwa, wtadajgcy — osoba fizyczna
lub przedsiebiorstwo; F — wtasciciel osoba fizyczna lub przedsiebiorstwo; G — wifasciciel Gmina Opole; GP — wtasciciel Gmina Opole, wtadajgcy — Prezydent
Miasta Opole; W — wiasciciel Wojewddztwo Opolskie; PP — wtasciciel Powiat Opolski, wtadajgcy Prezydent Miasta Opole; K — tereny kolejowe — wtasciciel

Skarb Panstwa
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TRAKO

5. Program podniesienia atrakcyjnosci miejskiej komunikacji

autobusowej

5.1. Propozycje dziatan zapewniajacych skrocenie czaséw jazdy autobusow.

Wzrost przewozéw w miejskiej komunikacji autobusowej uzyskaé mozina wytgcznie
poprzez znaczgce uatrakcyjnienie transportu miejskiego wzgledem komunikacji indywidualnej. W
miescie bez tramwajéw, jak réwniez bez niekonwencjonalnych srodkéw lokomocji poruszajgcych
sie wydzielonymi z ruchu samochoddéw szlakami, najbardziej skuteczng mozliwoscig zwiekszenia
przewozéw autobusami miejskimi jest zapewnienie im wydzielonych tras przejazdu oraz innych
priorytetow (gtdownie sterowanie sygnalizacjg $wietlng) na najbardziej zattoczonych drogach w
miescie. Brak zdecydowanych dziatan w tym zakresie nie przyniesie poprawy stanu istniejgcego.
Dziatania powyzsze w pierwszym etapie skoncentrowac nalezy na odcinkach faczacych centrum
miasta z najwiekszymi osiedlami: Armii Krajowej i Zaodrze, poniewaz na tych kierunkach liczy¢

mozna na najwyzszy udziat komunikacji zbiorowej w przemieszczaniu mieszkancéw.

Kolejne najbardziej skuteczne dziatania zmierzajgce do podniesienia atrakcyjnosci komunikacji

miejskiej to:

- zapewnienie dogodnych lokalizacji przystankdw, w tym zwiekszenie gestosci lokalizacji
przystankdw w centrum miasta, tak aby odlegtos¢ pomiedzy kolejnymi przystankami nie

przekraczata 400 m,

- zagwarantowanie synchronizacji godzin odjazdédw poszczegdlnych linii na wspdlnych
odcinkach tras, tak aby najdtuzszy czas oczekiwania na autobus w szczycie nie przekraczat

8 minut,

- ogdblna poprawa komfortu oczekiwania na przystankach, w szczegdlnosci ograniczenie

negatywnego wptywu ztych warunkéw atmosferycznych (wiaty, fawki, zadaszenia),

- zmniejszenie odlegtosci dojs¢ pieszych pomiedzy réznymi Srodkami lokomocji w weztach

przesiadkowych,

- dziatania ograniczajgce dostepnos¢ centrum miasta komunikacjg indywidualng (optaty
parkingowe, limitowanie ilosci miejsc parkingowych, ograniczenia swobody przejazdu

ulicami w scistym centrum (ulice jednokierunkowe i strefy piesze).
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Analizujgc mozliwos$¢ usprawnienia ruchu autobuséw komunikacji miejskiej, nalezy zauwazyé¢ dwa
podstawowe czynniki, ktérych wystepowanie jest przyczyng obecnego stanu rzeczy w Opolu.
Pierwszym z nich jest fakt utraty w godzinach szczytu przepustowosci podstawowych ciggéw
ulicznych, wynikajacy z wystepowania zbyt duzej liczby samochoddw osobowych. Drugi z nich to
brak mozliwosci rozbudowy tych ciggdw na obszarze srédmiescia poprzez ich poszerzenie,
potgczony z obserwacjg braku jakiejkolwiek poprawy po otwarciu dodatkowego pasa do skretu

czy poszerzenia wylotu skrzyzowania.

Splot wymienionych wyzej czynnikdw oznacza, ze zattoczenie uktadu drogowego Opola
jest skutkiem zbyt tatwego dostepu samochoddéw osobowych do Scistego centrum miasta i mato
atrakcyjnej oferty przewozowej transportu zbiorowego. Skutkuje to nadmiernym udziatem

komunikacji indywidualnej w ruchu wewnatrzmiejskim i dojazdowym.
Na zbyt tatwy dostep do miasta sktadajg sie:

- promieniste ulice wlotowe do miasta o duzej przepustowosci o korzystnie ustawionej sygnalizacji

Swietlnej,
- stosunkowo duza podaz liczby miejsc parkingowych (legalnych i nielegalnych) w miescie,

- dostepnos¢ dla samochoddéw niemal doktadnie catego obszaru miasta, wigczajagc w to ciasne

ulice staromiejskie, podwdrka i chodniki.

Poprawa przepustowosci ciggdw ulicznych dla autobuséw musi wigzac sie z cze$ciowym
ograniczeniem nadmiernych przywilejéw dla samochoddéw. Wynika to z faktu, ze komunikacja
zbiorowa, jako bardziej wydajna, jest w stanie w ciggu jednostki czasu przemiesci¢ w tym samym
przekroju ulicznym kilkakrotnie wiecej pasazeréw. Doswiadczenia innych miast pokazuja, ze
znaczace podniesienie jakosci transportu zbiorowego prowadzi do zwiekszenia ilosci podrdznych i
zmniejszenia czestotliwosci korzystania z pojazdéw przez cze$¢ oséb, co z kolei skutkuje

zmniejszeniem natezenia ruchu na drogach w miescie.

Aby zacheci¢ pasazerédw do korzystania z ustug przewoznika miejskiego, nalezy wydatnie
podnies¢ szeroko rozumiane komfort i niezawodnosé podrdzy. Na te dwa pojecia sktadajg sie

miedzy innymi:

- dostepnos¢ systemu (zasieg oddziatywania danego Srodka transportu, jego czas pracy, liczba
ludzi w obszarze cigzenia, dogodnos¢ systemu taryfowego, rdznorodnosé¢ form oferty

przewozowej),
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- czas podrdézy (czas dojscia, czas oczekiwania, czas jazdy, czas tracony na przesiadki),

- warunki podrézy (warunki i uciagzliwos¢ dojscia do przystanku, warunki oczekiwania na
przystanku, tatwos¢ i sprawnos$¢ wsiadania i wysiadania, wygoda w pojezdzie, bezposredniosc

potaczen, dogodnosc¢ przesiadania sie)

- niezawodnos$¢ (stabilno$¢ uktadu linii i rozktadéw jazdy, regularnosé kursowania pojazdow,
punktualnos¢ kursowania pojazdéw, pewnosé uzyskania miejsca w pojezdzie, pewnosé osiggniecia

celu podrdzy w spodziewanym czasie),

- kryterium ekologiczne (bezpieczenstwo osobiste pasazeréw, zagrozenie pasazeréw wypadkami

drogowymi, oddziatywanie hatasu, wibracji, spalin, atrakcyjnosé¢ i przyjaznos¢ przestrzeni ruchu).

Fot. 5.31. Przyktad wydzielonego pasa przeznaczonego do ruchu autobusowego (Regensburg,

Niemcy)
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Metody poprawy funkcjonowania komunikacji autobusowej powinny doprowadzi¢ do
powstania takich korytarzy ruchu w miescie, w ktérych autobusy bedg mogty poruszac sie zgodnie
z rozktadem jazdy. Oznacza to ograniczenie dostepnosci niektdrych ciggdw dla samochodéw, bez
zastepowania ich nowymi, réwnolegtymi trasami. Tam, gdzie jest to jeszcze ze wzgleddéw
ruchowych moizliwe, proponuje sie usprawnianie ruchu komunikacji zbiorowej metodami
organizacyjnymi, natomiast tam, gdzie takich mozliwosci juz nie ma, metodami inzynierskimi.
Metody organizacyjne obejmujg kosmetyczne ingerencje w uktad uliczny, mozliwe do
wprowadzenia w trybie natychmiastowym, polegajgce bardziej na zmianach w uktadzie paséw czy
sterowaniu sygnalizacjg swietlng. Metody inzynierskie polegajg gtéwnie na przebudowach uktadu
zastanego w celu fizycznej separacji korytarzy ruchu transportu zbiorowego, nalezy je
konsekwentnie i systematycznie realizowa¢ w miare remontéw i modernizacji uktadu drogowego
w miescie. Wyznaczane pasy dla ruchu autobusowego mogg stuzy¢ réwniez pojazdom
uprzywilejowanym jadgcym na sygnale w celu skrdécenia czasu dojazdu do okreslonego miejsca
wezwania. Drobne zadania znaczgco usprawniajgce ruch autobuséw nalezy realizowaé¢ w

pierwszej kolejnosci.

otwarta laglka
smautobusowa)

Fot. 5.32. Priorytet dla komunikacji publicznej — wykorzystanie prawoskretu na przejazd autobuséw na
wprost w zatoke autobusowa.
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Do srodkéw poprawiajgcych skutecznosé komunikacji miejskiej na obszarze centrum

Opola nalezy zaliczyé réwniez zmniejszenie dostepnosci tego obszaru dla samochoddéw poprzez:

- zwiekszenie ilosci drog w strefie staromiejskiej dostepnych jedynie dla waskiej grupy
mieszkancow, ale juz nie wiascicieli oraz pracownikdw lokali handlowych, gastronomicznych czy

biurowych, w tym urzedéw miejskich,

- wyznaczenie na obszarze staromiejskim z szerokim otoczeniem strefy ruchu uspokojonego
(Tempo 30), tzw. ekostrefy — obszaru Scistego centrum z uprzywilejowaniem ruchu pieszych i
rowerzystow wraz z takimi zmianami w organizacji ruchu, aby niemozliwe stato sie

wykorzystywanie tych ciggéw jako przelotowych (tranzytowo przez sciste centrum),

- wymuszenie rotacji pojazddw na miejscach parkingowych przez wprowadzenie progresywnej

stawki optat oraz okreslenie maksymalnego czasu parkowania,

- ograniczenie liczby miejsc parkingowych, zakaz wyznaczania kolejnych oraz konsekwentne
karanie kierowcéw pojazdéw zaparkowanych w miejscach niewtasciwych lub w sposdb
nieprawidtowy, w tym na chodnikach. Wraz z rozwojem inwestycyjnym miasta nalezy promowadé
podczas budowy duzych obiektéw kubaturowych projektowanie garazy, do ktérych nalezy

przenosi¢ miejsca parkingowe likwidowane na chodnikach, placach i ulicach.

Proponowane powyze] dziatania sg elementem ,Polityki zréwnowazonego rozwoju”
stosowanej w zdecydowanej wiekszosci miast europejskich. Podstawowe zatozenia tej polityki to
konsekwentne nadawanie priorytetdw w ruchu dla transportu publicznego i wyciszanie ruchu
pojazdéw indywidualnych w rejonach centralnych miast oraz obszarach o intensywnej zabudowie,
gdzie nie ma mozliwosci terenowych rozwoju uktadu drogowego. Rozbudowe uktadu drogowego i
nieskrepowane warunki uzytkowania pojazdéw indywidualnych umozliwia sie na obszarach o
mniejszej intensywnosci zabudowy dazac do kierowania pojazdéw na trasy obwodowe wzgledem
centrum. Polityka zréwnowazonego rozwoju stosowana w miastach europejskich skutecznie
doprowadzita do zmniejszenia zattoczenia drég w centrum, dlatego tez bazujgc na powyzszych
doswiadczeniach, réwniez w Opolu mozna osiggngé podobne efekty dzieki konsekwentnym

dziataniom.
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5.1.1. Szczegétowe propozycje rozwigzan z zakresu priorytetdw w ruchu dla komunikacji

autobusowej w Opolu

Kluczowym elementem priorytetéw w ruchu sg wydzielone z ruchu ogdlnego odcinki drég,
poniewaz, zaden ze $rodkéw sterowania czy usprawniania komunikacji autobusowej nie bedzie
mogt nawet czesciowo funkcjonowaé, jezeli na podstawowych odcinkach nie powstang
wydzielone pasy dla autobusdw. Dzisiejsze natezenie ruchu samochodowego na obszarze centrum
oraz na drogach dojazdowych sprawia, ze niemozliwe jest osiggniecie zadowalajacych efektéw
innymi metodami. W przypadku braku mozliwosci fizycznego wydzielania paséw ruchu dla
autobuséw nalezy dazyé do zmniejszenia ruchu na drogach, ktérymi poruszajg sie autobusy

poprzez ttumienie wlotéw pojazddw na te drogi, tak aby ruch po nich odbywat sie ptynniej.

Zestawienie orientacyjnych diugosci wydzielonych paséw dla autobuséw:
1. Ul 1 Maja—-585m w kier. wschodnim i 200 m w kier. Zachodnim,
2. Ul. Horoszkiewicza —360 m w kier. Potudniowym,
3. Ul Luboszycka —250 m w kier. Potudniowym,
4. Ul. Niemodlinska — 1630 m w kier. do centrum,
5. Ul. Nysy tuzyckiej — 280 m w kierunku z centrum,
6. Ul. Ozimska — 180 m w kier. wschodnim i 1030 m w kier. Zachodnim,
7. Ul. Kottgtaja — 220 m w kier. potudniowym i 500 m w kier. Pétnocnym,
8. UL Spychalskiego — 335 m w kier. do centrum,
9. UL Sienkiewicza — Oleska — Zeromskiego — 600 m w kier. Dworca.

Razem: okoto 6170 m
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5.1.1.1. Trasa Dworzec PKP Opole Gtéwne — ul. Niemodlinska / Wojska Polskiego przez ul.

Piastowska

Ciggiem tym poruszajg sie autobusy linii podstawowych 5, 9, 13, 15 tgczgcych lewobrzezng
cze$¢ Opola z rejonem Dworca Gtéwnego PKP, ktére kierowane sg nastepnie do najwiekszego
osiedla w wschodniej czesci miasta. W godzinach szczytu autobusy kursujg co 7-8 minut. Zatory w
ruchu na trasach tych linii znaczaco obnizajg atrakcyjnos$¢ komunikacji miejskiej pomiedzy
Dworcem Gtéwnym a Zaodrzem oraz Dworcem Gtédwnym a osiedlami Armii Krajowej i Malinka.
Celowe wydaje sie wyznaczenie paséw ruchu wyfacznie dla autobuséw na ul. Niemodliiskiej w
kierunku centrum juz od Dambonia do Spychalskiego za wyjatkiem krétkiego odcinka w poblizu
Prdszkowskiej, ze wzgledu na konstrukcje przejscia podziemnego wykluczajgcg poszerzenie jezdni.
Dlatego tez na zakonczeniu pasa autobusowego przy skrzyzowaniu z Prészkowska proponuje sie
zatozyé detekcje w celu umozliwienia przyznania autobusom mozliwosci przejazdu na kilka sekund
przed samochodami w tym samym kierunku. Dodatkowo dopuszcza sie skret samochodéw w
prawo z pasa autobusowego z kierunku zachodniego w Wojska Polskiego. Za skrzyzowaniami z
Prészkowska, Spychalskiego i Chopina pas autobusowy na krotki odcinek zanika, zeby umozliwié
wigczenie sie do ruchu skrecajgcym w prawo w Niemodlinskg w kierunku do centrum. Nastepnie
proponuje sie skierowac wszystkie autobusy ul. Spychalskiego do pl. Pitsudskiego, gdzie istnieje
mozliwo$¢ wydzielenia pasa autobusowego na odcinku pomiedzy ul. Licealng a drogg dojazdowg
do bloku mieszkalnego nr 3. Przy skrzyzowaniu z Chopina nalezy wprowadzi¢ detekcje dla
autobusow i jeden sygnalizator swietlny, dla chwilowego zatrzymywania strumienia samochoddéw
rownolegtego do autobuséw. W czasie, gdy w poblizu nie ma zadnego autobusu, ruch na
skrzyzowaniu Spychalskiego i Chopina powinien odbywac sie na dotychczasowych zasadach. W
kierunku wyjazdowym z centrum zaleca sie umozliwienie jazdy autobuséw prawym pasem ul.
Nysy tuzyckiej przez most na Odrze do Wroctawskiej, a nastepnie zastosowanie $luzy i
przeprowadzenie autobuséw przed wyswietleniem sygnatu zielonego na wprost do pl. Jana
Kazimierza. Kolejnym rozwigzaniem usprawniajgcym kursowanie komunikacji miejskim jest
zbudowanie sygnalizacji Swietlnej zatrzymujacej pojazdy i wypuszczajgcej autobus z zatoki

przystankowej przy pl. Jana Kazimierza w kierunku Niemodlinskiej.

Na powyzszym ciggu o ptynnosci ruchu autobuséw decyduje zattoczenie ulic: Piastowskiej
oraz Niemodlinskiej. W celu uptynnienia ruchu komunikacji autobusowej na Piastowskiej w

kierunku do Dworca proponuje sie wprowadzi¢ nastepujgce zmiany organizacyjne:
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wydzieli¢ pas ruchu dla autobuséw w ul. Spychalskiego, na korcu ktérej zastosowac $luze
wpuszczajgcy autobus przed samochodami w momencie otwarcia ruchu do Piastowskiej

sygnalizacjg Swietlng,

regulowac dtugoscig sygnatu zielonego doptyw pojazdéw ul. Wroctawskg od strony
poétnocnej na pl. Pitsudskiego tak aby minimalnie tamowadé przeptyw pojazdéw ciggiem ul.

Spychalskiego,

wprowadzi¢ ruch jednokierunkowy na ul. Katedralnej w kierunku od Malczewskiego do

Piastowskiej.

Gdyby to nie przyniosto rezultatéw, w nastepnym etapie powinno sie poprzez metody inzynierskie

doprowadzi¢ do likwidacji zatok postojowych wzdtuz ul. Piastowskiej i zastosowa¢ odcinkowo trzy

pasy ruchu, w tym jeden tylko dla autobuséw.

W celu przyspieszenia komunikacji autobusowej na tym ciggu w kierunku od Dworca do

Niemodlinskiej nalezy wprowadzi¢ nastepujgce zmiany organizacyjne:

w pierwszym etapie wprowadzi¢ mozliwos¢ jazdy na moscie i ul. Zamkowej tylko w strone

Placu Wolnosci,

w nastepnym etapie nalezy zastosowac sygnalizacje swietlng ograniczajgcg ilo$¢ pojazddéw
wyjezdzajacych z ul. Katedralnej w celu uptynnienia ruchu w relacji Piastowska — pl.

Pitsudskiego,

sugerowane powyzej, zastosowanie trzeciego pasa ruchu dla autobuséw w ciggu ul.
Piastowskiej mogtoby by¢ kolejnym krokiem w kierunku uptynnienia przejazdu

komunikacji miejskiej.
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5.1.1.2. Trasa Dworzec PKP Opole Gtéwne — ul. Niemodliiska / Wojska Polskiego przez ul.

Ksigzat Opolskich.

Jest to najwazniejszy w Opolu korytarz komunikacyjny, poniewaz poruszajg sie nim
wszystkie linie komunikacji miejskiej (3, 5, 7, 8, 9, 10, 11, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18, 21). Jego

przejezdnos¢ wptywa na kursowanie kazdej z linii.

Ze wzgledu na znaczne natezenie ruchu szczytowego w parze ulic jednokierunkowych: Reymonta i
Kottataja oraz spodziewany dalszy wzrost tego ruchu po otwarciu wiaduktu w ciggu ulic Struga i
Reymonta proponuje sie wprowadzenie ograniczed w ruchu pojazdéow na ul. Kottgtaja i

skierowanie tam autobuséw w obu kierunkach wycofujac wszystkie linie z ul. Reymonta®.

W kierunku poétnocnym od Dworca Gtéwnego PKP do pl. Konstytucji 3 Maja proponuje sie

zastosowanie nastepujgcych priorytetdw w ruchu dla komunikacji autobusowej:

- wprowadzenie pasa ruchu wytacznie dla autobuséw catg difugoscig ul. Kottgtaja do

Ozimskiej oraz na odcinku ul. Ozimskiej od Kottgtaja do Reymonta,

- ze wzgledu na akceptowalna ptynnosé¢ ruchu w ul. Zeromskiego a nastepnie Sienkiewicza,

nie planuje sie stosowania priorytetow w ruchu do pl. Konstytucji 3 Maja.

W kierunku potudniowym od pl. Konstytucji 3 Maja do Dworca Gtéwnego PKP proponuje sie

zastosowanie nastepujgcych priorytetéw w ruchu dla autobusow:

- skierowanie autobuséw przez ul. Ksigzat Opolskich i Kominka do Sienkiewicza przy
zatozeniu ograniczenia ruchu w ul. Kominka wytgcznie do pojazdéw mieszkancéw i obstugi

posesji w kierunku zgodnym z autobusami,

- wyznaczenie metodami organizacji ruchu pasa ruchu tylko dla autobuséw na odcinku od
zatoki przystankowej w ul. Sienkiewicza do wjazdu na parking centrum handlowego

,Solaris”,

- wybudowanie pasa ruchu tylko dla autobuséw kosztem trawnika po poétnocno -

wschodniej stronie centrum handlowego ,,Solaris”,

B Przy wprowadzeniu priorytetéw dla komunikacji autobusowej konieczna jest korekta przebiegu drogi
wojewddzkiej nr 423, polegajgca . na wytyczeniu jej np. przez ul. Armii Krajowej, Fabryczna, Plebiscytowg do
Ozimskiej. Rozwigzanie to wyeliminuje regionalny ruch tranzytowy przechodzacy przez sciste centrum
Opola.
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- wyznaczenie metodami organizacji ruchu wydzielonego pasa ruchu na odcinku ul.

Zeromskiego pomiedzy Oleskg a Kosnego,

- wybudowanie pasa ruchu tylko dla autobuséw w miejscu chodnika na wysokosci parkingu
przy pl. Kopernika z przesunieciem chodnika na dzisiejsze miejsca parkingowe oraz
wyznaczenie pasa ruchu na odcinku dzisiejszego przystanku linii 11, z mozliwoscig

przedtuzenia do ul. Ozimskiej,

- korekta prawoskretu z ul. Reymonta w ul. Ozimska z wykonaniem wydtuzonej zatoki

przystankowej po skrecie,

- dopuszczenie do ruchu wytgcznie autobuséw na odcinku ul. KoMataja pomiedzy ul.

Damrota i 1 Maja.

Wydzielenie dodatkowego pasa ruchu tylko dla autobuséw w kierunku potudniowym na
ciggu ulic Sienkiewicza i Zeromskiego, ktéry pozwoli na uniezaleznienie ruchu autobuséw od
natezenia ruchu pojazdéw mozna zrealizowa¢ wprowadzajgc drobne korekty krawedzi jezdni,
wysp rozdzielajgcych ruch i oznakowania pionowego kosztem rozbudowanych paséw do
lewoskretu oraz niewykorzystywanych paséw ruchu w kierunku przeciwnym. Opcjonalnie, ruch
autobusowy mozna réwniez skierowa¢ w obie strony przez Plac Kopernika (po potudniowo —

zachodniej pierzei centrum handlowego ,Solaris”.

W ul. Niemodlinskiej koncentruje sie niemal caty ruch pomiedzy lewo- i prawobrzeing
czeScig miasta, kursuje nig 10 na 15 linii opolskiej komunikacji miejskiej, dlatego tez, tak waznym
problemem jest usprawnienie tam przejazdu dla autobusdéw. Czestotliwos¢ kursowania
autobuséw — co 2 minuty. Z uwagi na ograniczone mozliwosci terenowe, jako generalng zasade
proponuje sie przyjg¢ priorytet dla autobuséw na kierunku do centrum z dtawieniem ruchu
ogblnego oraz mniejsze priorytety dla autobuséw jadacych z centrum w celu zachowania
sprawnego opuszczania przez pojazdy centralnego obszaru miasta. Szczegdtowy opis

postulowanych rozwigzan na tym ciggu znajduje sie w punkcie 5.1.1.1.

5.1.1.3. Trasa Dworzec PKP Opole Gtéwne — ul. Sosnkowskiego trasg przez ul. 1 Maja

Trasg powyiszg poruszajg sie autobusy linii tgczacych rejon Dworca Gtéwnego PKP z

dzielnicami potudniowymi i wschodnimi: 3, 5,9, 11, 13, 16, 21, kursujgce co okoto 3 minuty.
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Poprawe na odcinku ul. 1 Maja od Reymonta do Krakowskiej powinno przynies¢ zakazanie
bezposredniego lewoskretu przy zjezdzie z wiaduktu na Reymonta w 1 Maja i przeniesienie tej
relacji przez ul. Damrota oraz przez potgczenie Armii Krajowej — Dubois — 1 Maja. Postuluje sie
rowniez wprowadzenie zakazu prawoskretu z ul. 1 Maja w kierunku wschodnim na wiadukt w
ciggu ul. Reymonta, za wyjatkiem autobusow komunikacji miejskiej. W kierunku przeciwnym
mozliwe jest wydzielenie pasa autobusowego na odcinkach: Kottgtaja — Reymonta i Dubois —
Katowicka (kosztem miejsc parkingowych). Mozliwe jest rowniez utworzenie trzeciego pasa dla
autobusoéw na odcinku Katowicka — Plebiscytowa, przy czym na odcinku Katowicka — Zapolskiej
pas stuzytby autobusom jadgcym na zachdéd, natomiast od Zapolskiej do Plebiscytowej — na

wschdd.

Na skrzyzowaniu ulicy 1 Maja z Katowicka, nalezy zastosowac sygnalizacje Swietlng z
priorytetem dla komunikacji miejskiej, wzbudzang przez przyjezdzajgce autobusy, przy zblizaniu

sie do zakonczenia pasa autobusowego (sygnalizatory typu SB).

5.1.1.4. Trasa Dworzec PKP Opole Gtéwne — ul. Sosnkowskiego trasg przez ul. Ozimska

Cigg powyzszy jest gtdéwna trasg taczaca centrum Opola z najwiekszymi osiedlami — Armii
Krajowej i Malinka potozonymi we wschodniej i péthocno — wschodniej czesci miasta. Kursujg tam
linie: 10, 14, 15, 16, 17 co 3 minuty w szczycie, dodatkowo wschodnim odcinkiem od Rejtana do
Horoszkiewicza linie: 5, 9, 13. Problem odcinka od Dworca Gtdwnego do Ozimskiej rozwigzano w

punkcie 5.1.1.2.

Na pozostatym odcinku, zatory tworzg sie gtéwnie na ulicy Ozimskiej w kierunku do centrum, na
lewoskrecie z Ozimskiej w Horoszkiewicza oraz na potudniowym odcinku ulicy Horoszkiewicza
przed skrzyzowaniem z Ozimska. Na odcinku tym proponuje sie nastepujace dziatania organizacji

ruchu:

- wydzielenie prawego pasa ruchu dla autobuséw na dtugosci ul. Horoszkiewicza w

kierunku potudniowym,

- wydzielenie jednego pasa ruchu tylko dla autobuséw w ul. Ozimskiej na odcinkach:

Kottataja — Reymonta i Dubois — Orzeszkowej w kierunku wschodnim
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- wydzielenie pasa ruchu dla autobuséw na ul. Ozimskiej w kierunku zachodnim na
odcinkach Rejtana — Plebiscytowa, Plebiscytowa — przystanek przed Katowicka i od Dubois

do nastepnego przejscia dla pieszych,

- umozliwienie autobusom jadgcym na zachdd jazdy na wprost z pasa do skretu w prawo na
skrzyzowaniu Ozimska — Reymonta i przedtuzonej zatoki z pierwszenstwem wyjazdu na

zachdd od tego skrzyzowania.

5.1.1.5. Trasa Dworzec Gtéwny PKP — ul. Sosnkowskiego przez ul. Ksigzat Opolskich, Luboszycka,
Chabréw, Oleska.

Na odcinku pomiedzy pl. Konstytucji 3 Maja a ul. Luboszycka ruch autobuséw powinny
utatwi¢ zmiany w oznakowaniu poziomym, wprowadzajgce pas ruchu wychodzacy z Ksigzat
Opolskich zamiast prawego pasa schodzgcego z estakady. Dodatkowo powinna zostaé¢ zbudowana
sygnalizacja Swietlna organizujgca ruch zjezdzajacych z estakady w kierunku wschodnim, w celu
umozliwienia jadgcym od Ksigzat Opolskich przedostanie sie ze skrajnego prawego na skrajny lewy
pas jezdni. W ramach tej sygnalizacji wytworzy sie $luza dla autobuséw. Konstrukcja tej sluzy
pozwoli autobusom na skrecanie w Luboszycka ze skrajnego, zanikajgcego - prawego pasa ulicy

Nysy tuzyckiej z ominieciem zatoréw drogowych.

Sygnalizacja Swietlna utatwi réwniez wyjazd wszystkim pojazdom z ul. Luboszyckiej. W godzinach
szczytu tworzg sie kolejki pojazdéw w ul. Luboszyckiej przed skrzyzowaniem z obwodnicy
srodmiejskg. Przyspieszenie przejazdu autobuséw w tym kierunku osiggngé mozina metodami
inzynierskimi poprzez poszerzenie drogi do szerokosci umozliwiajgcej wyznaczenie trzech paséw
ruchu, w tym jeden tylko dla autobuséw na odcinku od ul. Zakopianskiej do skrzyzowania z ulicg

Nysy tuzyckiej.

Ul. Oleska w strone centrum Opola jest bardzo czesto blokowana na odcinku od ul. Mikotajczyka
do Chabréw przez intensywny naptyw pojazdéw z kierunku Olesna i Kluczborka. W zwigzku z
powyzszym proponuje sie skierowanie linii nr 3 podobnie jak 7 i 18 trasg przez Sosnkowskiego i

Okulickiego do Chabrow.
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5.1.1.6. Skrzyzowanie ul. Ozimskiej z ul. Glogowska oraz ul. Wiejska

Utrudnienia w ruchu autobuséw na skrzyzowaniu ul. Gtogowskiej i Ozimskiej dotyczg
niewielkiej ilosci linii autobusowych o mniejszym znaczeniu. Z Gtogowskiej w prawo kursujg dwie
linie 7 i 21 z czestotliwoscig co okoto 20 minut, z Gtogowskiej w lewo linia 16 co 30 minut a wzdtuz
ul. Ozimskiej linia 14 co okoto 30 minut. Priorytety w ruchu autobuséw na tym skrzyzowaniu maja

zatem mniejsze znaczenie niz na opisanych wyzej ciggach komunikacyjnych.

Proponuje sie ograniczenie dziatan do sterowania sygnalizacjg swietlng wydtuzajaca fazy sygnatu
zielonego przed zblizajgcymi sie pojazdami komunikacji miejskiej. Wprowadzenie detekcji
autobuséw w szerokim rejonie omawianych skrzyzowan (500 — 800 m), umozliwi im przejazd bez

zbednego oczekiwania.

Proponuje sie zmienié trasy przebiegu linii 10, 15, 17 i 18 pomiedzy ulicami Wiejskg i Witosa przez
Piotrkowska i Cieszynsky. Rozwigzanie to wymaga likwidacji pasa rozdziatu pomiedzy jezdniami ul.
Witosa w celu umozliwienia przejazdu autobuséw od ul. Cieszynskiej w lewo w Witosa. Dzieki
temu poprawi¢ mozna obstuge obszaréw wysokiej zabudowy osiedla Malinka. Jednoczesnie
wiekszos$¢ autobuséw komunikacji miejskiej ominie zattoczone skrzyzowania ulicy Ozimskiej z
Wiejska i Witosa. Pozostate linie 14 i 21 kursujgce wzdtuz Ozimskiej oraz linia 7 skrecajaca z
Ozimskiej w lewo na Wiejskg dzieki zastosowaniu detekcji bedg mogty automatycznie otrzymywac
sygnat zielony. Czestotliwosé kursowania tych linii nie uzasadnia wprowadzania wydzielonych z

ruchu ogdlnego buspasow.

5.1.1.7. Skrzyzowanie ul. Domanskiego z ul. Hallera

Przez skrzyzowanie ul. Hallera z Domanskiego kursujg autobusy linii 5, 9, 13 i 18 z
czestotliwoscig co okoto 10 minut. Jednak przejazd autobusem wzdtuz ul. Domanskiego w strone
cmentarza jest utrudniony i niebezpieczny z uwagi na ,famane pierwszenstwo przejazdu”
(przystuguje pojazdom skrecajgcym) na tym skrzyzowaniu i konieczno$s¢ wyjazdu z drogi
podporzagdkowanej. Duze natezenie ruchu z Hallera w Domarniskiego znaczgco spowalnia przejazd
autobusow. W zwigzku z powyzszym proponuje sie zmieni¢ pierwszenstwo przejazdu zgodnie z
przebiegiem tras linii autobusowych. Zmiana powyzsza nie skomplikuje sytuacji ruchowej na ww.
skrzyzowaniu, co wiecej zniesienie tamanego pierwszenstwa przejazdu powinno wptyngé na

poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego.
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5.1.1.8. Skrzyzowanie ul. Budowlanych z obwodnica p6tnocna.

Autobusy na tym skrzyzowaniu pojawiajg sie tylko na jednej relacji, prowadzacej na
wprost ulicg Budowlanych, z czestotliwoscig szczytowg co 15 minut. W takiej sytuacji nie zaleca
sie wyznacza¢ paséw dla autobusow, tylko zastosowaé odlegtg detekcje, na okoto 200 m od
skrzyzowania, dalej niz przecietna dtugos$¢ korka, oraz wprowadzi¢ akomodacje w programie
sterowania sygnalizacjg Swietlng na skrzyzowaniu, polegajgcg na utrzymaniu sygnatu zielonego az
do przejazdu autobusu. Jezeli autobus nie przejedzie za pierwszym razem ze wzgledu na
przekroczenie maksymalnej dtugosci cyklu (120 s), nalezy w kolejnych cyklach tak dtugo
przedtuzac sygnat zielony dla ul. Budowlanych, az autobus zostanie wykryty za skrzyzowaniem z

obwodnica.

Docelowo, dla podwyiszenia przepustowosci skrzyzowania rozwazyé nalezy wybudowanie

skrzyzowania wielopoziomowego z bezkolizyjng relacjg wzdtuz obwodnicy lub ronda.

Proponowane pasy dla autobuséw przedstawiono graficznie na schematach organizacji ruchu w

Zataczniku nr 1 do opracowania — , Koncepcja priorytetéw dla autobuséw - rysunki”.

Ponadto na kilku skrzyzowaniach (rysunki w Zatgczniku nr 1) wprowadzono udogodnienie dla

autobusow, polegajgce na umozliwieniu jazdy na wprost z pasa do skretu w prawo.
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5.2. Modernizacja taboru autobusowego.

Wygoda jazdy autobusem, obok innych parametréow takich jak punktualnosc,
bezposrednio$é, informacja, zalicza sie do postulatow przewozowych zgtaszanych przez
pasazeréw komunikacji miejskiej. Wygoda jazdy srodkiem komunikacji miejskiej determinowana
jest przez warunki przebywania w pojezdzie'®, ktére sg zalezne od stanu autobusu. Stan
techniczny autobusu moze wptywaé takze na niezawodnos¢ komunikacji, gwattownie spadajacej
w przypadku licznych awarii $rodkéw transportu zbiorowego. Podnoszenie sprawnosci
realizowanych przewozow a takze komfortu jazdy odczuwanego przez pasazeréw moze zostaé
dokonane dzieki pozyskiwaniu nowych pojazdéw. Nalezy zatem dazy¢ do systematycznego
unowoczesniania parku autobuséw komunikacji miejskiej. Modernizacja floty autobusowej moze
przyczyni¢ sie do zwiekszenia atrakcyjnosci komunikacji miejskiej, w skutek czego wzrosnie

rzeczywisty popyt na ustugi przewozowe transportu zbiorowego.

Stan taboru autobusowego komunikacji miejskiej w Opolu wymaga natychmiastowe;j

poprawy ze wzgledu na:

— wysoki Sredni wiek taboru — 14,1 lat,
— wyeksploatowane autobusy —60% autobusdw z przebiegiem ponad 750 000 kilometrow,

— autobusy wysokopodtogowe— 46,7% floty.

W celu poprawy stanu taboru komunikacji miejskiej zaproponowano 5 — etapowy program
modernizacji floty autobusowe]. Zaleca sie pozyskanie 70 nowych pojazdéw do 2020 roku,

zgodnie z tabelg 5.1. na nastepnej stronie.

“ Wyszomirski O., Grzelec K.: Badania marketingowe w komunikacji miejskiej. Izba Gospodarcza
Komunikacji Miejsikiej, Warszawa 1998, s. 25.
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Tab. 5. 1. Propozycja programu wymiany taboru autobusowego.

Rok Ilos¢ Ilo$¢ autobusow Uwagi
zakupionych mozliwych do
nowych wycofania z ruchu
autobuséw sposrod aktualnie
kursujacych
Do 2012 25%* 27 *-wtym 10z
Regionalnego Programu
Operacyjnego
2013-2014 15 18
2015-2016 10 11
2017-2018 10 10
2019-2020 10 10
suma 70 76

Rekomenduje sie pozyskanie 25 nowych autobuséw do 2012 roku. Wtgczenie do obstugi
komunikacji miejskiej takiej ilosci pojazdéw pozwoli wycofaé z ruchu 27 najstarszych i najbardziej

wyeksploatowanych autobuséw:

— marki Ikarus — 8 sztuk,
— markiJelcz (M11iL11) — 8 sztuk,

— markiJelcz (120M) — 11 sztuk.

Dzieki tej inwestycji w 2012 roku po opolskich ulicach przestang jezdzi¢ autobusy, ktérych wiek
przekracza 20 lat. Zakup nowych $rodkéw komunikacji powinien zmniejszy¢ ilos¢ pojazdéw
pozostajgcych w rezerwie oraz naprawie, ze wzgledu na mniejszg awaryjno$¢ nowych autobusdéw.
Podczas wymiany taboru komunikacji miejskiej nalezy wycofac z ruchu 6 kolejnych autobuséw, nie
przewidujgc w zamian nowych pojazdéw. Nastepnie, do 2014 roku powinno zosta¢ zakupionych

15 kolejnych autobusow.

Sposrdd 25 autobuséw zakupionych do 2012 roku, 10 sztuk pochodzié bedzie z projektu ,Zakup
taboru autobusowego na potrzeby komunikacji miejskiej w Opolu”. Jego beneficjent — Miasto
Opole zakupi 10 fabrycznie nowych autobuséw niskopodiogowych. Inwestycja ta bedzie
refundowana ze $rodkéw Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Opolskiego na

lata 2007 — 2013. Realizacja projektu zakoriczy sie w 2012 r."®

> Na podstawie http://rpo.opolskie.pl/rpo/index.php?id=2166&idd=4431
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Pozyskanie do 2014 roku tgcznie 40 fabrycznie nowych, niskopodtogowych autobusdéw

komunikacji miejskiej pozwoli wycofa¢ z ruchu nastepujgce pojazdy:

autobusy marki lkarus (typ 280) — 8 sztuk wyprodukowanych w latach 1983 — 1986,
— autobusy Jelcz 120M — 24 sztuki wyprodukowane w latach 1991 — 1999,

— autobusy Jelcz M11 - 8 sztuk wyprodukowanych w latach 1986 — 1990,

— autobusy MAN NL 202 - 3 sztuki z 1994 roku,

— autobusy MAN NG272 — 3 sztuki pochodzace z 1994 roku.

W nastepnych latach programu wymiany taboru, tj. 2015 - 2020 zaleca sie pozyskiwanie 5 nowych
autobuséw rocznie. W przeciggu 6 lat linie komunikacyjne zostang zasilone 30 kolejnymi,

fabrycznie nowymi autobusami niskopodtogowymi.
Nowe autobusy powinny:

— by¢ petni niskopodtogowe, zapewniajgc mozliwo$é przejazddw osobom o ograniczonej
sprawnosci ruchowej oraz matkom z wdzkami,

— spetnia¢ norme emisji spalin Euro V,

— by¢ wyposazone w audiowizualny system informacji pasazerskiej (zapowiadanie
przystankéw przez gtosniki, wyswietlanie nazwy nastepnego przystanku).

— by¢ klimatyzowane,

— by¢ monitorowane przez kamery CCTV.

Zakup 70 nowych autobuséw do 2020 roku jest konieczny aby komunikacja miejska w
Opolu byta postrzegana jako alternatywa dla wtasnego samochodu. Brak mozliwosci pozyskania
wtasnych Srodkéw MZK Opole i miasta jak rowniez finansowania zewnetrznego na zakup
wymienionej powyzej ilosci taboru sktoni¢ powinien wtadze miasta do rozpisania przetargu na
obstuge wybranych, reprezentacyjnych linii w miescie i ogtoszenie przetargu na ich obstuge przez
okres co najmniej dziesieciu lat. Rozwigzanie powyzsze pozwoli na sfinansowanie ze srodkdow

prywatnych tej najpilniejszej dla miejskiego transportu inwestycji.
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5.3. Aktualizacja lokalizacji przystankéw autobusowych w Opolu

5.3.1. Prezentacja rozwigzan nowoczesnych przystankéw komunikacji miejskiej w innych

miastach
Zintegrowane wezly przesiadkowe kolej — autobus

Stworzenie idealnego wezta przesiadkowego ,autobus — kolej”, polega na zaplanowaniu w
obrebie stacji kolejowej 3 stref: kolejowej, autobusowej i pieszej. Strefa kolejowa obejmuje tory,
perony oraz przejscia dla podrdinych. Strefa autobusowa to stanowiska postojowe dla
autobusow, przystanki i przejscia pomiedzy nimi, stacjg i obszarem otaczajgcym stacje. W ramach
tej strefy znajdujg sie takze pozostate drogi i place dla pojazddw innych niz autobusy (samochody i
rowery). Strefa piesza obejmuje budynek dworca (jesli istnieje) oraz inne miejsca dla podrdznych
oczekujacych na swdj kurs (i pojazd). Lokalizuje sie tu punkty sprzedazy biletéw (np. automaty) i
informacje o systemie transportowym. W ramach tej strefy mogg znajdowac sie rowniez obiekty
gastronomiczne, handlowe lub inne ustugi. Im wieksza stacja tym wieksze rozmiary i oferta strefy
pieszej. Poszczegdlne strefy przenikajg sie ze sobg tworzac spdjng catosé, ktdrg nazywamy weztem

przesiadkowym.

Przyktadem dobrze zorganizowanych weztéw przesiadkowych ,autobus — kolej”, na ktérych
mozna sie wzorowac projektujgc takie obiekty odnosnie dworca Opole Gtéwne i przystankéw
Opole Zachodnie, Opole Gostawice, Opole — Mieszka |, oraz nowe Opole Grotowice, s3
zagraniczne stacje kolejowe: Landeck — Zams (Tyrol — Austria), Salzburg Aiglhof (Austria),
Winterthur Hbf. (Szwajcaria), Esslingen Bf. (Szwajcaria), Hradec Kralové (Czechy), ktore zostaty

przedstawione na kolejnych stronach.
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Fot. 5.3 Wezet przesiadkowy przy stacji Winterthur Hbf.

Na fot. 5.3. mozna zaobserwowaé najprostszg forme wezta przesiadkowego ,kolej — autobus”.
Dogodna lokalizacja przystankéw autobusowych tuz przy ulicy prowadzacej pod budynek dworca
stwarza dobre warunki do sprawnego przesiadania sie. Warto zwrdci¢ uwage, ze ulica ta jest

wytaczona dla ruchu indywidualnego.
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Fot. 5.4. Stacja Landeck — Zams.

Bardziej rozbudowany przyktad powigzania komunikacji miejskiej z dworcem kolejowym o
podobnej wielkosci jak Opole Gtéwne jest przedstawiony na fot. 5.4. Teren wezta jest
autonomiczny wzgledem sgsiednich terendw miejskich, odgrodzony oszczednym i zadbanym

pasem zieleni.
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Fot. 5.5. Stacja Landeck — Zams.

Na fot. 5.5. widzimy nadal tg samg stacje. Bezposrednio przy budynku dworca umieszczono
przystanki autobusowe, ktdre zadaszono wspdlng wiatg, ostaniajagcg podrdznych przez dziataniem
ztych warunkow atmosferycznych. Zadaszenie jest kompletne, szczelne i czyste. Kazdy przystanek
wyposazono w tawke, pojemnik na odpadki oraz tablice informacyjng z rozktadem, schematem
linii i informacjami taryfowymi. Catos¢ wyposazono w gtosniki informacji peronowej oraz w duzy,
widoczny z daleka zegar wskazowkowy. Zwraca uwage estetyka wykonania, sprawiajgca wrazenie
jednosci wszystkich elementdw. Cato$¢ nawierzchni jest rowna, wolna od brudu, chwastéow i
Smieci. Nie ma Zzadnych bazgrotéw i nielegalnie umieszczonych reklam oraz ogtoszen na
konstrukcji wiaty i na budynku dworcowym. Brak $ladéw wandalizmu. Wszystko to otrzymano
dzieki wysokiej kulturze osdb korzystajgcych z wezta przesiadkowego, ale réwniez dzieki
rozwigzaniom systemowym, zapewniajacym szybkie i skuteczne likwidowanie dziatarh wandalizmu

oraz okresowq pielegnacje przestrzeni publicznej wezta przesiadkowego.
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Fot. 5. 6. Stacja Landeck — Zams.

Fot. 5. 6. przedstawia widok z innej strony na przystanki autobusowe przy stacji Landeck - Zams.
Stanowiska postojowe zostaty utozone w uktadzie skosnym. Dzieki takiemu rozwigzaniu kierowcy
nie muszg wykonywa¢ manewru cofania chcg opusci¢ stanowisko postojowe. Zadaszenie jest na
tyle szerokie, ze zakrywa cze$ciowo autobusy, dzieki czemu podczas wsiadania pasazerowie nie sg
narazeni na opady deszczu. Uwage zwracajg wytyczone w nawierzchni przystankéw dojscia do
przednich drzwi autobuséw, wykonane z elementéw bruku o specjalnej fakturze, umozliwiajgcych
wygodne i bezpieczne prowadzenie laski dla niewiadomych z tradycyjng lub kulistg korcéwka.
Zastosowano podwyiszone krawezniki, w celu dopasowania podiogi do perondw, tak zeby
szczelina w wymiarze pionowym nie przekraczata 5 cm. Dostosowanie wysokosci poziomu podtogi
autobuséw do wysokosci krawedzi przystankéw i peronéw utatwia niepetnosprawnym korzystanie

z komunikacji zbiorowej, oraz przy$piesza wymiane pasazeréw.
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Fot. 5.7. Stacja S-Bahn Salzburg Aiglhof.

Na fot. 5.7. mozna zaobserwowac¢ godne uwagi, alternatywne rozwigzanie prostego wezta
przesiadkowego ,kolej — komunikacja miejska”, wykorzystujace rdznice poziomdéw pomiedzy
miejskim uktadem drogowym i torowiskiem kolejowym (mozliwos$¢ zastosowania w przypadku
nowego przystanku kolejowego Opole Groszowice i po przebudowie — w Opolu Zachodnim).
Perony kolejowe zostaly umieszczone na wiadukcie drogowym, a przystanki autobusowe
komunikacji miejskiej pod nim — w wydzielonych zatokach. Przejscie pomiedzy stacjy i
przystankami odbywa sie przy pomocy schodéw i wind. Uwage zwracajg ptaskie ekrany wizualnej
informacji dynamicznej, zbiorczo wyswietlajgcej rzeczywiste godziny odjazdow i przyjazdéw

zaréwno najblizszych pociggdéw jak i autobuséw, wraz z kierunkiem i numerem peronu lub linii.
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Fot. 5.8. Stacja koricowa S-Bahn w Esslingen (koto Zurichu).

Kolejne rozwigzanie prostego, ale jakze skutecznego wezta przesiadkowego skoordynowanego
czasowo i przestrzennie, gdzie przystanek autobusowy miesci sie po prostu na peronie kolejowym
przedstawiono na fot. 5. 8. Przesiadka z pociggu na autobus odbywa sie praktycznie z drzwi do
drzwi. Mimo to nie mogto zabrakng¢ zegara wskazéwkowego i czytelnej tablicy przystankowej.
Szczegdlng uwage zwracajg pojemniki na odpadki, ktére wymagajg od uzytkownikéw segregacji
Smieci. Rozwigzanie warte do zastosowania w przypadku wezta przesiadkowego przy przystanku

kolejowym Opole Gostawice.

Pojedyncze przystanki komunikacji miejskiej

W krajach Europy Zachodniej, oraz w niektérych miastach Polski wypracowano juz bardzo dobre
rozwigzania budowy przystankéw komunikacji miejskiej, ktérych elementy wpisujg sie w
przestrzen miejska, sg dobrze powigzane z ciggami pieszymi oraz posiadajg rozwigzania przyjazne
osobom starszym i niepetnosprawnym. Warto je przesledzié¢ i sprobowaé wprowadzi¢ na ulice

Opola zaprezentowane rozwigzania.
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Podstawowe wyposazenie przystanku - wiaty przystankowe i oznakowanie

Podstawowym wyposazeniem przystanku powinna byé wiata przystankowa, wraz z miejscami do
siedzenia. Konstrukcje wiat mogg przybieraé réznorakie formy architektoniczne, ale muszg one
zapewniaé skuteczng ochrone przed ztymi warunkami atmosferycznymi. Przystanek powinien
mieé¢ oznakowanie widoczne z daleka oraz tablice z czytelng nazwg przystanku i numerami linii
jakie na nim sie zatrzymujg. Przestrzen przystanku musi by¢ jak najbardziej otwarta i nie
zastawiona obiektami typu automaty biletowe, pojemniki na odpadki (zaleca sie umieszczaé je
poza wiatg — z boku, a nie w jej obrebie). Nalezy unikaé¢ stawiania konstrukcji wiat, ktére
wymagajg zastosowania dodatkowych stupéw podtrzymujacych, a ktére umieszczone s3 na

otwartej stronie wiaty (odradza sie konstrukcje przedstawiong na fot. 5.14.).

Fot. 5.9. Wzorowy przystanek komunikacji miejskiej ,,KEN pod ktadkg” w Lubinie (Polska).
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Fot. 5.10. Typowy zespdt przystankowy komunikacji miejskiej w Plauen (Niemcy).

W przypadku ograniczonej przestrzeni jakg mozna przeznaczyé na przystanek warto zastosowac

wiate przystankowg pozbawiong $cian bocznych (patrz fot. 5.11.)

W centrach miast przestrzen miejska jest na tyle ograniczona, ze postawienie wiaty przystankowej
jest niemozliwe gdyz zawezataby istniejgce ciggi piesze. W takim przypadku powinno sie
zastosowac, zamiast wiat, inne zadaszenia (np. markizy) przymocowane do najblizszych budynkéw

lub innych konstrukcji. Jedno z takich rozwigzan przedstawiono na fot. 5.12.
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Fot. 5.11. Przystanek komunikacji miejskiej ,,Dworzec PKP — targowisko” w Lubinie (Polska) —

konstrukcja bez Scian bocznych.

Fot. 5.12. Ciekawe rozwigzanie zadaszenia przystanku — Salzburg (Austria).
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Informacja pasazerska

Dla pasazera istotng kwestig jest informacja o kursowaniu komunikacji miejskiej. Z tego powodu
kazdy przystanek powinien by¢ wyposazony w jasng, prostg i czytelng informacje o rozktadach
wszystkich kursujgcych linii, schematy linii komunikacji miejskiej, informacje taryfowe i o
zmianach tymczasowych (m.in. objazdach) oraz dodatkowo moglyby sie pojawi¢ plany

miejscowosci i regulamin przewozéw.

2006/08/22

-~

Fot. 5.13. Tablica informacyjna na jednym z przystankéw w Dreznie (Niemcy).

Wraz z rozwojem technik informatycznych na przystanki komunikacji miejskiej rozczeto
wprowadzac tablice dynamicznej informacji pasazerskiej. Zaleznie od warunkéw jakie postawiono
producentowi, tablice mogg wyswietla¢c numery linii, kierunki kursowania, numer stanowiska
odjazdowego, rzeczywisty czas pozostaty do odjazdu lub godzine odjazdu, ewentualne opdznienia.

W krajach niemieckojezycznych popularne jest umieszczanie przy takich tablicach duzych zegaréw
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wskazéwkowych (niekiedy wraz z dodatkowa wskazéwka sekundowa), co jest wartym rozwazenia

pomystem.

Dziatanie takiej formy informacji pasazerskiej oparte jest przyktadowo na systemie GPS, ktory

zainstalowany w kazdym autobusie moze na biezgco nadzorowaé pojazd i ustala¢é moment

przyjazdu na dany przystanek.
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Fot. 5.14. Wyswietlacz i zegar na przystanku przed stacja kolejowg Winterthur Hbf. (Szwajcaria).
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Fot. 5. 15. Przystanek , Niepodlegtosci wiadukt” w Lubinie (Polska) — z prostym, ale skutecznym

wyswietlaczem elektronicznym.

T30 D

Fot. 5.16. Specyficzna tablica informacyjna uieszczona na znaku przystankowym — Drezno

(Niemcy).
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Fot. 5.17. Wyswietlacz elektroniczny na jednym z przystankéw w Berlinie (Niemcy).

2006/08/22

Fot. 5.18. Drezno (Niemcy) — ogdlny widok na przystanek autobusowo — tramwajowy ukazujgcy

lokalizacje tablicy informacyjnej w centralnym punkcie.
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Powigzanie przystankéw z uktadem drogowym

W poprzednich latach istniato przeswiadczenie, ze bezpieczniej jest jak przystanki s3 umieszczane
w zatokach przystankowych. Obecnie, po kilkuletnich obserwacjach stwierdzono, ze zatoki
przystankowe nie poprawiajg bezpieczenstwa w ruchu miejskim, ale wrecz je pogarszaja.
Wykazano, ze autobus zatrzymujacy sie na pasie ruchu innych pojazdéw petni role ,ruchomego
progu zwalniajgcego”, ktory skutecznie dyscyplinuje kierowcéw indywidualnych i ogranicza im
pole do brawurowej jazdy po miescie. Z tego powodu w wielu krajach porzucono koncepcje
budowy zatok przystankowych powracajgc do postoju pojazdow komunikacji miejskiej
bezposrednio na pasie jezdni przy krawedzi przystankowej, niekiedy dodatkowo stosujgc nowe

rozwigzania takie jak ,bezpieczne przystanki” i antyzatoki.

STADTBUS +..vnee
Winterthur

Fot. 5.19. Przystanek komunikacji miejskiej w centrum Winterthur (Szwajcaria) — bez zatoki

przystankowej.

Tak zwany ,bezpieczny przystanek” to przystanek bez zatoki, zlokalizowany na pasie ruchu
z azylem posrodku jezdni na catej jego dtugosci, ktéry uniemozliwia ominiecie autobusu. Taki
przystanek jest skutecznym elementem uspokojenia ruchu oraz wptywa na podniesienie
bezpieczenstwa pasazeréw przechodzgcych przez jezdnie przed, lub za autobusem. Wykazano, ze
na przystankach, gdzie wczesniej dochodzito do czestych potrgcen pieszych przez pojazdy, po
zastosowaniu takiego rozwigzania, nie odnotowuje sie juz w tym miejscu takiego rodzaju

wypadkdéw.
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Rys. 5.9. Schemat ideowy ,bezpiecznego przystanku” — z linig ciggta (na gorze) i z azylem

posrodku jezdni (na dole).

Fot. 5.20. Przystanek ,Kamienna” we Wroctawiu (Polska) — przyktad realizacji ,bezpiecznego

przystanku” z azylem posrodku jezdni.
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Inng ciekawg forma przystanku jest antyzatoka (zatoka otwarta). Eliminuje ona wjazd i
wyjazd autobusu z tradycyjnej zatoki — pozwala na zatrzymanie sie autobusu na catej dtugosci
rownolegle do peronu przystankowego i ptynne wtaczenie sie do ruchu. Antyzatoka jest
przystankiem na pasie ruchu, ktéry pozostali uczestnicy ruchu muszg omingé. Takie przystanki
realizowaé mozna na ulicach o przekroju jednojezdniowym i szerokosci 2 paséw ruchu — wéwczas
w rejonie przystanku musi nastgpi¢ poszerzenie jezdni o jeden pas, lub na jezdni o szerokosci 3

pasow ruchu —wodwczas pas srodkowy stuzy do ominiecia autobusu stojgcego na przystanku.

Dla przystankéw z antyzatoka ruch ogdlny kierowany jest znakami poziomymi. Wyjazd autobusu
z takiego przystanku utatwia oznakowanie poziome, ktdére wyraznie nadaje pierwszenstwo
ruszajgcemu z przystanku autobusowi. Dodatkowo redukuje sie do minimum manewrowanie
autobusem, zwigzane z wjazdem w standardowgq zatoke i wyjazdem z niej. Autobus ma woéwczas
mozliwo$é podjechania do krawedzi przystanku rowno na catej dtugosci pojazdu. Do minimum

ograniczone zostajg réwniez straty zwigzane z wtgczaniem sie autobusu do ruchu.

P1 4 /

Rys. 5.10. Schemat ideowy antyzatoki.
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Fot. 5.21. Przyktad realizacji antyzatoki — Piotrkdw Trybunalski (Polska).

Rozwigzania przyjazne osobom starszym i niepetnosprawnym

Projektowanie przystankéw z myslg o osobach starszych i niepetnosprawnych powinno
by¢ naczelng zasadg, jaka nalezy uwzgledni¢ w rozwoju przyjaznej pasazerom komunikacji
miejskiej, tym bardziej ze proponowane rozwigzania utatwiajg korzystanie z niej wszystkim

pasazerom.

Przyjazny przystanek oraz droga dojscia do niego powinna by¢ pozbawiona przeszkéd
przestrzennych. Mozna to osiggna¢ obnizajgc wysokie krawezniki oraz budujac azyle na pobliskich
przejsciach dla pieszych oraz zmieniajgc lokalizacje przystankéw, przesuwajac je blizej zrédet i
celéw podrézy. Nie mozna réwniez zapomnie¢ o podwyzszeniu perondéw przystankowych do
poziomu pierwszego stopnia w autobusie, tak aby zniwelowaé rdznice wysokosci pomiedzy
poziomem peronu przystankowego, a podtogg w pojezdzie (maksymalna rdznica nie powinna

przekraczaé 6 cm.)
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Kolejnym ciekawym rozwigzaniem jest przystanek pozwalajgcy na zatrzymanie sie
autobusu w tej samej odlegtosci od peronu przystankowego na catej dtugosci pojazdu. Mozna to
uzyskaé stosujac innowacyjny kraweznik przystankowy. Widoczne na kolejnych fotografiach
wyprofilowane elementy kraweznika zapewniajg mozliwie najblizsze podjechanie autobusem lub
trolejbusem do krawedzi przystanku. Kierowca pojazdu najezdza bocznym kotem na poczatek tego
kraweznika, a profil odbija koto i prowadzi je odpowiednim torem. Dzieki temu uzyskuje sie
dopasowanie podtogi autobusu do nawierzchni przystanku, takie ze szczelina w wymiarze
poziomym nie przekracza 5 cm. Opisany sposdb ustawienia autobusu przy przystanku znacznie

utatwia wymiane pasazerdéw.

Krawedz przystankowa warto wykonac z elementdow bruku o specjalnej fakturze, umozliwiajgcych

wyczucie korica peronu stopg lub w przypadku oséb niewidomych — laska.

Fot. 5.22. Przystanek idealnie dopasowany do taboru niskopodtogowego — Drezno (Niemcy).
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Fot. 5.23. Specjalny kraweznik przystankowy zastosowane w zintegrowanym wezle

przesiadkowym przed gtdwnym dworcem kolejowym w Hradec Kralové (Czechy).

L ey 7 2 C{ x"i
Fot. 5.24. Podwyzszony peron przystankowy wraz z wyprofilowanym kraweznikiem — dworzec

autobusowej komunikacji regionalnej w Hradec Kralové (Czechy). Warto zwrdci¢ na idealne

potgczenie przejscia pieszego z wejSciem na przystanek.
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Fot. 5.25. Podizony peronr‘

zabezpieczeniem krawedzi — Watbrzych (Polska).

Fot. 5.26. Praktyczne wykorzystanie innowacyjnej krawedzi peronowej — Brno (Czechy).
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Fot. 5.27. Autbbué ustawiohy w tej samej odlegtosci od peronu przystankowego na catej dtugosci

pojazdu — Drezno (Niemcy).

Fot. 5.28. Praktyczne wykorzystanie przystanku z podwyzszonymi nawierzchniami.
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Dystrybucja biletéw komunikacji miejskiej

Coraz bardziej popularng formg sprzedazy biletdw komunikacji miejskiej sg automaty biletowe na

przystankach i w pojazdach, umozliwiajgce dogodne zaopatrzenie sie w bilet albo dotadowanie

konta na bilecie elektronicznym.

Fot. 5.29. Automat biletowy w Dreznie (Niemcy).
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Fot. 5.30. Przyktad automatu sprzedajgcego i dotadowujgcego bilety elektroniczne oraz tradycyjne

(Wroctaw — Polska).
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5.3.2. Modelowe rozwigzania budowy przystankéw dla Opola

Gtéwny model przystanku proponowany dla Opola to wyznaczone miejsce, dobrze
powigzane z najblizszymi ciggami pieszymi, ktére koniecznie musi by¢ wyposazone w wiate
przystankowg. Forma i ksztatt wiaty przystankowej mogtaby nawigzywac¢ do hasta Opola, tj.
»Opole — Stolica Polskiej Piosenki”. Zaleca sie ogtoszenie konkursu na forme architektoniczng

nowych wiat przystankowych.

Bardzo wazng kwestig jest optymalizowanie drdg dojscia pieszego do przystankéw. Nalezy zadbac
aby przy analizie tego aspektu traktowal priorytetowo utatwienia dla pasazeréw komunikacji
miejskiej (mozliwie najkrétsza odlegtos¢ od przystankow do przejsc dla pieszych i celéw podrézy).
Przy przystankach potozonych na obrzezach miasta nalezy unika¢ prowadzenia poboczem drég

dojscia pieszego.

W przypadku przystankéw potozonych w centrum miasta odradza sie budowania zatoki
przystankowej. Od wykonywania zatok odstgpiono w wielu miejscach w Europie, a sama budowa
zatoki to dodatkowe koszty oraz bezpowrotnie utracona przestrzen, ktérg mozna inaczej

zagospodarowac — z myslg o pasazerach.

Przestrzen przystanku, z ktérej wsiada sie do autobusu musi by¢ odpowiednio podwyzszona — do
wysokosci podtogi pojazdu, tak aby pasazerowie nie musieli wspinaé sie (szczegdlnie utatwi i

przyspieszy wsiadanie oraz wysiadanie osobom starszym, niepetnosprawnym i matkom z dzie¢mi).

Krawedz przystanku mogtaby zosta¢ odpowiednio wyprofilowana, dzieki czemu autobus modgtby
na tyle blisko podjecha¢ do niej, tak aby szczelina w wymiarze poziomym nie przekroczyta 5 cm. W

taki sposéb zostanie znacznie utatwiona wymiana pasazeréw.

Nie moze zabraknga¢ rzetelnej i czytelnej informacji pasazerskiej, tj. rozktaddéw, schematu sieci,
informacji taryfowych i opisu tymczasowych zmian kursowania. Warto rowniez dotgczy¢ plan
miasta. Uzupetnieniem mogtyby by¢ elektroniczne tablice informacji pasazerskiej podajgce
rzeczywisty czas jaki pozostat do odjazdu najblizszych autobuséw wszystkich linii kursujgcych
przez dany przystanek. Cato$¢ informacji o opolskiej komunikacji miejskiej mozina bytoby

przedstawi¢ za pomocg bezptatnych infokioskdw.

Zespot przystankowy powinien byé stale utrzymywany w czystosci, a wszelkie ,dzikie ogtoszenia”
systematycznie usuwane. Pojemniki na odpadki powinny sie estetycznie komponowa¢é z catoscig

przystanku, najlepiej poza wnetrzem wiaty.
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Kwestia powigzania przystanku z kioskami nie jest zbyt dobrym pomystem, gdyz w
skrajnych przypadkach moze dojs¢ do nieporozumien na tle spraw wtasnosciowych. Kioski zajmuja
cenng przestrzen przystanku a istnieje mozliwos¢, ze nie bedzie ona w ogdle wykorzystywana,
jezeli nie znajdzie sie najemca. Role dystrybutora biletéw na najbardziej uczeszczanych

przystankach powinny przejg¢ automaty biletowe.

Tak wyposazony przystanek to model maksimum. Zaleca sie aby wdrozyé go w przypadku budowy
nowych przystankéw w S$cistym centrum miasta, z docelowym zastosowaniem w przypadku
wszystkich przystankdéw w tej czesci miasta. Poza centrum miasta przystanki mogg wybidrczo by¢
pozbawione niektdrych powyzszych rozwigzan, ale zawsze przystanki komunikacji miejskiej muszg
posiadac wiate przystankowg, czytelng informacje pasazerskg (rozktady, schemat sieci, informacje
taryfowe, itp.) oraz powinny by¢ oznakowane widoczng z daleka tablicg z nazwa przystanku i
numerami linii, ktére na nim sie aktualnie zatrzymuja. Taki przystanek mozna okresli¢ jako model
minimum. W przypadku wazniejszych przystankdw potozonych poza centrum miasta warto

zastosowac czes¢ przedstawionych rozwigzan.

Warto tez dokonaé analizy istniejgcych przystankdw pod katem przekwalifikowania ich jako
przystanki na zgdanie (dotyczy to szczegdlnie obszaru Groszowic i Maliny). Analiza powinna zosta¢
wykonana na podstawie badan frekwencji i opdznien przeprowadzonych w tych rejonach miasta.
Przystanki wytypowane do zmiany statusu powinny zosta¢ odpowiednio do tego przygotowane.
Woystarczy zadbaé¢ o usuniecie pobliskich drzew i krzewdw, ktdre zastaniajg widok z wiaty na

jezdnie.

Podsumowujac — proponuje sie realizacje 40 elektronicznych tablic dynamicznej
informacji pasazerskiej, w tym po dwa przy zintegrowanych weztach przesiadkowych przy dworcu
Opole Gtéwne i Opole Zachodnie, jeden przy zintegrowanym wezle przesiadkowym przy
przystanku Opole Gostawice oraz 37 pozostatych, na przystankach wskazanych na rysunku 5.11.
Do realizacji podwyzszonych perondéw powinno sie wyznaczy¢ 40 przystankédw potozonych w
centrum miasta (szczegdlnie przy Szpitalu Wojewddzkim i Dworcu Gtéwnym PKP). Na terenie

miasta powinno sie zamontowac co najmniej 20 automatéw biletowych.

Proponowane zrdznicowanie w wyposazeniu czesci przystankéw przedstawiono na rys. 5.11 i

5.12.
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Rys. 5. 11. Proponowane inwestycje w infrastrukture przystankowg na terenie miasta Opola.
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Rys. 5.12. Proponowany nowy uktad przystankéw w centrum Opola, wraz z odniesieniem do ciggéw pieszych oraz z wyznaczong nowa trasg linii 11, ktérej gtéwnym zadaniem przewozowym bedzie obstuga Szpitala

Wojewddzkiego przy ul. Katowickie;j.
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5.3.3. Zmiany w sieci opolskich przystankéw komunikacji miejskiej

5.3.3.1. Nowe i zmienione lokalizacje przystankdw - rozszerzenie obszaru dziatania opolskiego

transportu publicznego
5.3.3.1.1. Rejon Dworca Gt. PKP, Dworca PKS i centrum miasta

W niniejszym opracowaniu proponuje sie przeorganizowac trasy kursowania autobuséw
na odcinku ulic Kottataja i Reymonta, oraz w rejonie Dworca PKS i PKP przy ul. Armii
Krajowej. Zmieniona organizacja ruchu w tym rejonie, umozliwi rezygnacje z trasowania
ul. Reymonta linii komunikacji miejskiej (autobusy bedg dwukierunkowo jezdzity tylko ul.
Kofttagtaja). Powyzsza koncepcja wymaga zmiany lokalizacji wybranych przystankéw

komunikacji miejskie;j.
Nowe przystanki:
e Dworzec PKP (w kierunku ul. Piastowskiej)

Proponuje sie zajecie czesci przydworcowych miejsc parkingowych na stworzenie
nowego przystanku autobusowego. Przystanek ten funkcjonowatby dla linii 5, 9,

13i 15 (kierunek Zaodrze) i bytby potozony naprzeciwko wejscia do dworca PKP.
e Dworzec PKP (w kierunku ul. 1 Maja)

Bardzo wazing kwestig zwigzang ze stworzeniem sprawnie funkcjonujgcego wezta
przesiadkowego kolej — autobus przy Dworcu PKP jest jak najkrotsza droga dojscia
pieszego pomiedzy obydwoma srodkami transportu zbiorowego. Wykorzystujgc
czes¢ miejsc postojowych takséwek znajdujgcych sie po jednej ze strony gtdwnego
wejscia Dworca Gtdwnego PKP mozna stworzy¢ nowy przystanek autobusowy.
Dostosowujgc wysokos¢ kraweznikdw mozna otrzymaé prawie idealny sposdb
przysiadek ,z drzwi do drzwi”. Przystanek ten funkcjonowatby dla linii 5, 9, 13
(kierunek Puzaka), 12, 14 (kierunek Groszowice), 15 (kierunek Witosa) i 10 (oba

kierunki).
e Kottataja — 1 Maja (w kierunku ul. Ozimskiej)

Ukftad drogowy przy skrzyzowaniu ulic 1 Maja, Kottagtaja i Armii Krajowej nie
pozwala na swobodny wjazd pod Dworzec PKP w przypadku linii, ktére skrecajg z

ul. 1 Maja w ul. Kottgtaja. Wymaga to budowy nowego przystanku na ul. Kottataja,
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tj. Kottgtaja — 1 Maja, ktdry przejatby role obecnego przystanku Reymonta.
Zostatby zlokalizowany naprzeciwko obecnego przystanku potozonego po drugiej
stronie ulicy Kottataja, przy ciggu pieszym przed budynkiem Kottgtaja 6. Autobus
zatrzymywatby sie na pasie autobusowym, wiec nie ma potrzeby budowania w

tym miejscu zatoki przystankowej.

169 |Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu — zarzgdzanie ruchliwoscig (mobility management)

Kottgtaja - 1 Maja

1 Maja - Dworzec Gt.
=

]

1 Maja - Koltataja

Dworzec PKP (R (BB

Rys. 5.13. Proponowany uktad przystankéw i linii autobusowych w rejonie Dworcéw PKP i PKS.
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Kottataja — Ozimska (w kierunku ul. Ozimskiej)

Wprowadzajac na ul. Kottgtaja kontrapas autobusowy na jezdni w kierunku ul.
Ozimskiej, uzyskuje sie warunki umozliwiajgce wprowadzenie przystanku
autobusowego, ktdéry znacznie polepszy dostepno$¢ komunikacji miejskiej w
Scistym centrum miasta. Proponowana lokalizacja to cigg pieszy, czesciowo
uzywany jako miejsca parkingowe, przy ogrodzeniu posesji Kottgtaja 18,
naprzeciwko budynkdw Kottataja 21 i 23. Miejsce postoju autobusu bedzie

miescito sie na buspasie, co wyklucza budowe zatoki przystankowej.
Ozimska — Kottataja (w kierunku Dworca PKP)

Nowy przystanek jednostronny (blizniaczy wobec Koftataja — Ozimska) dla
kierunku Dworzec PKP proponuje sie zlokalizowaé przy ul. Ozimskiej,
wykorzystujgc cigg pieszy i pas zieleni przy parkingu przed biurowcem Ozimska 19,
naprzeciwko budynkéw Ozimska 18 i 18a. Nie ma powoddéw budowy zatoki

przystankowej w tym miejscu. Proponuje sie stworzenie antyzatoki.
Piastowska — Korfantego (w kierunku Dworca PKP)

W celu polepszenia dostepnosci do komunikacji miejskiej na wyspie Pasieka,
powinno sie utworzy¢ nowy przystanek jednostronny (z kierunku Zaodrza do
dworca PKP) w okolicy skrzyzowania ulic Piastowskiej, ks. Jana Dobrego i
Korfantego. Proponowana lokalizacja znajduje sie na ciggu pieszym przed murem
ogrodu posesji Niedziatkowskiego 15, w poblizu domu mieszkalnego Piastowska
22 (za przejsciem dla pieszych). Nie jest wskazane umieszczanie tego przystanku w

zatoce.
Piastowska — Instytut Slaski (w kierunku Zaodrza)

Nowy przystanek jednostronny (w kierunku Zaodrza) proponuje sie zlokalizowaé
naprzeciw Instytutu Slaskiego (Piastowska 17), po lewej stronie wejécia na ktadke
dla pieszych przerzuconej przez kanat Mtyndwka (tgczacg ul. Piastowsky z ul.

Mozarta). Nie jest wskazane umieszczanie tego przystanku w zatoce.

Sienkiewicza — Sgdowa (w kierunku Ronda)
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Obecnie na ul. Sienkiewicza istnieje tylko jeden przystanek (w kierunku ul.
Ozimskiej). Proponuje sie powstanie nowego przystanku na tej ulicy, ktory obstuzy
przeciwny kierunek. Proponowana lokalizacja dla niego to fragment chodnika,
potozony przed zespotem domow mieszkalnych o adresach Sienkiewicza 24, 26 i
28, a ktéry obecnie jest zajmowany jako miejsca parkingowe. Nie zaleca sie

budowy zatoki przystankowej.
Zmiana lokalizacji istniejgcego przystanku:
¢ Plac Kopernika - Kamienna (w kierunku ul. Ozimskiej)

Obecnie przystanek ten funkcjonuje tylko jako postdj dla linii 11 (jadacej w
kierunku Grudzic). Jest on zlokalizowany na uboczu — poza gtdwnym ciggiem
pieszym w tej okolicy. Dlatego proponuje sie jego przesuniecie o 70 m. w kierunku
centrum handlowego ,,Solaris”, tak aby powigzaé go z ciggiem pieszym na Placu
Kopernika — rozpoczynajgcym sie przy pobliskich zabudowaniach Uniwersytetu
Opolskiego. Potozony bytby naprzeciwko kamienic o adresie Plac Kopernika 3 i 4.
W miejscu tym planuje sie wytyczenie pasa autobusowego i nie ma potrzeby

budowy zatoki przystankowe;j.

W przypadku odtozenia w czasie budowy kontrapasa na ul. Koftgtaja, nie pojawi sie
mozliwosé przetrasowania linii autobusowych kursujgcych w rejonie Dworcéw PKP i PKS —
woéwczas proponuje sie inny wariant, tj. zlokalizowanie nowego jednostronnego
przystanku na ul. Reymonta, ktdry po wprowadzeniu docelowego kursowania komunikacji
miejskiej tylko ul. Kottataja, zostatby zlikwidowany. Proponowana lokalizacja to pas
chodnika, przed budynkiem Reymonta 21, w poblizu wejscia na targowisko miejskie.

Przystanek nie wymaga budowy zatoki i mdgtby sie nazywaé ,,Reymonta — Ozimska”.

5.3.3.1.2. Koncepcja obstugi Szpitala Wojewddzkiego przy ul. Katowickiej przez komunikacje

miejska

Koncepcja ta sktada sie z 2 etapow. Pierwszy dotyczy blizszej przysztosci, terminowo
nieokreslonej. Nie zaktada ona zadnych prac inwestycyjnych, poza budowg 2 nowych

przystankéw. Obstuge Szpitala Wojewddzkiego przejetaby linia nr 11. Drugi etap, ktérego
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rozpoczecie trudno umiejscowié w czasie wymaga zbudowania lewoskretu z ul.

Katowickiej w ul. Bohaterow Monte Cassino, ktéry wykorzystataby linia 11.

Oba etapy zaktadajg wycofanie linii 8 z obecnej trasy po ul. Katowickiej. Nowa trasa linii 11

w czasie trwania etapu | przebiegataby nastepujgco:

w obu kierunkach po obecnej trasie: petla Puzaka — Wiejska — Sosnkowskiego - Oleska (do
skrzyzowania ul. Bohateréw Monte Cassino) oraz skrzyzowanie ul. Ozimskiej z ul.

Reymonta - 1 Maja - Grudzice;

w kierunku Grudzic po nowej trasie ulicami Bohateréw Monte Cassino, Katowicky i

Ozimska;

w kierunku petli Puzaka po nowej trasie ulicami Ozimskg, Katowicka, Grunwaldzka,
i Czaplaka, z ktdrej prawoskretem autobus wjezdzatby na dotychczasowg trase na ul.

Oleskiej.

W etapie Il zaktada sie catkowite wycofanie komunikacji miejskiej (tj. tylko linii 11) z ciagle
zakorkowanego fragmentu ul. Oleskiej, co oznaczatoby dwukierunkowe kursowanie nowa

trasg ulicami Bohateréw Monte Cassino, Katowickg i Ozimska.

Opisana koncepcja zapewnia sprawny dojazd w obu kierunkach na odcinkach: potudniowa
i potnocna czes$é miasta (w tym dworzec PKP i PKS) — Szpital Wojewddzki oraz czesciowo
niweluje duze opdznienia jakie dzi$ doznajg w okresie szczytu przewozowego autobusy

linii 11, kursujac ul. Oleska od Ronda rtm. Pileckiego do ul. Bohateréw Monte Cassino.

Linia 11 powinna obstugiwaé istniejgce przystanki, tj. jednokierunkowy ,Katowicka -

|II

Szpital” oraz nastepujgce 2 nowe przystanki:
— Grunwaldzka - Szpital (w kierunku petli Puzaka)

Nowy jednostronny przystanek proponuje sie umiejscowi¢ na ul. Grunwaldzkiej,
tuz za skrzyzowaniem z ul. Katowickg naprzeciwko budynku Grunwaldzka 42.
Przystanek zajatby czes$¢ pasu zieleni przy ciggu pieszym, tuz za przejsciem dla

pieszych. Wyklucza sie budowe zatoki przystankowej w tym miejscu.

— Oleska — Uniwersytet (w kierunku petli Puzaka)
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W celu polepszenia dostepnosci linii 11 dla studentéw Uniwersytetu Opolskiego
chcacych skorzystac z tej linii jadgc w kierunku osiedla Armii Krajowej, proponuje
sie stworzenie nowego, blizniaczego przystanku, ktéry zostatby usytuowany przed
wejsciem do budynku Uniwersytetu (Oleska 48), naprzeciwko domu mieszkalnego

Oleska 39 (za przejsciem dla pieszych).
W chwili wdrozenia etapu Il powinien zosta¢ uruchomiony kolejny nowy przystanek:
— Katowicka - Szpital (w kierunku petli Puzaka)

Nowy jednostronny przystanek, bedacy przystankiem blizniaczym wobec obecnie
istniejgcego, proponuje sie zlokalizowaé przy jednym z obiektdw Szpitala Wojewddzkiego
(Katowicki 66), za skrzyzowaniem z ul. Grunwaldzka. Przystanek zajatby obecne miejsce

kilku miejsc postojowych. Wyklucza sie budowe zatoki przystankowej w tym miejscu.

5.3.3.1.3. Osiedle Malinka

Obecnie komunikacja miejska kursuje ulicami Wiejska i Ozimska. Przystanki potozone przy
tych ulicach sg znacznie oddalone od blokéw osiedla Malinka. Mieszkancy przyjezdzajacy z
centrum miasta, po opuszczeniu autobusu, muszg pokonaé ul. Wiejskg i Ozimskg, na
ktérych panuje duzy ruch drogowy. Dlatego proponuje sie wprowadzenie linii
autobusowych blizej zabudowan osiedla poprzez poprowadzenie ich ulicami Piotrkowska i
Cieszyniskg zamiast ul. Ozimskg. Warto zaznaczy¢, ze tymi ulicami jezdzg autobusy linii

szkolnej MZK.

Zmiana trasy dotyczytaby linii autobusowych nr 10, 15, 17, 18, N. Jest to wariant
minimalny. W wariancie maksymalnym proponuje sie poprowadzenie ul. Piotrkowska i ul.
Cieszynska rowniez linii nr 14, 21. Za wariantem maksymalnym przemawia mozliwosc
catkowitej rezygnacji mieszkancéw osiedla z korzystania z przystankéw przy ul. Ozimskiej z
racji tego, ze blizej bedg mieli do przystankéw z wiekszg iloscig linii autobusowych, przez

co kursowanie linii 14, 21 nie miatoby sensu na omawianym odcinku ul. Ozimskiej.

Jezeli chodzi o ul. Piotrkowska, dwukierunkowy ruch autobuséw jest mozliwy juz dzis.
Wprowadzenie autobuséw na ul. Cieszyriskg wymaga jednak prac inwestycyjnych w ciggu

al. Witosa, tj. zbudowanie lewoskretu z ul. Cieszynskiej w al. Witosa (wariant minimalny),
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a w przypadku wybrania wariantu maksymalnego réwniez lewoskretu z al. Witosa w ul.

Cieszynska.

W przypadku wykonania tych prac nalezatoby uruchomic nastepujace przystanki:

Piotrkowska — Malinka

Przystanek w kierunku al. Witosa proponuje sie zlokalizowa¢ na ciggu pieszym,
przy tylnym ogrodzeniu obiektu Ozimska 189, naprzeciwko srodkowych klatek

schodowych bloku Piotrkowska 1.

Na przystanek w kierunku centrum miasta powinien zosta¢ zaadaptowany obecny
przystanek linii szkolnej ,Piotrkowska”, wraz z zbudowaniem odpowiedniego
dojscia do niego i zajeciem czesci pasa zieleni na miejsce przystankowe z porzadng

nawierzchnig i wiata.

Proponuje sie zorganizowanie nowych przystankdw bez budowy zatok dla

autobusow.
Cieszynska — Malinka

Na przystanek w kierunku al. Witosa zostanie zaadaptowany obecny przystanek

linii szkolnej ,,Cieszyniska 7”. Nie ma potrzeby budowy zatoki przystankowej.

Nowy przystanek w kierunku centrum miasta powinien zosta¢ zlokalizowany
naprzeciw obecnego przystanku linii szkolnej ,Cieszyriska 7”, wykorzystujac pas
zieleni pomiedzy garazami i ul. Cieszynska, potozony przed przejsciem dla

pieszych.
Cieszynska — Chetmska (jednostronny na zgdanie)

Nowy przystanek (tylko w kierunku al. Witosa), to obecny przystanek linii szkolnej

,Cieszynska 10”. Nie ma potrzeby budowy zatoki przystankowej.
Wiejska — Ozimska (w kierunku ul. Ozimskiej)

Obecnie przystanek ten jest potozony zbyt blisko skrzyzowania ul. Wiejskiej z ul.
Piotrkowska i w przypadku skierowania linii autobusowych przez ul. Piotrkowska
trzeba bedzie go przesung¢ o 120 m. w strone ul. Sosnkowskiego lub wycofac

postdj na nim. Miejscem nowej lokalizacji mogtby by¢ cigg pieszy przy ogrodzeniu
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posesji Wiejska 132. Brak miejsca wyklucza budowanie w tym miejscu zatoki

przystankowe].

Powyzszy plan zaktada pozostawienie obecnych przystankéw: Witosa — Cieszynska (na
zadanie) i Witosa — Osiedle (w kierunku petli na al. Witosa) oraz Wiejska — Ozimska (w

kierunku centrum miasta) w terazniejszych lokalizacjach.

5.3.3.1.4. Grudzice

Obecnie osiedle Grudzice jest tylko czesciowo obstugiwane przez komunikacje miejska.
Dodatkowa niedogodnoscig przy podrdzy z centrum miasta jest fakt, ze mieszkancy sg
zmuszeni odstac ok. 8 — 10 min. na petli w Grudzicach, ktére sg przeznaczone na postdj
techniczny linii 11. W niniejszym opracowaniu zaplanowano réwniez stworzenie nowego
przystanku kolejowego ,, Opole Grudzice” na trasie do Ozimka, ktory zlokalizowany bytby

przy przejezdzie kolejowym na ul. Morcinka.

Istnieje wiec wystarczajgco duzo powoddw, zeby wprowadzi¢ komunikacje miejska na catg
ul. Morcinka. Jednym z pomystéw na spetnienie tego zamierzenia bytaby zmiana trasy
obecnej linii 11. Linia ta mogtaby zosta¢ wydituzona do petli Wschodnia. W takim
przypadku wjazd na petle Grudzice bytby nieuzasadniony. Zastgpienie postoju na petli
Grudzice, postojem na petli Wschodnia usunatby problem postoju na petli z tymi

pasazerami, ktérzy jadg z centrum miasta do Grudzic.

W przysztosci, w celu zapewnienia jak najlepszej dostepnosci do komunikacji miejskiej z
nowoutworzonego przystanku kolejowego , Opole Grudzice” nalezy réwniez zastanowic
sie nad zmiang trasy linii 21 (lub utworzeniem nowej linii), ktérg mozna bytoby wydtuzy¢
po ul. Morcinka z zakonczeniem trasy na petli Grudzice. Dzieki temu zapewnione
zostatoby potfaczenie tego nowego przystanku kolejowego z opolskimi osiedlami (Malinka,

Os. Armii Krajowej).
Na ul. Morcinka proponuje sie stworzenie przystankow:
e Morcinka — PKP

W  przypadku uruchomienia proponowanego w niniejszym opracowaniu

przystanku kolejowego ,Opole Grudzice”, nalezatoby tuz przy przyjezdzie
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kolejowym na ul. Morcinka zlokalizowa¢ przystanki w obu kierunkach. Grunty, na
ktdrych mozna bytoby je umiesci¢ nalezg do PKP S.A. Zapewniatyby to sprawng
przesiadke kolej — autobus. Nie ma potrzeby budowania dla nich zatok

przystankowych.
e Morcinka — Baczyniskiego (oba na zadanie)

Przystanek w kierunku petli Wschodnia mozna zlokalizowa¢ na szerokim ciggu
pieszym przy ogrodzeniu posesji Morcinka 95. Wykluczona jest budowa zatoki

przystankowe;.

Przystanek w kierunku ul. Strzeleckiej proponuje sie zlokalizowa¢ na chodniku przy
terenie zielonym sgsiadujgcym z posesjg Morcinka 82, naprzeciwko posesji

Morcinka 103. Budowa zatoki przystankowej jest bezzasadna.
e Morcinka - Prosta

Przystanek, w kierunku petli Wschodnia juz istnieje. Nalezatoby tylko uscisli¢ jego

nazwe, nadajgc mu taka sama jaka otrzyma nowy przystanek blizniaczy.

Nowy przystanek w kierunku ul. Strzeleckiej proponuje sie zlokalizowa¢ na ciggu
pieszym przy ogrodzeniu posesji Morcinka 50c. Brak potrzeby budowy zatoki

przystankowej.
e Morcinka — Makuszynskiego (oba na zadanie)

Przystanek w kierunku petli Wschodnia mozna zlokalizowa¢ przy ogrodzeniu
obiektu Morcinka 43. Brak miejsca na budowe zatoki przystankowej, ktora i tak

nie bytaby potrzebna w tym miejscu.

Przystanek w kierunku ul. Strzeleckiej proponuje sie zlokalizowaé przy terenie
zielonym sgsiadujgcym z posesjg Morcinka 28, przy kapliczce. Budowa zatoki

przystankowej w tym miejscu jest wykluczona.
e Grudzice — Morcinka

Zastgpitby przystanek na obecnej petli w Grudzicach i zostatby ulokowany w

poblizu skrzyzowania ul. Morcinka z ul. Strzelecka. Proponowane lokalizacje:
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1) w kierunku petli Wschodnia — za skrzyzowaniem ulic Morcinka i
Modrzejewskiej, przy murze kosciota pw. Matki Boskiej Fatimskiej, po lewej
stronie bramy wejsciowe]. Jest to idealne miejsce na przystanek (centralne
miejsce osiedla plus szeroki cigg pieszy). Proponuje sie wyznaczenie nowego

przystanku bez budowy zatok dla autobuséw komunikacji zbiorowe;j.

2) w kierunku centrum miasta — na ciggu pieszym przy ul. Strzeleckiej, przy
ogrodzeniu posesji Strzelecka 44a, w poblizu parkingu przez sklepem ,Lewiatan”

(Strzelecka 44). Z braku miejsca nie wskazana jest budowa zatoki przystankowe;j.

5.3.3.1.5. Wéjtowa Wie$

Dzielnica Wéjtowa Wies obecnie jest obstugiwana 2 liniami komunikacji miejskiej, ktore
koncza jazde na petli potozonej na poczatku zabudowan tego osiedla. Na petli nie
mieszczg sie wiecej niz 2 autobusy, a pojazdy przegubowe majg trudnosci w zawrdceniu.
Dzielnica ta ma charakter wsi tancuchowej, dlatego wiekszo$¢ mieszkaricow ma znacznie
wydtuzong droge dojécia pieszego na obecny przystanek przy petli. Jednym ze sposobow
rozwigzania tych probleméw mogtoby byé wydtuzenie kurséw linii koriczacych na petli we
Wéjtowej Wsi poprzez stworzenie jednokierunkowej petli ulicznej. Autobusy mogtyby
konczy¢ bieg na obecnej petli, ale wczesniej wykonywatyby kurs objazdowy ulicami
osiedla. Wydaje sie, ze najlepszg trasg powyzszej petli ulicznej jest przejazd: petla
Woéjtowa Wies (ul. Proszkowska) — ul. Kwoczka — ul. Poliwody — ul. Mehla — petla Wéjtowa
Wies. Na tej trasie mozna zlokalizowaé 2 nowe przystanki, ktére utatwityby okolicznym

mieszkancow korzystanie z komunikacji miejskiej. Proponuje sie stworzenie przystankdw:
o Kwoczka - sklep (jednostronny)

Zlokalizowany przy ul. Kwoczka, przed pawilonem handlowym i zaktadem
fryzjerskim (Kwoczka 18 i 20). W tym miejscu jest dostepny szeroki plac wytozony
ptytami chodnikowymi. Dodatkowo za tym miejscem przemawia fakt, ze sg to
jedyne niezamieszkate zabudowania w tej okolicy. W poblizu tego miejsca od ul.
Kwoczka odchodzg uliczki utatwiajgce dojscie do ulic rdwnolegtych. Nie ma

potrzeby budowy zatoki przystankowe;.

e Kwoczka — Poliwody (jednostronny)
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Przystanek, ktérego powstanie wymaga pewnych prac inwestycyjnych na gruncie
rolnym, nalezgcym do Miasta Opola (wtadajgcym jest Prezydent Miasta) potoznym
wzdtuz ul. Poliwody i ogrodzenia posesji Kwoczka 58. Cze$é tego terenu przy
skrzyzowaniu ul. Kwoczka i Poliwody mozna zajgé na przystanek autobusowy,
ktory bytby zlokalizowany na nowej jezdni oddzielnej pasem zieleni od
istniejgcego uktadu drogowego. Tak zbudowany przystanek nie utrudniatby ruchu
na ul. Poliwody i Kwoczka, dlatego mdégtby ewentualnie zastgpié role obecnej petli

Wéjtowa Wies.

5.3.3.1.6. Kolonia Gostawicka (ul. Wilsona)

Obszar zurbanizowany potozony po wschodniej stronie torow kolejowych linii Opole —

Namystéw, ograniczony ulicami Tysigclecia i Czestochowska nigdy nie byt obstugiwany

przez komunikacje miejskg. Proponuje sie wigczenie go w obszar dziatania komunikacji

miejskiej poprzez zmiane koncéwki obecnej trasy linii autobusowej nr 14 z petli

Wschodnia na petle autobusowg, jaka powstanie w ramach zintegrowanego wezta

przesiadkowego przy przystanku kolejowym Opole Gostawice (w okolicy obecnej

Czestochowska — petla). Linia 14 przebiegataby dwukierunkowo ulicami T. Wilsona,

Tysigclecia i Jesienna, nastepnie przez przystanek Tysigclecia — Szkota obecng trasg do

centrum miasta. Role linii nr 14 obstugujacej ul. Grudzicka i petle Wschodnia przejetaby

wowczas wzmocniona linia nr 21.

W ramach wprowadzenia linii 14 na ul. Wilsona nalezatoby poprawié¢ nawierzchnie ul.

Jesiennej oraz uporzadkowac skrzyzowanie ulic Wilsona i Tysigclecia.

Przystanki linii nr 14 na jej nowej trasie:

Wilsona — Modrzewiowa

Nowy przystanek w kierunku wezta przesiadkowego powinien zostac
zlokalizowany w miejscu kilku stanowisk parkingowych przy terenie zielonym
potozonym pomiedzy budynkami Wilsona 56 i Wilsona 58. Proponuje sie

rezygnacje z budowy zatoki przystankowej.
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Przystanek w kierunku centrum miasta proponuje sie umiejscowié przy terenie
zielonym obok budynku Wilsona 9. Racji braku miejsca, powinno sie zrezygnowac

z budowy zatoki przystankowej.
e Wilsona - Tysigclecia

Oba przystanki umiesci¢ w tym samym miejscu, naprzeciwko siebie. Ich lokalizacja
wymaga ufozenia nawierzchni bitumicznej na obecnie gruntowym faczniku na
skrzyzowaniu ulic Wilsona i Tysigclecia oraz namdéwienia wiasciciela sgsiedniego

nieuzytkowanego terenu zielonego do jego zagospodarowania,
e Tysigclecia — przy linii kolejowej 301

W przypadku budowy przystanku kolejowego Opole Tysigclecia nalezy uruchomic
nowe przystanki komunikacji miejskiej na ulicy Tysigclecia przy linii kolejowej nr

301, prowadzacej w kierunku Kluczborka.

5.3.3.1.7. Gostawice (ul. Oleska)

Na odcinku ul. Oleskiej od skrzyzowania z ul. Wiejska do granic administracyjnych miasta
kursujg wytacznie autobusy przewoznikdéw regionalnych (PKS i przewoznicy prywatni),
dlatego proponuje sie wigczy¢ ten odcinek w trase jednej z obecnych linii miejskich lub
uruchomi¢ nowa. Z obecnie kursujgcych mogtaby to by¢ np. linia nr 9, ktérej trasa
mogtaby zostaé wydtuzona z obecnego kranca, tj. petli Puzaka, do nowopowstatej petli na

koncu ul. Oleskiej.
Nowe przystanki:
e Puzaka — Oleska (w kierunku centrum miasta)

Zlokalizowany naprzeciwko istniejgcego przystanku o tej samej nazwie (uzywany
obecnie tylko w jedng strone przez linie 11), obok boiska pitkarskiego na ciggu

pieszym przy ul. Puzaka.

e Oleska — Nowa (w kierunku petli korncowej)
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Zlokalizowany na ciggu pieszym przy gruntach rolnych pomiedzy posesjami Oleska
184 i Oleska 188, przy istniejgcym przejsciu dla pieszych. Brak miejsca wyklucza

powstanie zatoki przystankowe;.
e Oleska — Nowa (w kierunku centrum miasta)

Zlokalizowany na poboczu przy ogrodzeniu posesji Oleska 177. Nalezy zbudowa¢
w tym miejscu krotki cigg pieszy. Brak miejsca wyklucza powstanie zatoki

przystankowej.
e Oleska - Petla

Proponowana lokalizacja to teren przylegty do skrzyzowania ul. Oleskiej i
Ustronnej, potozony przed mostem na Swornicy. Miejsce przeznaczone na petle
wymaga niwelacji terenu, przebudowania skrzyzowania i usuniecia kilku drzew.
Pojedynczy przystanek bytby zlokalizowany na petli. Niewielka ilos¢ miejsca daje

mozliwo$¢ jednorazowego postoju tylko 1 pojazdu o dtugosci do 12 metréw.

Wspomniany problem niedostatecznej iloSci miejsca na proponowanej petli, moze
doprowadzi¢ do porzucenia plandéw wprowadzenia komunikacji miejskiej w ten rejon
miasta. Wowczas nalezatoby zastanowi¢ sie nad zacheceniem Opolskiego PKS i
przewoznikéw prywatnych do wprowadzenia na wspomnianych nowych przystankach
postojow dla swoich autobuséw. Wéwczas to oni wykonywaliby dowdz do centrum

mieszkancow tego rejonu.

5.3.3.2. Proponowane zmiany lokalizacji przystankdw obecnie istniejacych (poza centrum

miasta)

e Zintegrowany wezet przesiadkowy przy ul. Czestochowskiej i Drobiarskiej (obok

przystanku kolejowego Opole Gostawice)

Jego budowa zaktada zastgpienie obecnych przystankdw Czestochowska — Petla i
Drobiarska — Czestochowska zintegrowanym weztem przesiadkowym autobus — kolej, z

zachowaniem mozliwosci zawracania autobuséw dla wszystkich kierunkow.
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Zintegrowany wezet przesiadkowy przy stacji Opole Chabréow

W przypadku plandéw rozszerzenia oferty kolejowych przewozéw pasazerskich na linii nr
277 (trasa do Wroctawia przez Czarnowasy, Karfowice i Jelcz Laskowice) nalezy rozwazyé
wybudowanie kolejnego zintegrowanego wezta przesiadkowego faczacego kolej z
komunikacjg miejska. Z racji, ze obecnie nie ma takich planéw (Urzad Marszatkowski
Wojewddztwa Opolskiego ponownie ztozyt zamdwienie tylko na 1 pare pociggdw) nie
wyznaczalismy doktadnych lokalizacji nowych przystankéw przy tej stacji, lecz jedynie
sygnalizujemy mozliwo$é poprawienia warunkéw przesiadania sie na wezle Opole

Chabréw — jezeli zajdzie taka potrzeba w przysztosci.
Wygonowa (w kierunku centrum miasta)

Przesuniecie przystanku z jego obecnej lokalizacji przy ul. Wygonowej w nowe miejsce
przy ul. Gornej, naprzeciwko posesji o adresie Gérna 51 - przy skrzyzowaniu obu ulic
(przed przejsciem dla pieszych). Przeniesiony przystanek usytuowany bytby sie przy ciggu
pieszym, na terenie lepiej dostepnym dla mieszkaricéw nowopowstatego osiedla doméw
szeregowych (Osiedle Medyk i Zawada). Jest to bezpieczniejsze miejsce niz obecna
lokalizacja zaréwno dla pasazerdow jak i pozostatych uczestnikéw ruchu drogowego. Zaleca

sie rezygnacje z budowy zatoki w nowej lokalizacji.
Obroncéw Stalingradu (w kierunku Grudzic)

Obecne potozenie tego przystanku na poboczu ul. Strzeleckiej, na ktdrej panuje duzy ruch
drogowy, w miejscu znacznie oddalonym zaréwno od przejscia dla pieszych jak i od
skrzyzowania ul. Tuwima z ul. Strzelecka jest irracjonalne. Przy ul. Tuwima w ostatnich
latach powstato duze osiedle domoéw jednorodzinnych. Jedyng drogg dojscia do niego z
przystanku jest $ciezka prowadzaca przez grunty rolne wzdtuz ogrodzenia posesji
Strzelecka 55. Dlatego zaleca sie przeniesienie go jak najblizej skrzyzowania ul. Tuwima z
ul. Strzelecka, przed mur posesji Strzelecka 61. Dzieki temu zostanie skrécona obecna
niebezpieczna droga dojscia do przystanku. Miejsce nowej lokalizacji powinno zostac

utwardzone kostkg brukowa. Brak terenu wyklucza powstanie zatoki przystankowej.
Jagiellonéw — Poboznego (w kierunku al. Przyjazni)

Obecna lokalizacja wydtuza droge dojscia mieszkaricow Nowej Wsi Krélewskiej do

domostw z przystanku . Proponuje sie przenies¢ ten przystanek o 150 metrow w kierunku
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5.3.3.3.

ul. Poboznego - przed budynek, w ktdrym miesci sie obecnie cukiernia (Jagiellonow 42).
Nowa lokalizacja znajduje sie w centralnym miejscu osiedla Nowa Wie$ Krélewska,
naprzeciw blizniaczego przystanku (w kierunku centrum miasta) i jest lepiej dostepna dla

mieszkancow okolicznych zabudowan.
Niemodlinska — Dambonia (w kierunku Chmielowic)

Obecna lokalizacja tego przystanku jest nieodpowiednia. Wiata przystankowa potozona
jest na ciggu pieszo — rowerowym i zaweza ten cigg do szerokosci ok. 80 cm. Jest to
niebezpieczna sytuacja, gdyz wiata utrudnia ruch pieszo-rowerowy, a osoby wysiadajace z
autobusu mogg nie zauwazy¢ rowerzystow i spowodowac kolizje. Wobec tego proponuje
sie przenies¢ przystanek o 150 m. kierunku petli ,Dambonia”, na teren zielony
oddzielajgcy chodnik od ul. Niemodlinskiej potozony w poblizu bloku o adresie Dambonia
165. Dzieki temu poprawi sie bezpieczenstwo o0séb korzystajacych z drogi pieszo-
rowerowe] taczgcej ogrody dziatkowe z Osiedlem XXV-lecia (ul. Dambonia), a przystanek
otrzyma lokalizacje bardziej dostepng dla mieszkanicéw tego osiedla. Nie istnieje

koniecznosé budowy zatoki przystankowej w nowej lokalizacji.

Proponowane nowe lokalizacje przystankéw autobusowych (poza centrum miasta)
Zintegrowany wezet przesiadkowy na ul. Traugutta i Frankiewicza

Dwupoziomowy wezet przesiadkowy kolej — autobus, w ktdérego sktad wchodzitby
projektowany nowy przystanek osobowy ,Opole Groszowice” na linii kolejowej Opole —
Kedzierzyn KozZle (pomiedzy obecnymi stacjami Groszowice i Grotowice). W poblizu
obecnego wiaduktu kolejowego nad ul. Traugutta powinny powstac przystanki miejskiej

komunikacji autobusowej realizujace idee integracji obu systemow transportu.
1 Maja - Zapolskiej

Proponuje sie zlokalizowanie nowego jednokierunkowego przystanku przy ul. 1 Maja w
kierunku petli 1 Maja - Szkota, ktéry uzupetnitby drugi kierunek obecnie jednostronnego
przystanku 1 Maja — Plebiscytowa. Proponowane miejsce to fragment ciggu pieszego i
kilku miejsc parkingowych na pasie pomiedzy budynkami mieszkalnymi o adresach 1-Maja

28a i Zapolskiej 48. Wyklucza sie budowe w tym miejscu zatoki przystankowe;j.
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Rejtana — Urzad Skarbowy

W ostatnich latach oddano do uzytku, w nowej lokalizacji przy ul. Rejtana 3a i 3b,
kompleks Pierwszego Urzedu Skarbowego (dla mieszkaricéw Opola) i Opolskiego Urzedu
Skarbowego (dla mieszkarnicow wojewddztwa opolskiego). Po zakoriczeniu remontu
wiaduktu w ciggu ul. Ozimskiej i przywrdceniu statych tras kursowania linii autobusowych,
koto wspomnianych obiektéw uzytecznosci publicznej bedzie ponownie kursowata
komunikacja miejska. Z tego powodu nalezatoby przy obu Urzedach Skarbowych

uruchomic 2 przystanki, po jednym w obu kierunkach. Proponowane lokalizacje to:

1) w kierunku ul. Ozimskiej — na ciggu pieszym przed budynkiem Rejtana 3a;

2) w kierunku ul. 1 Maja — na ciggu pieszym przed budynkiem Rejtana 2 lub Rejtana 4.
Na obu przystankach nie zaleca sie budowy zatok przystankowych.

Wojska Polskiego (w kierunku centrum miasta)

W bezposredniej bliskosci stacji kolejowej Opole Zachodnie funkcjonuje stale tylko jeden
przystanek — Wojska Polskiego (w kierunku Wajtowej Wsi). Po drugiej stronie ulicy Wojska
Polskiego zostata zbudowana zatoka przystankowa i ustawiono znak drogowy D-15
(Przystanek Autobusowy), jednakze z racji wzglednej bliskosci przystanku Niemodliriska —
Szkotfa zrezygnowano z rozktadowych postojéow na nim. Nalezy uznaé to za btad, gdyz
odlegto$é ,stacja kolejowa — Niemodlinska Szkota” to ponad 300 metréw. W ramach
utatwienia korzystania z przesiadek kolej — autobus proponuje sie uruchomic ten obecnie
funkcjonujacy tylko w sytuacjach awaryjnych przystanek i wprowadzi¢ na nim postdj na
zadanie dla linii kursujgcych z Wdjtowej Wsi. W przysztosci zaktada sie zbudowanie w tym
miejscu nowego zintegrowanego wezta przesiadkowego, ktdry objatby oba przystanki (ich

lokalizacja zostataby przesunieta jeszcze blizej stacji).
Walecki - Nutrica (w kierunku Groszowic)

Od kiedy skierowano linie 12 i 14 przez Nowg Wies Krélewska, ul. Walecki jest pozbawiona
komunikacji miejskiej. Stan ten bedzie trwat dopdki nie zakonczy sie remont kapitalny
wiaduktu w ciggu ul. Struga. Po oddaniu go do uzytku, obie linie powinny powrdci¢ na
trase przez ul. Walecki. W zwigzku z tym, dawny przystanek Walecki Ovita (obecnie
Nutricia), ktérego wiata przystankowa stoi do dzi$ na przeciwko domu o adresie Walecki

18, powinien zosta¢ ponownie uruchomiony. Zastgpi on obecny przystanek Marka z

184 |Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwosciq (mobility management)

TRAKO

Imielnicy — Walecki (w kierunku Groszowic), ktéry stoi zbyt blisko proponowanego do

reaktywacji przystanku.
Walecki — Struga (w kierunku centrum miasta)

Ulica Walecki przez 8 ostatnich lat byta pozbawiona komunikacji miejskiej, dlatego nie jest
dziwna sytuacja usuniecia z przestrzeni publicznej opisywanego przystanku. Po ponownym
skierowaniu tg ulic tras linii 12 i 14 proponuje sie odtworzy¢ ten przystanek, ale w nowej
lokalizacji, tj. na styku ul. Walecki i Struga, na niezagospodarowanym miejscu przy

obiekcie Struga 11, obok budynku mieszkalnego Walecki 2.

Nowy przystanek bedzie znajdowat sie w miejscu znacznie oddalonym od skrzyzowania ul.
Waleckiego, Marka z Imielnicy i al. Przyjazni, dlatego w przeciwienstwie do swego
,blizniaka”, zaleca sie pozostawienie obecnego przystanku Marka z Imielnicy — Walecki (w
kierunku centrum miasta), jako przystanku na zgdanie. Zapewni on nadal dostep

mieszkaricom al. Przyjazni do linii 12 i 14, po ich przetrasowaniu.
Jagiellonéw — Kazimierza Wielkiego (w kierunku al. Przyjazni)

Uzupetnieniem obecnej siatki przystankéw w Nowej Wsi Krélewskiej powinno by¢
zlokalizowanie nowego jednostronnego przystanku na ul. Jagiellonéw, w okolicy
skrzyzowania z ul. Londzina, przed ogrodzeniem posesji Jagiellonéw 74, w poblizu zaktadu
fryzjerskiego. Przystanek ten uzupetnitby istniejacy juz przystanek Kazimierza Wielkiego.

Nie ma potrzeby budowy zatoki przy tym przystanku.
Prészkowska — osiedle (w obu kierunkach)

Obecnie przy ul. Prédszkowskiej, na pograniczu dzielnic Szczepanowice i Wojtowa Wies
budowane jest nowe osiedle mieszkalne. Prawdopodobnie w ciggu najblizszych kilkunastu
miesiecy zostanie ono oddane do uzytku, wéwczas powinno sie w jego poblizu stworzy¢

nowe przystanki komunikacji miejskiej.

Przystanek dla kierunku do centrum miasta powinien zosta¢ zlokalizowany przy
zabudowaniach powstajgcego osiedla, po wschodniej stronie ul. Prészkowskiej, w okolicy

posesji Préoszkowska 121a. Wyjatkowo zaleca sie tutaj budowe zatoki przystankowej.

Przystanek w kierunku Wojtowej Wsi powinien zosta¢ zlokalizowany na chodniku w

poblizu posesji Proszkowska 94. Odradza sie budowy zatoki przystankowej.
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Rejtana — osiedle (w kierunku ul. Mieszka l)

Obecnie przy skrzyzowaniu ulic Rejtana, Mieszka | i Wschodnia budowane jest osiedle
mieszkalne. Po oddaniu go do uzytku powinno sie ulokowaé¢ w jego poblizu nowe

przystanki dla komunikacji miejskiej.
Proponowane lokalizacje to:

1) w kierunku ul. Mieszka | — na przysztym ciggu pieszym przy zabudowaniach
powstajgcego osiedla, za skrzyzowaniem z ul. Wschodnig, a przed wiaduktem nad torami
kolejowymi — tak zlokalizowany przystanek zostanie powigzany z proponowanym w pkt.

III

6.3 zintegrowanym weztem przesiadkowym kolej — autobus , Opole - Mieszka

2) w kierunku centrum miasta — na ciggu pieszym i pasie zieleni pomiedzy ul. Rejtana i
parkingiem naprzeciwko powstajgcego osiedla. Fragment ciggu pieszego nalezatoby
przesung¢ zajmujac kilka stanowisk na tym bardzo duzym i stabo wykorzystywanym

parkingu.

Na obu przystankach zaleca sie budowe zatok przystankowych, gdyz zatrzymujgcy sie

autobus stwarzatby zagrozenie dla pojazdéw zjezdzajacych z wiaduktu kolejowego.
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5.4. Zintegrowany system taryfowy
5.4.1. Przestanki wprowadzenia w Opolu zintegrowanego systemu taryfowego

Centrum Opola koncentruje ruch drogowy, co skutkuje pogarszaniem warunkdéw
komunikacyjnych. Realizujgc zréwnowazony rozwdj miasta, nalezy ogranicza¢ w tym obszarze
ruch pojazdéw osobowych (szczegdlnie osdéb tam niemieszkajgcych), wprowadzaé strefy
przeznaczone wytgcznie dla pieszych i ruchu rowerowego, a takze - réwnolegle - rozwijaé (i

promowac) wszelkie bardziej ekologiczne, niz transport indywidualny, sposoby przemieszczania

sie.

W miastach najefektywniejszym pod wzgledem przewozéw osobowych, ekologicznym
transportem jest komunikacja publiczna. Korzystaniu z niej sprzyja integracja wszelkich
funkcjonujgcych w miescie systemdéw transportu (w tym systemu parkingowego), zaréwno
obszarowa (odpowiednio rozmieszczone wezty przystankowe i przystanki), jak i taryfowa (jeden

wspaolny bilet na wszystkie ustugi transportowe).

Zintegrowane wezty przystankowe powinny umozliwia¢ tatwe przesiadanie sie z jednego Srodka
transportu na inny. Dotyczy to wiec zaréwno wygodnych podejs¢ do przystankéw i przejsé
pomiedzy peronami przystankowymi, jak i lokalizacji parkingéw w systemie park-and-ride (P+R).
Zostawiajac na tych parkingach samochdd mozna przesigs¢ sie do pojazdu komunikacji publicznej
(pociggu, autobusu) o atrakcyjnej czestotliwosci kursowania i zachecajacej taryfie i dojecha¢ do

innych czesci miasta, w tym do jego centrum.

187 |Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwosciq (mobility management)

TRAKO

5.4.2. Obecna taryfa przejazdowa w komunikacji miejskiej Opola

Podstawowymi Zrédtami finansowania wydatkéw transportu publicznego sg jego Srodki
wtasne oraz — jako ich dopetnienie - $rodki budzetowe zainteresowanych jednostek samorzadu

terytorialnego.

Srodkami wiasnymi sa przede wszystkim przychody z optat za przejazdy wnoszonych przez
pasazeréw w oparciu o obowigzujacg taryfe. Srodki budzetowe, to gtéwnie doptaty jednostek

organizujacych zintegrowany transport publiczny®®.

Taryfa przejazdowa jest jednym z najwazniejszych narzedzi, ktérych stosowanie ma na celu

zachecenie do korzystania z transportu publicznego.

Socjalny charakter tego transportu generuje koniecznos¢ ustalania ulg i bonifikat cenowych.
Podstawag jest cena biletu jednorazowego, w oparciu o ktéry oferuje sie bilety wieloprzejazdowe
i ustala ich ceny. Osoby, ktére korzystajg z komunikacji rzadko, mogg kupowaé bilety
jednorazowe, kto za$ podrdzuje czesto, ma mozliwos¢ optacenia tych podrdzy ryczattowo, kupujac
bilety okresowe - w efekcie koszt pojedynczego przejazdu jest nizszy, niz cena biletu

jednorazowego.

Aktualnie stosowane w Opolu rodzaje biletéw oraz ich ceny zestawiajg tabele 5.2 i 5.3.

* poziom dopfaty okresla, w jakim stopniu koszty funkcjonowania transportu publicznego ponosi —

poprzez te doptaty - ogdt mieszkancow, a w jakim — poprzez kupowanie ustug przewozowych -
pasazerowie.
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Tab.5.2. Cennik optat za ustugi przewozowe s$rodkami transportu Miejskich Zaktadow

Komunikacyjnych Sp. z 0.0. w Opolu w granicach administracyjnych miasta obowigzujgcy od 1

lipca 2008 r."

Rodzaj biletu

Cena biletu

Normalny

Ulgowy

50%

40%

Bilety jednorazowe

Jednorazowy uprawniajacy do przejazdu jednej osoby w jedng strone na
liniach autobusowych dziennych w granicach administracyjnych Opola

2,3

1,15

1,4

Jednorazowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowce w autobusie
uprawniajgcy do przejazdu jednej osoby w jedng strone na liniach
autobusowych dziennych w granicach administracyjnych Opola

2,6

1,3

1,55

Jednorazowy sieciowy uprawniajgcy jedng osobe do niekontrolowane;j liczby
przejazddéw w ciggu dnia na liniach komunikacyjnych dziennych w granicach
administracyjnych Opola, z wyfaczeniem linii specjalnych

7,5

3,75

4,5

Jednorazowy przesiadkowy dwukrotnego kasowania uprawniajacy jedng
osobe do przejazdu z przesiadkg pod warunkiem dokonania drugiego
kasowania przed uptywem jednej godziny od kasowania pierwszego, na
liniach komunikacyjnych dziennych w granicach administracyjnych Opola, z
wytgczeniem linii specjalnych

1,5

1,75

Jednorazowy nocny uprawniajacy do przejazdu jednej osoby w jedng strone
na linii komunikacyjnej nocnej w granicach administracyjnych Opola. Bilet
sprzedawany wytgcznie z kasy fiskalnej przez kierowce w autobusie

6,4

3,2

Bilety okresowe

Miesieczny na okaziciela uprawniajgcy jedng osobe do niekontrolowane;j
liczby przejazdéw we wszystkie dni miesigca na dowolnych liniach
komunikacyjnych w granicach administracyjnych Opola, z wytaczeniem linii
nocne;j i linii specjalnych

126,5

63,25

75,9

Dekadowy na okaziciela uprawniajgcy jedna osobe do niekontrolowanej liczby
przejazddéw we wszystkie dni dekady na dowolnych liniach komunikacyjnych
w granicach administracyjnych Opola, z wytaczeniem linii nocnej

44

22

26,4

Miesieczny imienny uprawniajacy jedng osobe do niekontrolowanej liczby
przejazdéw we wszystkie dni miesigca na dowolnych liniach komunikacyjnych
w granicach administracyjnych Opola, z wytgczeniem linii nocnej i linii
specjalnych. Bilet wazny tylko z legitymacjg imienng wydang przez
przewoznika

88

44

52,8

17

ustugi przewozowe srodkami miejskiego transportu zbiorowego.

Wprowadzony uchwatg nr 2008/XXXI11/341 Rady Miasta Opole z roku 2008 w sprawie ustalenia cen za
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Miesieczny imienny trasowany (wazny z legitymacjg imienng wydang przez
przewoznika) uprawniajacy jedng osobe do niekontrolowanej liczby
przejazddéw od poniedziatku do pigtku na wybranych liniach komunikacyjnych
w granicach administracyjnych Opola, z wytgczeniem linii nocnej i linii
specjalnych, obejmujgcy co najwyzej dwie linie komunikacyjne:

- na dwie linie 70,40

35,20

42,25

- najedna linie 57,20

28,60

34,30

Miesieczny imienny trasowany (wazny z legitymacjg imienng wydang przez
przewoznika) uprawniajgcy jedng osobe do niekontrolowanej liczby
przejazdéw we wszystkie dni miesigca na wybranych liniach komunikacyjnych
w granicach administracyjnych Opola, z wytgczeniem linii nocnej i linii
specjalnych, obejmujgcy co najwyzej dwie linie komunikacyjne:

- na dwie linie 77,00

38,50

46,20

- najednag linie 63,80

31,90

38,30

Tab. 5. 3. Cennik optat za ustugi przewozowe srodkami transportu Miejskich Zaktadow

Komunikacyjnych Sp. z 0.0. w Opolu na liniach autobusowych wybiegajacych poza

granice administracyjne miasta obowigzujacy od 1 lipca 2008 r.'®

Rodzaj biletu

Cena biletu

100 %

50 %

Bilety jednorazowe

Jednorazowy normalny uprawniajacy do przejazdu jednej osoby w jedng strone srodkami
miejskiej komunikacji zbiorowej na liniach wybiegajacych poza granice administracyjne
Opola

4,20

2,10

Jednorazowy uprawniajgcy do przejazdu w jedng strone srodkami miejskiej komunikacji
zbiorowej na liniach wybiegajgcych poza granice administracyjne Opola, dziecko do lat 6,
posiadajgce dokument stwierdzajgcy wiek dziecka, w szczegdlnosci dowdd osobisty lub
paszport, a w przypadku jego braku oswiadczenie jego opiekuna

2,10

Jednorazowy uprawniajgcy do przejazdu w jedng strone srodkami miejskiej komunikacji
zbiorowej na liniach wybiegajgcych poza granice administracyjne Opola, inwalide,
posiadajgcego dokument stwierdzajacy zaliczenie do | grupy inwalidzkiej, catkowicie
niezdolnego do pracy i samodzielnej egzystencji oraz osobe posiadajgcg dokument
stwierdzajacy zaliczenie do znacznego stopnia niepetnosprawnosci

2,10

18

Wprowadzony uchwatg nr 2008/XXXI11/340 Rady Miasta Opole z roku 2008 w sprawie ustalenia cen za

ustugi przewozowe Srodkami miejskiego transportu zbiorowego na liniach wybiegajacych poza granice

administracyjne miasta Opola.
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Jednorazowy uprawniajgcy do przejazdu w jedng strone sSrodkami miejskiej komunikacji
zbiorowej na liniach wybiegajacych poza granice administracyjne Opola, osobe, ktéra
ukonczyta 70 rok zycia, posiadajgcg dokument ze zdjeciem potwierdzajgcy wiek i
tozsamos¢

2,10

Jednorazowy normalny sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowce w autobusie
uprawniajgcy do przejazdu jedng osobe w jedna strone srodkami miejskiej komunikacji
zbiorowej na liniach wybiegajgcych poza granice administracyjne Opola

4,40

2,20

Jednorazowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowce w autobusie uprawniajgcy do
przejazdu w jedng strone srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej na liniach
wybiegajacych poza granice administracyjne Opola, dziecko do lat 6, posiadajace
dokument stwierdzajacy wiek dziecka, w szczegdlnosci dowdd osobisty lub paszport, a w
przypadku jego braku oswiadczenie jego opiekuna

2,20

Jednorazowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowce w autobusie uprawniajacy do
przejazdu w jedng strone $rodkami miejskiej komunikacji zbiorowej na liniach
wybiegajacych poza granice administracyjne Opola, inwalide, posiadajgcego dokument
stwierdzajacy zaliczenie do | grupy inwalidzkiej, catkowicie niezdolnego do pracy i
samodzielnej egzystencji oraz osobe posiadajgcg dokument stwierdzajacy zaliczenie do
znacznego stopnia niepetnosprawnosci

2,20

Jednorazowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowce w autobusie uprawniajacy do
przejazdu w jedng strone srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej na liniach
wybiegajacych poza granice administracyjne Opola, osobe, ktéra ukonczyta 70 rok zycia,
posiadajaca dokument ze zdjeciem potwierdzajacy wiek i tozsamosé

2,20

Jednorazowy wewnatrzstrefowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowce w
autobusie uprawniajacy do przejazdu jedng osobe w jedng strone srodkami miejskiej
komunikacji zbiorowej na liniach wybiegajgcych poza granice administracyjne Opola
wewnatrz strefy pozamiejskiej

2,40

1,20

Jednorazowy wewnatrzstrefowy sprzedawany z kasy fiskalnej przez kierowce w
autobusie uprawniajacy do przejazdu w jedng strone srodkami miejskiej komunikacji
zbiorowej na liniach wybiegajgcych poza granice administracyjne Opola wewnatrz strefy
pozamiejskiej, dziecko do lat 6, posiadajgce dokument stwierdzajacy wiek dziecka, w
szczegdlnosci dowdd osobisty lub paszport, a w przypadku jego braku oswiadczenie jego
opiekuna

1,20

Bilety okresowe

Na okaziciela uprawniajacy jedng osobe do niekontrolowanej liczby przejazdéw srodkami
komunikacji miejskiej we wszystkie dni miesigca na liniach wybiegajgcych poza granice
administracyjne Opola z wytaczeniem linii nocnej i linii specjalnych

192,50

96,25

Imienny uprawniajacy jedng osobe do niekontrolowanej liczby przejazdéw srodkami
komunikacji miejskiej we wszystkie dni miesigca na liniach wybiegajacych poza granice
administracyjne Opola z wytaczeniem linii nocne;j i linii specjalnych

154,00

77,00

Imienny szkolny uprawniajgcy dzieci i mtodziez szkét podstawowych, gimnazjow i szkét
ponadgimnazjalnych nie dtuzej niz do ukonczenia 24 roku zycia, posiadajgcych aktualng
legitymacje szkolng, do niekontrolowanej liczby przejazdéw srodkami komunikacji
miejskiej we wszystkie dni miesigca na liniach wybiegajgcych poza granice

123,20
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administracyjne Opola z wyfgczeniem linii nocnej i linii specjalnych

Imienny trasowany (wazny z legitymacjg imienng wydang przez przewoznika)
uprawniajgcy jedna osobe do niekontrolowanej liczby przejazdéw srodkami komunikacji
miejskiej od poniedziatku do pigtku na wybranych liniach autobusowych wybiegajacych
poza granice administracyjne Opola z wytgczeniem linii nocnej i linii specjalnych:

- na dwie linie

137,50

68,75

- najedna linie

126,50

63,25

Imienny trasowany szkolny (wazny z legitymacjg imienng wydang przez przewoznika)
uprawniajacy dzieci i mtodziez szkét podstawowych, gimnazjow i szkot
ponadgimnazjalnych nie dtuzej niz do ukonczenia 24 roku zycia, posiadajgcych aktualng
legitymacje szkolng, do niekontrolowanej liczby przejazdéw srodkami komunikacji
miejskiej od poniedziatku do pigtku na wybranych liniach autobusowych wybiegajgcych
poza granice administracyjne Opola z wytgczeniem linii nocnej i linii specjalnych:

- na dwie linie

110,00

- najednag linie

101,20

Imienny trasowany (wazny z legitymacjg imienng wydang przez przewoznika)
uprawniajgcy jedng osobe do niekontrolowanej liczby przejazdéw srodkami komunikacji
miejskiej we wszystkie dni miesigca na wybranych liniach autobusowych wybiegajacych
poza granice administracyjne Opola z wyfgczeniem linii nocnej i linii specjalnych:

- na dwie linie

149,60

74,80

- najednag linie

132,00

66,00

Imienny trasowany (wazny z legitymacja imienng wydang przez przewoznika) szkolny
uprawniajgcy dzieci i mtodziez szkét podstawowych, gimnazjéw i szkét
ponadgimnazjalnych nie dtuzej niz do ukoriczenia 24 roku zycia, posiadajacych aktualng
legitymacje szkolng, do niekontrolowanej liczby przejazdéw srodkami komunikacji
miejskiej we wszystkie dni miesigca na wybranych liniach autobusowych wybiegajacych
poza granice administracyjne Opola z wyfgczeniem linii nocnej i linii specjalnych:

- na dwie linie

119,70

- najednag linie

105,60
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5.4.3. Wspébtczesne rozwigzania biletowe

Nowoczesng forma biletéw sg bilety plastykowe — elektroniczne karty ptatnicze lub karty

bezstykowe. Pozwalajg one na:

- zintegrowanie dziatalnosci funkcjonujacych na danym obszarze systemdéw transportowych
umozliwiajgce - na podstawie jednego biletu - poruszanie sie wszystkimi $rodkami

transportu oraz korzystanie z parkingéw P+R,

— uproszczenie taryfy — optaty pobierane sg z biletu w formie impulséw; bilet pozwala zwigzac
koszt przejazdu z jego dtugoscia, czasowg lub przestrzenng (dtugosc ta zostanie wyznaczona
przez podwdjny kontakt biletu z czytnikiem: pierwszy raz przy wejsciu do autobusu oraz

drugi raz — przy wyjsciu z niego),
— elastyczne stosowanie réznego rodzaju promocji, bonifikat, bonuséw, rabatow, np.:

. jednorazowy przejazd w oparciu o bilet elektroniczny moze by¢ tanszy od
identycznego przejazdu w oparciu o bilet papierowy; szczegdlng ulgg mogtby zostaé
objety przypadek pozostawienia wtasnego samochodu osobowego na parkingu P+R i

dalsze korzystanie z transportu publicznego,

. wielkosSci wnoszonych optfat (kwot odliczanych przez system z biletu) mogg miec
tendencje degresywnga — kazdy nastepny odcinek przejechanej trasy bytby taniszy od

odcinka poprzedniego,

. do kazdego dofadowania biletu pasazer modgtby otrzymywaé, jako bonifikate,
dodatkowe systemowe dofadowanie w wielkosci uzaleznionej od wartosci swojego

dotadowania,

. moze tez by¢ sytuacja odwrotna: wartos$¢ realizowanego przejazdu bytaby rdina,
zalezna od wielkosci posiadanego aktualnie na bilecie stanu konta — im wyzszy stan,

tym przejazd tanszy,

. w momencie powtérnego kontaktu biletu z czytnikiem (przy wysiadaniu z pojazdu)

pasazer moégtby otrzymywac kwotowg bonifikate,

— zabezpieczenie przed nieprawidtowym oraz nieuprawnionym korzystaniem z biletu:
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. ograniczenie mozliwosci przejazdow bez wniesienia optaty — ,bramka elektroniczna”
w drzwiach autobusu nie pozwoli wsigs¢ bez dokonania przez pasazera niezbednych

,biletowych” czynnosci, zwigzanych z wniesieniem optaty,

. jesli pasazer zapomniatby ,potwierdzi¢’ fakt wysiadania, system moze potraktowaé

ten przypadek jako przejazd do koncowki trasy,

. bilet miatby ustalony termin waznosci z mozliwoscig jego przedtuzenia. Miatby takze
ustalony termin uprawniajgcy do przejazdéw bezptatnych lub ulgowych - z
mozliwoscig przedtuzenia, jak réowniez - ustalony dopuszczalny czas nieuzywania

biletu,

. mozliwo$é uzywania biletu przez osoby trzecie w przypadku jego zgubienia zostataby

zablokowana przez system po zgtoszeniu tego faktu,

- funkcjonowanie biletu elektronicznego jako tzw. ,karta miejska” — mozna nim ptaci¢ za
parkowanie (w pasie drogowym, na parkingach wydzielonych, na parkingach w systemie
P+R), a takie za udziat w imprezach miejskich, zakupy w okreslonych placéwkach
handlowych, kultury, rekreacji itp.; inne rodzaje elektronicznych kart plastykowych réwniez
mogtyby zosta¢ wtgczone do systemu, jako bilety elektroniczne: bankowe karty ptatnicze,

karty bonusowe, wydawane przez handlowe markety, legitymacje identyfikacyjne szkolne i

studenckie.

URB AiN CARD  tchyssassons e

‘ MIE
Transport for London ‘ e

Fot. 5.31. Przyktady biletéw elektronicznych.
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5.4.4. Elementy polityki transportowej Opola

Opole jest miastem nowoczesnym, otwartym na kraj i Europe. Nalezy wiec zdecydowanie
reagowa¢ na gwattowny rozwdj motoryzacji, zwtaszcza indywidualnej i towarowej, oraz na
ptynace stad zagrozenia dla miejskiego Srodowiska naturalnego i warunkéw zycia mieszkancow, a

takze dla poziomu atrakcyjnosci gospodarczej i turystycznej miasta.

Przeciwdziatajgc tym zagrozeniom miasto musi podejmowac rdznorodne dziatania, oparte o
wspofczesne rozwigzania techniczne, informatyczne, organizacyjne i prawne, ukierunkowane na
osiggniecie strategicznego celu, jakim jest zintegrowany, zrownowazony system transportowy
(ktérego elementem jest system parkingowy) — sprawny, bezpieczny, na odpowiednim poziomie

jakosciowym, ekonomicznie efektywny i nieuciazliwy dla srodowiska naturalnego.
Dziatania te powinny zacheca¢ do korzystania z komunikacji zbiorowej. Nalezy do nich zaliczyé:

- zarzadzanie ruchem realizujgce priorytety dla komunikacji publicznej (w efekcie
korzystanie z tej komunikacji bedzie wygodniejsze i sprawniejsze) i ograniczenia ruchu i

parkowania dla transportu indywidualnego (zwtaszcza w obszarze centralnym i jego otoczeniu),

- rezerwowanie w planach zagospodarowania przestrzennego terendw z przeznaczeniem na

parkingi, szczegdlnie parkingi w systemie P+R,

- polityke taryfowgq integrujgcy systemy przejazdowe oraz system parkowania obejmujgcy
zaréwno miejsca przeznaczone do parkowania w pasie drogowym, jak i parkingi P+R, w oparciu o
ktdrg korzystanie z komunikacji publicznej bedzie wygodniejsze oraz ekonomicznie atrakcyjniejsze
w poréwnaniu z korzystaniem z samochodu osobowego (bilet parkingowy w systemie P+R
powinien upowaznia¢ do przejazdéw srodkami komunikacji miejskiej, a jego cena powinna
zachecac¢ do pozostawienia samochodu osobowego na tym parkingu, natomiast cena biletu za
parkowanie w pasie drogowym, szczegdlnie w obszarze centralnym miasta, powinna by¢ wyzsza
od ceny biletu przejazdowego tym srodkami, zniechecajgc tym samym do wjezdzania w ten obszar

i parkowania w nim),

- zapewnienie mobilnosci osobom starszym i niepetnosprawnym poprzez likwidacje barier

i ucigzliwosci w korzystaniu z systemu transportu publicznego.

Biorgc pod uwage, Ze rdéine obszary miasta charakteryzujg sie réznym poziomem
natezenia ruchu drogowego, polityka transportowa Opola powinna zaktadaé réine metody

realizacji w poszczegélnych jego obszarach:
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w obszarze centralnym nalezy wprowadzi¢ bezwzgledny priorytet ruchu pieszego i
rowerowego, i jednocze$nie ogranicza¢ ruch samochodowy (wykluczyé catkowicie ruch
pojazdéw ciezkich z wytgczeniem autobuséw komunikacji publicznej i autobuséw
turystycznych) i likwidowa¢ miejsca przeznaczone do parkowania. Miejsca parkingowe
nalezy lokalizowaé na obrzezach centrum i wszystkie powinny by¢ ptatne (dla okolicznych
mieszkancow mogg zosta¢ ustalone preferencje cenowe). Realizacja potrzeb
parkingowych poszczegdlnych grup uzytkownikéw powinna by¢ zaspokajana w

nastepujgcej kolejnosci:

pojazdy uprzywilejowane, obstugujgce strefe — postoje bezptatne w trakcie

wykonywania czynnosci,

pojazdy komunikacji publicznej, autobusy turystyczne, takséwki - postoje bezptatne
na specjalnie wyznaczonych i oznakowanych przystankach, stanowiskach dla autobuséw

turystycznych, czy postojach taxi,

osoby niepetnosprawne, poruszajgce sie oznakowanymi pojazdami - postoje

bezptatne na specjalnie wyznaczonych i oznakowanych miejscach,

stuzby miejskie, obstugujgce strefe — postoje bezptatne w trakcie wykonywania

czynnosci (w oparciu o specjalne oznakowanie),

zaopatrzenie instytucji handlowych — postoje bezptatne wyfacznie w wyznaczonych

godzinach,

instytucje i zaktady pracy, majace prawo do ptatnego zastrzezonego miejsca

parkowania (,,koperta”),
wszystkie inne postoje — traktowane jako ptatne,

w obszarach o intensywnej wysokiej zabudowie mieszkalnej komunikacja publiczna
powinna mie¢ wysoki priorytet w ruchu, z dopuszczeniem ruchu rowerowego (ruch pieszy
wyfacznie na chodnikach oraz na wyznaczonych przejsciach przez jezdnie). Ruch na
osiedlowych ulicach powinien odbywac sie z ograniczong predkoscig. Autobusy mogtyby
wjezdzaé wyznaczonymi ulicami w gtgb osiedli mieszkalnych, a podczas postoju na
przystankach wstrzymywaé ruch samochodowy. Na ulicach tgczacych te obszary z
miejskim centrum powinny posiada¢ wszelkie formy uprzywilejowania w ruchu. Miejsca

parkingowe mogg by¢ ptatne (na osiedlach sgsiadujgcych z obszarem centralnym lub w
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rejonach o szczegdlnie duzej koncentracji ruchu), albo bezptatne (na osiedlach
oddalonych od tego obszaru). Prywatni inwestorzy muszg mie¢ obowigzek budowy

parkingdw na wiasnym terenie i z wtasnych srodkéw,

obszary o niskiej zabudowie mieszkalnej powinny mieé¢ zapewnione warunki dla obstugi
komunikacjg publiczng. Autobusy powinny objezdza¢ osiedla wyznaczonymi ulicami
posiadajgcymi pierwszenstwo przejazdu. Wnetrza osiedli powinny by¢ strefami ruchu
uspokojonego, w ktérych obowigzuje zasada pierwszenstwa dla nadjezdzajgcych z prawej
strony, z priorytetem dla ruchu rowerowego i dopuszczeniem ruchu pieszego. Miejsca

parkingowe mogg by¢ bezptatne.
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5.4.5. Propozycja nowego systemu taryfowego dla komunikacji publicznej organizowanej przez

Miasto Opole

5.4.5.1. Podstawowe zasady funkcjonowania zintegrowanego biletu
Nowy system taryfowy:

- powinien integrowaé systemy transportu kolejowego, komunikacji miejskiej oraz

parkowania P+R,

— powinien da¢ mozliwo$¢ odbywania podrdzy wieloprzejazdowych (bez koniecznosci

posiadania odrebnych biletow na kazdy przejazd),
— powinien dawaé mozliwos¢ dynamicznego ustalania aktualnych promociji i znizek,

- wspotczesny poziom rozwoju elektroniki i oprogramowania komputerowego pozwala na
realizacje wszelkich oczekiwan spotecznych wzgledem systemu taryfowego. Biorgc to pod uwage
podstawowg formg biletu powinien by¢ bilet elektroniczny (,karta miejska”), ale w uzyciu
powinny pozostawac takze jednorazowe bilety papierowe, zaréwno przejazdowe, jak i
parkingowe, ktére bylyby sprzedawane wytgcznie w pojazdach oraz na parkingach P+R (moze tez

w automatach biletowych na przystankach).

Bilety zintegrowane bedg upowaznia¢ do korzystania z parkingéw dziatajgcych w

systemie P+R oraz do przejazdow:
a) autobusami komunikacji miejskiej w granicach administracyjnych Opola,

b) autobusami opolskiej komunikacji miejskiej na liniach wybiegajacych poza granice

administracyjne Opola,

c) autobusami innych przewoznikéw wigczonych w zintegrowany system taryfowy - w

granicach administracyjnych Opola,

d) pociggami osobowymi spétki "Przewozy Regionalne" w klasie 2 pomiedzy stacjami
lezagcymi na obszarze ograniczconym nastepujgacymi stacjami — przejazdy na liniach

kolejowych w granicach administracyjnych Opola:

— Opole Zachodnie,
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— Opole Grudzice,
— Opole Grotowice,
— Opole Gostawice.

e) pociggami osobowymi spétki "Przewozy Regionalne" w klasie 1 i 2 — przejazdy na

liniach kolejowych wybiegajacych poza granice administracyjne Opola.

Wiascicielowi biletu nie bedzie przystugiwa¢ odszkodowanie ani czesciowy zwrot
wartosci biletu w przypadku zmian w rozktadach jazdy pociggdéw czy autobuséw. Nie
bedg tez zwracane wartosci biletu w razie jego utracenia albo zniszczenia. W tych

przypadkach nie bedzie sie takze wydawac duplikatu biletu.

Jezeli w czasie przejazdu pasazer nie bedzie posiada¢ waznego biletu, albo bedzie posiadac bilet
ulgowy bez waznego dokumentu potwierdzajgcego prawo do ulgowego przejazdu, stosowane
beda wzgledem niego zasady wynikajgce z przepiséw o kontroli biletowej obowigzujgcych w

danym srodku przejazdu.

Bilety zintegrowane:

- jednorazowe (w tym jednodniowe) — w zaleznosci od oczekiwan pasazera mogg by¢ biletami

elektronicznymi, albo papierowymi,
- okresowe (10 dniowe i 30 dniowe) — sg biletami elektronicznymi.

Bilety zintegrowane sprzedawane bedg przez punkty sprzedazy, ktdrych liczba i lokalizacja
ustalone zostang przez organizatora zintegrowanego transportu. Do niego naleze¢ tez bedzie
przeszkolenie osdb prowadzacych te sprzedaz, jak rowniez zaopatrzenie punktéw sprzedazy w te

bilety.

Punkty sprzedazy wyposazone takze bedg w odpowiednig informacje pasazerskg dotyczaca

funkcjonowania biletéw zintegrowanych.

Zaproponowane rozwigzania taryfowe, ktére s3 mozliwe do wprowadzenia w pierwszym
etapie integracji transportu, zasadniczo nie wymagajg tworzenia instytucji rozliczajacej wptywy ze
sprzedazy biletéw, jednakie docelowo, przy sukcesywnym rozbudowywaniu zintegrowanego

systemu transportowego w Opolu, bedzie to konieczne. Dla realizacji integracji i wprowadzenia w
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zycie propozycji zawartych w niniejszym opracowaniu konieczne bedzie utworzenie jednostki
zarzadzajgcej rozwojem systemu transportowego. Opis zasad funkcjonowania tej jednostki

opisano w punkcie 5.4.

Rozliczenia finansowe zaproponowane w pierwszym etapie integracji transportu

publicznego proponuje sie rozwigzac nastepujgco:

- wplywy z biletéw miesiecznych, ktdre jednoczesnie stanowic bedg rodzaj bezptatnego biletu

parkingowego na wyznaczonych parkingach P+R stanowi¢ bedg przychéd MZK Opole,

- MZK Opole emitowaé bedzie znaczki — bilety aglomeracyjne z bonifikatg 30 %, ktore bedg
sprzedawane przewoznikom regionalnym w celu naklejenia ich na wydawane przez nich bilety
miesieczne, w ten sposob powstang bilety zintegrowane region + miasto, przewoznik stosujgcy
bilety aglomeracyjne powinien takze obnizy¢ co najmniej o 15 % swojg cene biletu miesiecznego

do ktérego doklejany bedzie znaczek MZK,

- MZK Opole wyemituje réwniez znaczki za 10 zt, ktére po doklejeniu do 30 dniowych biletow
na komunikacje miejskg upowaznig ich posiadacza do przejazdéow koleja w granicach
administracyjnych Opola, wptywy ze sprzedazy tych znaczkéw beda w 100 % przekazywane

przewoznikowi kolejowemu — spdtce Przewozy Regionalne,

- wszystkie formy biletéw jednodniowych i dwukrotnego kasowania tgczonych z biletem
jednorazowym przewoznika regionalnego lub biletéw parkingowych upowazniajgcych do

przejazdéw komunikacjg miejskg stanowic bedg przychdéd MZK Opole.

Natomiast, jezeli wiladze miasta zdecyduja o powotaniu jednostki zarzadzajacej
transportem miejskim w Opolu, wtedy wszystkie wptywy z biletéw za przejazdy komunikacjg
miejskg oraz z optat parkingowych powinny stanowié¢ przychdéd tej jednostki. Natomiast
wynagrodzenie MZK Opole naliczane bedzie jako iloczyn liczby zrealizowanych wozokilometréw i

stawki jednostkowej za wozokilometr.

Funkcjonowanie powyzszej jednostki, zarzadzajgcej jednoczesnie transportem podmiejskim
wykraczajgcym poza granice miasta pozwoli na stopniowe poszerzanie zasiegu dziatania
zintegrowanego systemu taryfowego oraz na stosowanie bardziej skomplikowanych form

wzajemnych rozliczen wpltywow ze sprzedazy biletow.
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5.4.5.2. Projekt zintegrowanego systemu taryfowego w Opolu

Projekt podstawowy Zintegrowanego Systemu Taryfowego przygotowano dla obszaru

miasta Opola oraz obszaréw podmiejskich obstugiwanych aktualnie komunikacjg miejska.

W swietle obowigzujgcych uregulowan prawnych, w kompetencji wtadz Opola jest organizacja
transportu zbiorowego na obszarze miasta poszerzonym o obszary gmin, ktére podpiszg z Opolem
porozumienie o wspdlnej realizacji ustug przewozowych. Nowe uregulowania, w ktérych planuje
sie przekazanie kompetencji zarzgdzania regionalnym transportem autobusowym powiatom i
wojewddztwom, mogg skutkowac zmiang zasad organizacji tego transportu oraz prowadzi¢ do
powstania zarzadzajacych nim jednostek. Woéwczas w zakresie integracji wszystkich form
transportu miasto Opole powinno by¢ zainteresowane utworzeniem jednostki zarzgdzajjcej
tacznie komunikacjg miejskg i transportem regionalnym oraz do ustalenia czytelnych zasad

podziatu wptywdw uzyskiwanych ze sprzedazy biletow.

Projekt podstawowy zaprezentowany w opracowaniu proponuje proste zasady, mozliwe do
wprowadzenia w krétkim czasie, ktére pozwalajg na rozszerzanie przewozéw o kolejne obszary

pozamiejskie.

W projekcie miasto Opole zostato podzielone na dwie strefy, centralng i obwodowa. Granice
strefy centralnej wyznaczajg wszystkie przystanki autobusowe zlokalizowane na zewnatrz obszaru
ograniczonego obwodnicg Srédmiejskg (ul. Fabryczna, Plebiscytowa, Armii Ludowej, Batalionéw
Chtopskich, Nysy tuzyckiej), korytem Odry oraz linig kolejowag od Dworca Gtéwnego do wiaduktu
przy ul. Armii Krajowej. Granice strefy obwodowej wyznaczajg dodatkowo granice administracyjne

miasta. Uwzgledniono takze, istniejgcg aktualnie poza granicami Opola, strefe pozamiejska.
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Rys. 5.14 Strefy komunikacyjne w Opolu
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Podstawowym zatozeniem projektu jest powigzanie cen biletéw z iloscia pokonywanych
przez pasazeréw stref. System ten jest bardziej sprawiedliwy od systemu optat za kazdy przejazd,

czy tez systemu optat za czas podrdzy, poniewaz:

— przejazd z przesiadkg np. 4 przystankdw nie bedzie drozszy od przejazdu bezposredniego

np. 15 przystankéw,

- przejazd np. 2 przystankdw przez centrum, z przestojami autobusu w , korkach”, nie bedzie
drozszy niz przejazd np. 10 przystankdw na obszarach peryferyjnych w strefie obwodowej, gdzie

autobusy poruszajg sie z wiekszg predkoscia.

Kazdy przejazd wewnatrz jednej ze stref, jak rdwniez przejazd z przekroczeniem jednokrotnym
granicy stref, kosztowaé bedzie jedng jednostke taryfowg, ktérej warto$é, jako cene biletu

podstawowego, zaproponowano w tab. 5.4.

Optata ta bedzie pobierana od wszystkich podrdzy, zarowno bezposrednich, jak i z przesiadkg, pod
warunkiem zakoniczenia podrézy w 40 minut od momentu skasowania biletu. Podwyzszong o
okoto 25 % optate wnosi¢ bedg osoby, ktére przemieszczaé sie beda z jednego kranca strefy
obwodowej na drugi z przejazdem przez strefe centralng (tzn. z dwukrotnym przekroczeniem
granicy strefy centralnej), a takie osoby podrdzujgce ze strefy pozamiejskiej do centralnej
(przekraczajace wiec dwie granice miedzystrefowe) — bilet taki bytby wazny przez 60 minut od

momentu skasowania.
Te samg zasade nalezy stosowac przy optatach za przejazd na podstawie biletéw okresowych.

Bilety elektroniczne, jednorazowe i okresowe, bytyby dotadowywane w wyznaczonych punktach
sprzedazy. Za przejazd jednorazowy na podstawie takiego biletu mogtaby by¢ udzielana bonifikata
na poziomie np. 5 % w stosunku do ceny biletu papierowego lub 10 %, w przypadku gdy ilos¢é

zgromadzonych na nim srodkdéw bytaby wyzsza niz np. 50 zt.
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Tab.5.4 Zintegrowany cennik optat za ustugi przewozowe $rodkami zintegrowanego

transportu publicznego w Opolu (propozycja)

Cena biletu

. poza granicami
w granicach . . .
. . administracyjnymi
administracyjnych Opola

Opola
L.p. Rodzaj biletu (w strefach centralnej i ]
. (w strefie
obwodowej) .
pozamiejskiej)
ulgowy ulgowy
normalny normalny
50% 40% 50%

I Bilety na jedng podréz

1. | Podstawowe uprawniajgce do przejazdu srodkami 2,40 1,20 1,40 4,40 2,20
miejskiej komunikacji zbiorowej z jednokrotnym
przekroczeniem granicy miedzy strefami wazne przez
40 min. od momentu skasowania.

2. | Uprawniajgce do przejazdu srodkami miejskiej 3,00 1,50 | 1,80 3,00 1,50
komunikacji zbiorowej z dwukrotnym przekroczeniu
granicy miedzy strefami wazne przez 60 min. od
momentu skasowania.

3. | Bilety parkingowe zintegrowane P+R, dwukrotnego 5,00 2,50 | 3,00 X X
kasowania — uprawniajgce do dojazdu do strefy
centralnej i powrotu.

4. | Doptata do biletu podstawowego przedtuzajaca jego 1,00 X X 1,00 X
waznos¢ o kazdg nastepng strefe

5. | Nocne uprawniajgce do przejazdu na linii 5,00 2,50 X X X
komunikacyjnej nocnej. Bilety sprzedawane wytacznie z
kasy fiskalnej przez kierowce w autobusie, wazne przez
60 min. od momentu skasowania

Il Bilety wieloprzejazdowe (24 godzinne, uprawniajace do przejazdéw srodkami miejskiej komunikacji
zbiorowej oraz komunikacjg kolejowa oraz do pozostawienia samochodu osobowego na parkingu P+R).

1. | Uprawniajace do pozostawienia samochodu 7,50 3,75 X 10,00 5,00
osobowego na parkingu P+R oraz do przejazdéw
srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej i kolejg w
granicach administracyjnych Opola w ciggu 24
godzin od momentu zakupu

2. | Rodzinne uprawniajgce do pozostawienia samochodu 15,00 7,50 X 20,00 10,00
osobowego na parkingu P+R oraz do przejazdéw
srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej i kolejg w
granicach administracyjnych Opola w ciggu 24
godzin od momentu zakupu maksymalnie 5 oséb

podrdzujgcych wspdlnie. Bilet ulgowy przystuguje w
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przypadku, gdy co najmniej 3 osoby sg uprawnione do
przejazdéw ulgowych

Il. Bilety okresowe na okaziciela (30 dniowe, 7 dniowe, uprawniajace do przejazdéw srodkami miejskiej
komunikacji zbiorowej i kolejg oraz do pozostawieniu samochodu osobowego na parkingu P+R)

1. | 30 dniowy uprawniajacy jedng osobe do pozostawienia | 126,50 | 63,25 | 75,90 192,50 96,25
samochodu osobowego na parkingu P+R i przejazdéw
srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej i kolejg w
granicach administracyjnych Opola w ciggu 30 dni od
dnia wskazanego jako dzien pierwszy, na dowolnych
liniach komunikacyjnych, z wytgczeniem linii nocnej i
linii specjalnych

Bilet normalny, w soboty, niedziele i Swieta upowaznia
do przejazdu rodziny sktadajgcej sie maksymalnie z
dwdch oséb dorostych i tréjki dzieci.

2. | 7 dniowy uprawniajacy jedng osobe do pozostawienia 35,00 17,50 | 21,00 54,00 27,00
samochodu osobowego na parkingu P+R i przejazdéw
srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej i kolejg w
granicach administracyjnych Opola w ciggu 7 dni od
dnia wskazanego jako dzien pierwszy, na dowolnych
liniach komunikacyjnych, z wytgczeniem linii nocnej i
linii specjalnych

Bilet normalny, w soboty, niedziele i Swieta upowaznia
do przejazdu rodziny sktadajgcej sie maksymalnie z
dwadch osdb dorostych i tréjki dzieci zamieszkujgcej we
wspolnym gospodarstwie domowym.

V. Bilety okresowe imienne (30 dniowe)

1|30 dniowy uprawniajgcy jedng osobe do pozostawienia 88,00 | 44,00 | 52,80 154,00 77,00
samochodu osobowego na parkingu P+R i przejazdéw
srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej i kolejg w
granicach administracyjnych Opola, z wytaczeniem
linii nocnej i linii specjalnych. Bilet wazny tylko z
legitymacjg imienng wydang przez przewoznika.

Bilet normalny, w soboty, niedziele i Swieta upowaznia
do przejazdu rodziny sktadajacej sie maksymalnie z
dwadch osdb dorostych i tréjki dzieci zamieszkujacej we
wspolnym gospodarstwie domowym.

2. | 30 dniowy trasowany (wazny z legitymacjg imienng
wydang przez przewoznika) uprawniajgcy jedng osobe
do pozostawienia samochodu osobowego na parkingu
P+R i przejazdow srodkami miejskiej komunikacji
zbiorowej w granicach administracyjnych Opola, z
wytaczeniem linii nocnej i linii specjalnych:

- na jedna linie we wszystkich strefach lub na dwie linie 70,40 35,20 | 42,25 132,00 66,00
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z jednokrotnym przekroczeniem granicy miedzy
strefami przez kazdg z tych linii,
- na jedna linie w dwdch strefach (z jednokrotnym 57,20 | 28,60 | 34,30 X X
przekroczeniem granicy miedzy strefami)
Doptata do biletdw autobusowych i kolejowych obowigzujacych poza granicami administracyjnymi
Opola
Doptata do miesiecznych biletéw autobusowych i 62,00 | 31,00 X 108,00 54,00
kolejowych regionalnych uprawniajgca do przejazdow (=70 % * (=70 % *
srodkami miejskiej komunikacji zbiorowej w granicach 88,00) 154,00)
administracyjnych Opola.
Dopfata dla posiadaczy biletéw na sie¢ komunikacji 10,00
miejskiej rozszerzajaca waznosc¢ ich biletow o
pofaczenia kolejowe w miescie.
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5.5 Zmiana zasad zarzadzania transportem zbiorowym - mozliwosci wprowadzenia

przewoinikéw alternatywnych

Wprowadzanie zmian zasad zarzgdzania transportem zbiorowym w Opolu poprzedzone
by¢ powinno analizg kosztédw i korzysci wynikajgcych z tych zmian. Opole jest stosunkowo
niewielkim miastem, w ktérym przewoznik komunalny MZK Opole Sp. z o0.0. obstuguje 100 %
przewozéow w miejskim transporcie zbiorowym. Przewozy te realizowane s3g liczbg okoto 70
autobuséw w kazdy dzien roboczy. Wszystkie autobusy garazowane s3 w stosunkowo
nowoczesnej i dobrze wyposazonej zajezdni. Pojemnos¢ zajezdni przewyzsza aktualne potrzeby

przewoznika.

Najwiekszym problemem miejskiej spotki komunalnej jest koniecznos¢ eksploatacji
przestarzatego, wysokopodfogowego taboru. Autobusy marki lkarus nalezg do jednych z
najstarszych eksploatowanych pojazdéw komunikacji miejskiej w kraju. Ich wiek przekroczyt 25
lat. Z eksploatacji powinny zostaé¢ wycofane réwniez pojazdy marki Jelcz wyprodukowane przed

1995 rokiem.

5.5.1. Mozliwos¢ wprowadzenia przewoznikdw alternatywnych w miejskim transporcie

zbiorowym

Wprowadzenie przewoznikéw alternatywnych dla spotki miejskiej wymagatoby powotania
jednostki zarzadzajgcej transportem publicznym, ktéra przejetaby od MZK Opole kompetencje w
zarzadzaniu i organizacji transportu miejskiego oraz w sprzedazy biletow. Jednostka taka stanowic
bedzie odrebng instytucje z witasng strukturg organizacyjno — prawnga. Nalezy liczyé sie ze
znaczacymi kosztami jej funkcjonowania. Zakres kompetencji ograniczony wytacznie do
zarzadzania miejskg komunikacjg zbiorowg w Opolu jest zbyt waski aby uzasadniat powotanie
nowej wyspecjalizowanej w tym jednostki. Koszty jej prowadzenia z pewnoscig przekrocza
mozliwe do wuzyskania oszczednosci i inne korzysci. Dodatkowo stwierdzi¢ nalezy, ze
wprowadzenie w sieci komunikacji miejskiej, konkurencyjnego dla MZK Opole przewozZnika
prywatnego, kosztem zmniejszenia zadan MZK spowoduje wzrost cen za wozokilometr w same;j
spotce komunalnej. Zwigzane jest to z koniecznos$cig ponoszenia tych samych kosztéw statych co
obecnie przy zmniejszonych przychodach. Zatem wprowadzenie przewoznika prywatnego

musiatby by¢ uzasadnione wykazaniem specjalnych korzysci dla mieszkaricow miasta.
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Jedng z mozliwych korzysci wprowadzenia nowego przewoznika komunikacji miejskiej w
Opolu moze by¢ zastosowanie przez niego znaczacej ilosci nowych autobuséw (co najmniej 10 —
15 pojazdéw) dajacych mozliwos¢ natychmiastowej eliminacji z ulic miasta najstarszego taboru.
Dopuszczanie nowych przewoznikdw ze starym taborem jest pozbawione sensu i nie wnosi
zadnych wymiernych korzysci. Zakup taboru za pienigdze prywatnych inwestoréw jest rowniez w
pewnym sensie zmniejszeniem obcigzen budzetowych miasta zwigzanych z koniecznoscig odnowy

przestarzatego taboru przewoznika komunalnego.

5.5.2. Zarzadzanie zintegrowanym transportem publicznym

Wprowadzeniu w jednym systemie transportowym wielu przewoznikdw rownolegtej
zmiany zasad zarzadzania transportem publicznym w Opolu. Nowa ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym nakfadaé¢ bedzie na Urzedy Marszatkowskie obowigzek finansowania
autobusowego transportu regionalnego. W zwigzku z powyzszym réwniez Urzad Marszatkowski
bedzie potrzebowat jednostki zarzadzajgcej przewozami pasazerskimi. Tworzenie dwdch
organizacji o zazebiajacych sie kompetencjach, w sytuacji koniecznosci wprowadzania integracji
komunikacji miejskiej z regionalng na poziomie rozktadéw jazdy, taryf i weztéw przesiadkowych
pozbawione jest sensu merytorycznego i nie bedzie prowadzi¢ do skutecznego rozwigzywania

problemdw transportowych w regionie.

Proponuje sie zatem nawigzanie wzajemnej wspoétpracy miasta Opola z Urzedem
Marszatkowskim w celu wspélnego powotania zarzadu transportu publicznego, ktory bedzie mdgt
taczy¢ kompetencje organizatora przewozéw regionalnych i miejskich. Rozwigzanie takie umozliwi
wprost stosowanie zintegrowanych jednolitych systeméw taryf opfat. Jednoczesnie w drodze
przetargdw na obstuge linii autobusowych wytaniani bedg przewoznicy, ktérzy zaoferujg

najwyzszy wymagany standard obstugi za najkorzystniejszg cene.

Jednostka taka (najlepiej w formie spoétki prawa handlowego) finansowana wspdlnie przez
Prezydenta Miasta Opola oraz Marszatka Wojewddztwa Opolskiego pozwoli na kontrolowanie jej
funkcjonowania przez obu wtascicieli w zaleznosci od wysokosci wniesionego kapitatu na
funkcjonowanie publicznego transportu pasazerskiego. Bezposrednio wewnatrz tej jednostki lub
obok niej jako przedstawiciel wtasciciela funkcjonowaé powinien Petnomocnik Prezydenta Miasta
Opola do spraw rozwoju zintegrowanego systemu transportowego, wymieniany w innych

czeSciach opracowania jako osoba odpowiedzialna za wdrozenie i monitorowanie ,Programu
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rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu”. Instytucja powyzsza moze by¢
kompetentna w zakresie podejmowania staran i wdrazania projektéw unijnych dotyczgcych

rozwoju transportu publicznego i modernizacji infrastruktury w regionie opolskim.

Zarzadzanie zintegrowanym transportem publicznym w Europie Zachodnie] realizujg instytucje
powotywane wspdlnie przez réine szczeble wtadz samorzagdowych odpowiedzialnych ustawowo

za organizacje komunikacji zbiorowe;.

Ponizej przedstawiono analize mozliwosci organizacji jednostki zarzgdzajacej zintegrowanym

transportem publicznym o zasiegu miejskim i regionalnym.

Przykfady zarzadzania zintegrowanym transportem w Niemczech.

Zarzadzanie transportem zbiorowym w Niemczech ma wiele form. Mimo to efekt w
postaci zintegrowanych systeméw taryfowych funkcjonuje niemal na duzych obszarach
sgsiadujgcych ze sobg miast i gmin. Czesto funkcjonujg wspdlne taryfy na granicach sgsiadujgcych
ze sobg zwigzkow transportowych. Systemy zarzgdzania ksztattowaty sie przez wiele lat a metody

zarzadzania transportem i rozliczert pomiedzy parterami sg sukcesywnie doskonalone.

W zaleznosci od warunkéw miejscowych, uksztattowaty sie dwa najczesciej spotykane
typy jednostek zarzadzajgcych transportem: spétki prawa handlowego, zwigzki celowe.
Udziatowcami (akcjonariuszami) spotek sg przewaznie wtadze samorzagdowe réznych szczebli, jak
réwniez w niektérych przypadkach wazniejsze firmy przewozowe (kapitat moze by¢ publiczny,
prywatny lub mieszany). Wspdtpraca samorzagddéw ze spétkg zarzadzajgcg transportem moze by¢
realizowana bezposrednio lub posrednio poprzez zwigzek celowy zatozony przez zainteresowane
wtadze samorzadowe. Rysunki VI.1.6.1-3 przedstawiajg trzy podstawowe modele zarzadzania

transportem regionalnym.
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Samorzady I PrzewozZnicy I

i Zawiazanie

bezposrednio spotkiprzez
firmy
przewozowe

!

Umowao Umowao
wspolpracy wspolpracy

L !

ZARZAD TRANSPORTU

zwiazek
samorzadowy

Spolka prawa handlowego

Rys. 5.15. Model zarzgdzania transportem regionalnym
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Samorzady

zwiazek p, .
samorzadowy hezposrednio
Zalozenie Zalozenie

spotki spotki

ZARZAD TRANSPORTU
Spoélka prawa handlowego

Rys. 5.16. Model zarzadzania transportem regionalnym

I PrzewozZnicy

Samorzady I
Zalozenie spolki I

ZARZAD TRANSPORTU
Spolka prawa handlowego

Rys. 5.17. Model zarzgdzania transportem regionalnym
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Przyktadem najwiekszej spotki zarzadzajacej zintegrowanym transportem zbiorowym w
Niemczech jest Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg (VBB)19, ktdrg utworzono w 1996 r. Swoim
zasiegiem obejmuje Brandenburgie oraz Berlin (miasto na prawach landu), ktore sg wtascicielami
spotki, posiadajgcymi po 1/3 udziatdw. Reszte udziatdéw posiada czternascie powiatéw i cztery

miasta Brandenburgii.

Spoétka zarzadza regionalnym i aglomeracyjnym transportem kolejowym (S-Bahn), berlinskim
metrem, komunikacjg tramwajowg, trolejbusowg, autobusowg i promowa, a takze dworcami
i przystankami (ponad 13,8 tys. szt.). Obstuguje ponad 1000 linii komunikacyjnych, w tym 43 linie

kolei regionalnej i 16 — kolei aglomeracyjnej. Jednolita taryfa funkcjonuje od 1999 r.

Spotka swoim zasiegiem obejmuje obszar ponad 30 tys. km2 zamieszkiwany przez 5,9 min oséb

(w tym Berlin — 891 km2 oraz 3,4 min mieszkarncow)20.

Przyktadem zarzadzania zintegrowanym transportem publicznym jako zwigzek
samorzaddéw jest Celowy Godrnotuzycko-Dolnoslaski Zwigzek Przedsiebiorstw Komunikacyjnych
(ZVON). Obejmuje on swym zasiegiem trzy powiaty wschodniej Saksonii ijedno miasto na
prawach powiatu — Gorlitz. Celem wspodtpracy jest potgczenie ofert przewozowych poszczegdlnych
powiatéw (ktore jednakie same odpowiadajg za ksztattowanie i finansowanie tych ofert) w
zakresie lokalnej komunikacji tramwajowej, autobusowej i kolejowej21. Zwigzek nie jest

wtascicielem infrastruktury transportowej.

Obszar zainteresowania Zwigzku obejmuje ponad 3 tys. km2, z liczbg mieszkancéw 455 tys.

Komunikacja kolejowa wykonuje ponad 4 min km. Jednolita taryfa funkcjonuje od 2002 r.

19 Zwigzek Komunikacyjny Berlin-Brandenburgia.

2 $rednia gestosc zaludnienia w Berlinie wynosi 3,77 mieszkarncow na km® aw Brandenburgii — 86

mieszkaricow na km®. Zrédto: VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg GmbH
(http://www.vbbonline.de)

2L Zrédto: http://www.zvon.de
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Mozliwosci wspotdziatania w _sprawie wspdlnej realizacji_publicznych zadan przewozowych

w Polsce.

Ponizszy schemat obrazuje modele wspdétdziatania jednostek samorzadu terytorialnego w sprawie

wspadlnej realizacji zadan publicznych.

Samorzady terytorialne - partnerzy

(gminy, powiaty, miasta na prawach powiatu, wojewddztwo)

SE

Dla realizacji zadan transportu publicznego samorzady mogg zawigzac
Spétka kapitatowa Zwigzek celowy Porozumienie
przez: przez: przez:
gminy, gminy, gminy,
powiaty, powiaty, powiaty,
miasta na prawach powiatu, | miasta na prawach powiatu miasta na prawach powiatu,
wojewodztwo wojewddztwo
v v
Zgromadzenie Zgromadzenie

- powotuje (albo nie
powotuje) rade nadzorcza,

- powotuje (albo nie

RN

Komisja Rada
rewizyjna nadzorcza
A 4 A 4
Zarzad Zarzad
A 4 A 4
Komarki organizacyjne

Rys. 5.18. Modele wspoétdziatania jednostek samorzadu terytorialnego
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Komarki organizacyjne

A

Przewodniczacy Zarzadu

Z-ca dyrektora ds. Kadry, szkolenia, Gtéwny ksiegowy -

organizacji i integracji —{ organizacja, skarbnik

zarzadzanie,

informatyka i in.

Organizacja i kordy- stuzby pomocnicze Finanse,
nacja przewozow ksiegowos¢,
. windykacja
Zamowienia

Marketing, sprzedaz publiczne

Ekonomika,

Obstuga prawna
—1 Kontrola przewozow — —

kontrola

wewnetrzna

Rys. 5.19..Przyktadowy schemat organizacyjny jednostki celowej — zwigzku lub spétki —

zarzadzajacej zintegrowanym transportem

W Polsce, w obszarach konurbacji funkcjonujg przewaznie zarzady transportu publicznego
bedace celowymi zwigzkami miedzygminnymi zarzadzajgcymi przewozami autobusowymi,
tramwajowymi i trolejbusowymi w obszarze dziatania. Warszawski Zarzad Transportu Miejskiego
jest réwniez organizatorem przewozow metrem i kolejg miejskg. Komunikacjg miejskg na Gornym
Slasku, ktéra czesto przekracza granice jednego miasta zarzadzaja Zarzady Transportu bedace
zwigzkami miedzygminnymi: KZK GOP, MZK Jastrzebie Zdréj, zas MZK Tychy, MZDiM Jaworzno,
ZTZ Rybnik sg zarzadami jednomiejskimi, leczy wykonujg przewozy na terenie sgsiednich gmin na

podstawie zawartych umow.

W aglomeracjach monocentrycznych, najczesciej gminy zawierajg porozumienia w wyniku

ktorych, jednostka zarzadzajgca przewozami pasazerskimi w jednym miescie zajmuje sie
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zarzadzaniem transportem na terenie sgsiedniej gminy. Wedtug powyzszych zasad organizowana
jest komunikacja podmiejska wokdt wiekszych miast w Polsce: Warszawy, Wroctawia, Krakowa i

Poznania oraz wielu mniejszych.

Wystepuja rowniez przypadki porozumien dobrowolnych pomiedzy organizatorami przewozéw
i przewoznikami w sprawie stosowania wspélnych biletow dla podréznych przesiadajgcych sie

pomiedzy kolejg a komunikacja miejska. Bilety takie funkcjonuja:

w wojewddztwie kujawsko — pomorskim (bilety BiT i WiT),

w aglomeracji wroctawskiej (bilet PAT),

w aglomeracji warszawskiej,
— w wojewddztwie $lgskim (pomiedzy Katowicami i Tychami),

W aglomeracji wroctawskiej istniejg rowniez wspdlne bilety aglomeracyjne pozwalajgce na
korzystanie z wroctawskiej komunikacji miejskiej i komunikacji autobusowej organizowanej przez

gmine Kobierzyce.

W niektérych rejonach, na trasach gdzie operatorem przewozow jest dwdch
podstawowych przewoznikdw wystepujg porozumienia pomiedzy przewoznikami pozwalajace na
przejazd dowolnie wybranym autobusem na tej samej trasie na podstawie biletu kazdego z
uczestnikdw porozumienia (np. na trasach: z Kalisza do Ostrowa, z Krotoszyna do Jarocina).
Porozumienia tego samego typu zawierajg réwniez organizatorzy transportu miejskiego na

Gérnym Slasku na trasach gdzie wspdtistnieja linie komunikacyjne obu organizatoréw.

Wspotprace jednostki celowej lub jednostki samorzagdu wyznaczonej porozumieniem do
reprezentowania pozostatych jednostek, z przewoznikami stosujgcymi taryfe optat ustalong przez
zarzad transportu w oparciu o uchwaty rad gmin regulujg umowy cywilnoprawne, w ktoérych
wynagrodzenie przewoznika jest zalezne od wykonane] pracy przewozowej a ryzyko dziatalnosci

przewozowej spoczywa na zarzadzie transportu.
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Zwigzek miedzygminny lub organizator gminy lidera zarzadzajacy transportem

miedzygminnym na podstawie porozumienia jednostek samorzadu terytorialnego

T T T T

Umowa Umowa Umowa
przeszowa przewI:zowa przewI:zowa

Umowa o wspotpracy
regulujgca podziat
przychodéw z biletéow

Przewoznicy PrzewoZnicy Kolej
gminni prywatni l
. stosujgca L . , .
stosujacy stosujacy ) J:l Kolejowi i autobusowi przewoznicy
aryie . . . .
taryfe taryfe ) regionalni posiadajacy odrebne
oreanizatora organizatora
g organizatora systemy taryfowe
Rys. 5.20. Zasady regulujgce wspotprace zarzaddow transportu z przewoznikami.

Umowa przewozowa reguluje warunki realizacji ustug przewozowych oraz wynagrodzenie
za te ustugi. Jesli wynagrodzenie przewozZnika, obejmujgce przychody ze sprzedazy biletow, jest
state lub zalezne od wykonanej liczby kilometrow, bez wzgledu na liczbe pasazeréow, spadek
przychoddéw ze sprzedazy biletdw przektada sie na zmniejszenie rentownosci organizatora. Jesli
stata jest doptata budzietowa do przychoddw ze sprzedazy biletéw, ktére stanowig przychdd

przewoznika, spadek tych przychodéw obniza rentownos$é przewoznika.

Umowa o wspétpracy reguluje kwestie zwigzane z podziatem przychoddw na styku dwéch
systeméw taryfowych gdzie funkcjonuje jeden bilet, gdy podrdiny kupuje bilet u jednego

przewoznika lub organizatora, a korzysta z ustug drugiego.

Mozliwos¢ wykorzystania biletu takze u innego przewoznika wymaga odpowiedniego

podziatu przychodéw, np.:

— podziat przychodéw odpowiednio do ustalonego klucza na podstawie przeliczanej

regularnie liczby pasazeréw w pojazdach,

— podziat przychoddéw z kazdego biletu danej trasy odpowiednio do wykonywanej

liczby wozokilometréw przez przewoznikéw obstugujgcych ta trase,

— podziat przychoddw z przejazdéw ponadlokalnych w zaleznosci od ustalonego klucza,

proporcjonalnie do dtugosci podrdzy realizowanych w oparciu o konkretny bilet, przy
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zatozeniu elektronicznej rejestracji miejsca sprzedania i sposobu wykorzystania

biletow.

W pierwszym przypadku niezbedne sg regularnie przeprowadzane w pojazdach kazdego

przewoznika, badania liczby podrdznych.

W drugim przypadku trasa podrdzy ustalana jest w oparciu o informacje o poczatku i celu podrdzy
albo strefie waznosci biletu (dane z biletu). Potem w zalezno$ci od udziatu przewoznikéw w rynku

na tej trasie (lub w obszarze) dzielony jest przychdd.

W trzecim przypadku, elektroniczne systemy rejestracji biletéw w miejscach sprzedazy oraz
w pojazdach pozwalajg na ustalenie miejsca sprzedania biletu oraz na proporcje podziatu

wpltywow z jego sprzedazy.

Opolski Zarzad Transportu Publicznego — proponowana struktura zarzadzania transportem

miejskim i regionalnym w regionie opolskim.

Oczekiwanym efektem zarzadzania, na szczeblu regionalnym, aglomeracyjnym
transportem publicznym jest integracja komunikacyjna obszaru aglomeracji. Poprzez
zintegrowanie réznych srodkéw transportu publicznego powinna nastgpi¢ poprawa dostepnosci
do tego transportu (wtym do sieci autobusowej i kolejowej), a co za tym idzie — przejecie
pasazeréw indywidualnego transportu samochodowego. Integracja ta w szczegdlnosci bedzie

polegac na:

— wprowadzeniu zintegrowanego rozktadu jazdy: powigzanie transportu miejskiego
i regionalnego poprzez dopasowanie do siebie godzin kursowania, skomunikowanie
przesiadek, wspdlne sporzadzanie plandw transportowych, wspdlne systemy

informacji pasazerskiej,

— wprowadzeniu zintegrowanego systemu biletowego: bilet elektroniczny (bedacy
elektroniczng , portmonetky”), w oparciu o ktéry bedzie mozna realizowac przejazdy
we wszystkich rodzajach transportu publicznego na obszarze aglomeracji z

wykorzystaniem wszelkich uprawnien do ulg.
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Wspdtdziatanie pomiedzy Opolem a Urzedem Marszatkowskim Wojewddztwa Opolskiego
moze przyjac forme spotki kapitatowej — ktéra mogtaby zosta¢ utworzona przez gminy, powiaty,

miasta na prawach powiatu oraz wojewdédztwo.

Wszyscy partnerzy (wtadze samorzgdowe) tworzg jeden opolski zarzad transportu w catym
regionie. Utworzony przez wszystkich partneréw zarzad transportu zajmowac sie powinien

catoscig organizacji przewozéw pasazerskich w wyznaczonym obszarze aglomeracji.

Zarzad w proponowanej strukturze moze wprowadzi¢ zintegrowane taryfy przewozowe
przejmujac role jednostki odpowiedzialnej za emisje, sprzedaz i kontrole biletéw za przejazd
publicznymi  $rodkami lokomocji. Wodwczas przewoznicy pobiera¢ beda wynagrodzenie
proporcjonalne do zrealizowanej liczby wozokilometréw a ryzyko dziatalnosci przewozowej
spoczywac bedzie na zarzadzie transportu. W tego typu rozwigzaniu jednostkg decydujgcg o

przyjetym rozktadzie jazdy powinien by¢ zarzad transportu.

Mozliwe jest réwniez podzielenie obszaru integracji transportu na rejony i wigzki linii,
ktorych obstuga bedzie powierzana jednemu operatorowi ustug przewozowych. Przychody ze
sprzedazy biletébw mogg stanowié¢ cze$¢ wynagrodzenia przewoznika uzupetnianego
rekompensatg wyptacang przez zarzad transportu. Nalezy wdwczas zbudowacd elektroniczny
system rejestracji biletow sprzedawanych i kasowanych (rejestrowanych) w pojazdach wszystkich
przewoznikéw. Na podstawie danych z powyzszego systemu ustala sie zasady podziatu wptywoéw

ze sprzedazy biletow.

Jesli wartos¢ wyzej wymienionej rekompensaty ma warto$¢ statg bgdz proporcjonalng do ilosci
wykonanych wozokilometréw bez wzgledu na wartos¢ sprzedanych biletow to ryzyko dziatalnosci
przewozowej w poszczegdlnych obszarach i wigzkach linii bedzie po stronie operatora ustug

przewozowych.
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regionalni
przewoZnicy
kolejowi

regionalni
przewozZnicy
autobusowi

przewozZnicy
miejscy w
regionie

przewoznicy
miejscy w Opolu

Rys. 5.21. Proponowany model zarzadzania transportem miejskim i regionalnym na obszarze

aglomeracji opolskiej.

Niezaleznie od przyjetego modelu jednym z najbardziej istotnych aspektow wspotpracy
bedzie podziat wptywdéw ze sprzedazy biletéw. Nawet gdyby przyja¢ rozwigzanie gdzie jedynym
emitentem biletéw bytby opolski zarzad transportu, do ktdrego trafityby wszystkie przychody z ich
sprzedazy to najwazniejszym problemem bedzie ustalenie wysokosci naleznego dofinansowania
transportu publicznego przez poszczegdlnych partnerow finansujgcych przewozy pasazerskie
(samorzady na obszarze wspdlnego obszaru taryfowego). W tym celu niezbedne jest zastosowanie
elektronicznego systemu rejestrujgcego sprzedaz biletéw oraz ich wykorzystanie w
poszczegdlnych srodkach lokomocji tak aby mozliwe byto wyznaczenie przychoddéw dla kazdej z

linii komunikacyjnych i sprawiedliwie podzielenie kosztéw jej eksploatacji pomiedzy partnerow.

Wszystkie przedstawione formy wspotpracy, realizowaé powinny w sposdb najbardziej
optymalny oczekiwang spotecznie integracje publicznych Srodkéow lokomocji poprzez
doprowadzenie do sytuacji gdy w transporcie zbiorowym, w catym regionie obowigzywaé beda

trzy zasady:
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— jeden rozktad jazdy,
— jedng taryfe,
— jeden bilet.

Powyzszy efekt w skali regionu opolskiego osiggnag¢ mozna wytgcznie poprzez utworzenie zarzadu
transportu. Mozliwe sg rdwniez inne rozwigzania, wtgczajgce w wiekszym stopniu przewoznikow
do struktur zarzadzajacych transportem, jednak tego typu rozwigzania ze wzgledu na brak silnych

dominacji firm przewozowych w regionach nie byty do tej pory stosowane w Polsce.

Korzysci wynikajace z wprowadzenia zintegrowanego zarzadzania transportem w

aglomerac;ji:

— skoordynowana oferta transportu publicznego przy efektywnym wykorzystaniu srodkéw

finansowych,

— jednolicie okreslone warunki dostepu do transportu publicznego na catym obszarze

aglomeracji,
— racjonalne planowanie inwestycyjne (wieloletnie umowy z przewoznikami),
— mozliwos¢ doktadnego wyznaczenia wptywow z biletow,

— mozliwo$¢ precyzyjnego ustalenia warunkéw rozliczen pokrywania  kosztéw

funkcjonowania systemu transportowego przez poszczegdlne gminy,
— petna wiedza na temat rentownosci linii i poszczegdlnych kurséw,
— mozliwos¢ rozszerzenia systemu transportowego na obszary innych gmin,
— mozliwos¢ skuteczniejszego egzekwowania optat za przejazdy,

— koncentracja wiedzy i doswiadczenia ekspertow w jednym miejscu.
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Proponowany zakres zadan Opolskiego Zarzadu Transportu:

— wykonywanie badan i analiz ruchu transportu publicznego na obszarze aglomeracji w celu

okreslenia zapotrzebowania na transport publiczny,

— zmiana aktualnych i tworzenie nowych potaczen komunikacyjnych na obszarze dziatania
oraz tgczenie linii w zadania, ktdére sg nastepnie przydzielane poszczegdlnym

przewoznikom,
— opracowywanie projektéw rozktaddéw jazdy, badz zatozerh ramowych do tych projektow,

— zawieranie uméw z przewoznikami, jak rdowniez kontrola $wiadczonych ustug

przewozowych,
— przygotowywanie projektow taryf optat za przejazdy,
— kontrola systemu dystrybucji biletdw i wnoszonych za przejazdy opfat,

— rozpatrywanie wnioskow i wydawanie zezwolen na wykonywanie regularnych przewozow
0s6b w krajowym transporcie drogowym oraz zezwoled na wykonywanie regularnych
specjalnych przewozéw oséb w transporcie drogowym, a takize kontrolowanie

przedsiebiorcéw, ktdrym wydano takie zezwolenia,

— ustalanie lokalizacji przystankow (stacji), planowanie ich wyposazenia i modernizacji, w
tym modernizacji weztéw przesiadkowych (w porozumieniu z wiascicielami

infrastruktury),

— integracja wszystkich form transportu: komunikacji zbiorowej z komunikacjg

indywidualng, ruchem pieszym i rowerowym,

— prowadzenie rozliczen wplywow z biletéw zintegrowanych pomiedzy organizatorami

i przewoznikami transportu publicznego,
— prowadzenie rozliczen dofinansowania transportu przez samorzady,
— prowadzenie dziatan marketingowych,

— prowadzenie przedsiewziec z zakresu rozwoju transportu w regionie.
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6. Program dziatan w kierunku zwiekszenia udziatu kolei w

przewozach dojazdowych do Opola i wewnatrzmiejskich

Ze wzgledu na charakterystyczny uktad przestrzenny miasta Opola oraz rozmieszczenie
wewnatrz jego obszaru linii kolejowych, zaleca sie wykorzystywanie przewozow kolejowych raczej
w relacjach aglomeracyjnych i podmiejskich, niz wewngatrzmiejskich. Atutem sieci linii kolejowych
na obszarze miasta jest centralne potozenie Dworca Gtéwnego. Jednoczesnie stanowi to pewien
mankament ze wzgledu na sprzeczne interesy podréznych tranzytowych przez Opole, ktorym
zalezy na co najmniej kilkuminutowym postoju pociggdéw dla mozliwosci dogodnej przesiadki, oraz
podrdznych na trasach wewnatrzmiejskich, ktdrym ten postdj jest najczesciej nie na reke. Nalezy
rowniez zaznaczy¢, ze Opole nie jest jeszcze miastem o takiej wielkosci, przy ktérej budowa kolei
miejskiej staje sie optacalna ze wzgledu na zbyt mate, potencjalne potoki pasazerskie. Nacisk
nalezy potozy¢ na dopracowanie pofgczen aglomeracyjnych i regionalnych oraz bardzo dobre
skomunikowanie ich z obszarem catego miasta za pomocg komunikacji miejskiej. Temu celowi ma
stuzy¢ rekomendowane w innych punktach tego opracowania wzmocnienie komunikacji
autobusowej, budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego Dworzec Gtdwny oraz budowa linii
tramwajowej w bezposredniej bliskosci Dworca Gtéwnego. We wspdtpracy z gminami i powiatami
otaczajgcymi Opole stworzyé nalezy system parkingédw dla samochoddéw i rowerdw przy stacjach

kolejowych strefy podmiejskiej.

Kolej jest stosunkowo drogim w eksploatacji sSrodkiem lokomocji, ze wzgledu na wysokie
koszty eksploatacji (okoto 18 zt netto za pociagokilometr®® eksploatacji szynobusu i okoto 28 zt
netto za pociggokilometr eksploatacji pojedynczego zestawu elektrycznego), dodatkowo nalezy
uwzgledni¢ konieczno$é ponoszenia kosztow dostepu do infrastruktury kolejowej, ktore to koszty
wynosi¢ mogg od 6 do 8 zt za przejazd pociggiem 1 kilometra. Wynika z tego, ze utrzymywanie
przewozow kolejowych, ktérych koszty sg okoto 3 — 4 krotnie wyzsze od kosztéw komunikacji
autobusowej uzasadnione jest wytgcznie wowczas gdy wystepujg odpowiednio duze potoki
pasazerskie, gwarantujgce odpowiednie zapetnienie pociggéw kursujgcych z akceptowalng przez
pasazeréw czestotliwoscig. W tej sytuacji, w wojewddztwie opolskim, jedynie pociggi o dtuzszych
trasach regionalnych z licznymi przystankami, uzbieraé moga odpowiednio duza liczbe pasazeréw.
Z podanych powyzej powoddéw ekonomicznych, kolej nie jest rozwazana jako alternatywny srodek

lokomocji w opolskiej komunikacji miejskiej (zamykajacej sie granicach miasta Opola i

*? Jednostka miary dtugosci odpowiadajgca przemieszczeniu sie pociggu o jeden kilometr po linii kolejowe;j
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otaczajacych je miejscowosci). Ewentualne srodki wydane na funkcjonowanie kolei miejskiej, z
ktorej skorzysta niewielu mieszkaricow miasta efektywniej zainwestowa¢ mozina w poprawe
jakosci funkcjonowania miejskiej komunikacji autobusowej, z ktdrej korzysta¢c mogg niemal

wszyscy mieszkancy.

6.1. Analiza mozliwosci zastosowania na wybranych trasach réwnoodstepowego ruchu
pociggdéw przy jednoczesnej eliminacji dtuzszych niz 5 minut postojéow pociggéw na dworcu

Opole Gtéwne w celu umozliwienia dogodnego przemieszczania sie kolejg przez miasto

Wprowadzenie ruchu réwnoodstepowego jest uzasadnione wytgcznie przy znacznych
potokach pasazerskich, osigganych na liniach kolejowych o korzystnych parametrach
geometrycznych i eksploatacyjnych. Zanim wiec zostanie podjeta decyzja o zwiekszeniu
czestotliwosci przewozow, powinny zosta¢ uzgodnione mozliwosci techniczne prowadzenia ruchu
kolejowego po takich szlakach. Obecnie, przy intensywnej konkurencji ze strony indywidualnego
transportu samochodowego, komunikacja kolejowa musi wygrywac¢ konkurencyjnym czasem
podrdzy. W zwigzku z tym, zastane predkosci szlakowe wynoszgce 30 czy 50 km/h muszg zostaé¢ w
znaczacym stopniu poprawione. Docelowo proponuje sie prowadzenie ruchu réwnoodstepowego
w nastepujgcych relacjach: Wroctaw — Opole — Kedzierzyn, oraz Opole — Strzelce Opolskie —
(Bytom). Ponadto, w dalszej perspektywie czasowej proponuje sie wprowadzenie ruchu
rownoodstepowego w formie tramwaju dwusystemowego na trasie Kartowice — Opole — Gogolin

— Krapkowice.

Techniczna mozliwos$¢ prowadzenia réwnoodstepowego ruchu na wymienionych szlakach
zalezy wprost od ich przepustowosci. Jedynym kompetentnym w tej dziedzinie organem jest
zarzadca infrastruktury torowej, czyli PKP PLK. Sugerowana czestotliwos¢ docelowa powinna
wynosi¢ w zaleznosci od rzeczywistego, mierzonego zapotrzebowania od 20 do 30 minut w
szczycie przewozowym i 30 do 60 minut w pozostatych porach. Oferta przewozéw
aglomeracyjnych czy podmiejskich powinna czasowo uzupetnia¢ sie z przewozami
miedzyregionalnymi czy dalekobieznymi, tak aby wszystkie pociagi wiaczy¢ w jednolity system
taryfowy i zapewni¢ podréznym bardziej atrakcyjng czestotliwos¢ kursowania na trasach ich

dojazdow w oparciu o jeden zakupiony bilet.

Aktualna infrastruktura linii kolejowych z Opola do Kluczborka i z Opola do Nysy

uniemozliwia wprowadzenie réwnoodstepowego ruchu pojazdow. Zty stan techniczny toréw oraz
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brak mozliwosci mijania sie pociggéw jadacych w przeciwnych kierunkach nie pozwalajg na
zwiekszenie czestotliwosci a zbyt mate predkosci pociggdw sg przyczyng matego zapotrzebowania

na przewozy kolejowe.

Podsumowujac, ruch réwnoodstepowy pociggdw moze byé wprowadzony jedynie na trasie z

Brzegu do Kedzierzyna KoZla oraz z Opola do Strzelec Opolskich.

W dalszej perspektywie czasowej, mozna rozwaza¢ wprowadzenie ruchu
rownoodstepowego na trasie Kartowice — Opole — Gogolin, jednakze dopiero po zastgpieniu
tradycyjnej kolei systemem lekkiej kolei miejskiej, ktéra na obszarze miasta Opola petnita by role

tramwaju poruszajac sie wspélnie z ruchem drogowym.

6.2. Poprawa powiazan kolei z komunikacja miejskg na istniejgcych stacjach i przystankach w

Opolu.

Stacja kolejowa Opole Gtéwne jest stacjg weztowaq, posrednia, przechodnig. Wyposazona
jest w pie¢ perondw i osiem krawedzi peronowych. Przez stacje przechodzi jedna linia kolejowa
(nr 132 czyli magistrala E30), natomiast zaczyna sie lub konczy pie¢ kolejnych linii (136 do
Kedzierzyna — Kozla, 144 do Tarnowskich Gér, 277 do Jelcza — Laskowic, 287 do Nysy oraz 301 do
Namystowa przez Kluczbork). Wedtug dzisiejszego rozktadu jazdy na stacje docierajg codziennie

172 potaczenia, zestawione w ponizszej tabeli.

Tab. 6.1. llo$¢ kolejowych potaczen pasazerskich docierajgcych do Opola w 2010 r.

1 132 kierunek Wroctaw 20 21
2 132 kierunek Bytom 18 17
3 136 kierunek Kedzierzyn Kozle 20 17
4 144 kierunek Tarnowskie Gory 12 12
5 277 kierunek Jelcz Laskowice 1 1

6 287 kierunek Nysa 11 10
7 301 kierunek Kluczbork 6 6

Najwazniejszym weztem komunikacji zbiorowej powinny zosta¢ okolice Dworca
Gtéwnego. Znaczne nagromadzenie linii autobusowych oraz planowanych tramwajowych,

centralne pofozenie dworca oraz jego dobre powigzanie z catym miastem stanowig o wysokim
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znaczeniu tego obszaru dla transportu zbiorowego. W stosunku do ukfadu istniejgcego, konieczne
jest przewartosciowanie obecnej hierarchii dostepu w bezposrednie poblize dworca rozmaitych
srodkdéw transportu. Bezwzglednie nalezy dopusci¢ ruch autobusowy tak blisko wejscia do
budynku dworcowego, jak tylko to jest mozliwe. W tym celu nalezy przeznaczy¢ obszar
wykorzystywany obecnie jako parking dla samochoddéw i postdj takséwek na urzadzenie
wygodnego przystanku komunikacji miejskiej. Ze wzgledu na duzg liczbe potaczen kolejowych i
autobusowych, nie jest ani konieczna, ani mozliwa sensowna korelacja rozktadéw jazdy

przewoznikdéw kolejowych i miejskich.

Na matych stacjach i przystankach kolejowych postuluje sie wprowadzanie nowoczesnych
rozwigzan, znacznie utatwiajacych przeptyw potokéw pasazerskich oraz skracajgcych czas
potrzebny na przesiadke. W kilku wybranych miejscach miasta mozliwe jest wprowadzenie
bezposrednich przesiadek z autobusu na kolej przy dwoch krawedziach jednego peronu, wymaga
to jednak znacznej ingerencji w ukfad uliczny oraz wprowadzenie nowej, wyziszej jakosci w

dziedzinie zaréwno infrastruktury przystankéw, jak i taboru.

Istniejgce stacje i przystanki kolejowe wytypowane do skorelowania rozktadéw to: Opole
Wschodnie (tylko przy zatozeniu zwiekszenia liczby pociggéw), Opole Zachodnie, Grotowice,

Groszowice i Gostawice.

6.3. Propozycja lokalizacji nowych przystankow kolejowych na terenie Opola

Nowe przystanki kolejowe powinny by¢ lokalizowane w poblizu najwiekszych generatoréw
ruchu. Ze wzgledu na przebieg linii kolejowych na obszarze miasta, czesto nie jest mozliwy dojazd
bezposrednio pociggiem do celu podrézy. Wynika to z faktu znacznego oddalenia szlakéw
kolejowych od zabudowy. Co za tym idzie, rdwniez miejskie stacje i przystanki kolejowe, nie liczac
dworca Opole Gtéwne sg dos¢ znacznie oddalone od najwiekszych osiedli, zaktadéw pracy,
centréw handlowych i innych generatoréw ruchu. Dla utworzenia zalgzka przysztej kolei miejskiej,
konieczne jest zmniejszenie odlegtosci miedzy sgsiednimi przystankami oraz znaczne zblizenie
zabudowy (niekoniecznie mieszkaniowej w pierwszej linii od toréw) dzieki konsekwentnemu
planowaniu urbanistycznemu. Jest to zdecydowanie dtugotrwaty proces, jednak konieczny, jesli
chce sie zwiekszy¢ udziat kolei w podrdzach do miasta i wewnatrzmiejskich. W takiej sytuacji

oprdcz zapewnienia powigzania z bezposrednio przylegta zabudowg, niezbedne staje sie Sciste
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powigzanie przystanku kolejowego z komunikacjg miejskg. Dlatego proponuje sie nastepujgce

lokalizacje nowych przystankow kolejowych (w petni zintegrowanych z komunikacjg miejska) :

— ul. Tysigclecia — powigzanie bezposrednie z rozlegtym osiedlem mieszkalnym,

potgczonym z miastem bardzo obcigzonym wlotem, oraz z dzisiejszg linig 14,

—  Grudzicka/Morcinka — planowana lokalizacja przystanku moze by¢ powigzana ze strefg
atrakcyjng dla inwestoréw przemystowych w obszarze potudniowe] czesci Kolonii
Gostawickiej. Dla wiekszej aktywizacji tego obszaru korzystne moze sta¢ sie

zaprojektowanie potaczenia ze wschodnim odcinkiem obwodnicy Opola.

— Mieszka | — poniewaz obszar zamkniety ulicami Strzelecky, Mieszka |, Wschodnig i
Morcinka, jako potozony w odlegtosci niewiele ponad kilometra od uktadu torowego
Dworca Gtédwnego powinien zosta¢ zagospodarowany i wykorzystywany znacznie
intensywniej. Dojazd kolejg z najwiekszego wezta przesiadkowego w miescie do tej
dzielnicy powinien trwac ponizej pieciu minut,

—  Luboszycka/ Chabréw — w przypadku zwiekszenia kolejowych przewozéw pasazerskich
na linii nr 277 w kierunku Kartowic i Jelcza Laskowic powinien zosta¢ utworzony wezet
przesiadkowy, integrujacy kolej regionalng z miejskg komunikacjg autobusows. Przez
terminal powinny przejezdzac¢ autobusy linii 3, 7 i 21, docierajgce do osiedla Armii

Krajowej, Centrum oraz Zaodrza,

—  Wrdblin (ul. Sottyséw) — zapewnienie obstugi komunikacjg kolejowg dla osiedla Wrdblin,
w poblizu petli autobusowej linii nr 10 (w przypadku zwiekszenia kolejowych
przewozOéw pasazerskich na linii nr 277)

— Traugutta — w celu przyblizenia stacji kolejowej Opole Groszowice do obszarow

mieszkaniowych nalezy zmieni¢ jej lokalizacje, przenoszac jg w okolice ulicy Traugutta.
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6.4. Budowa linii tramwaju regionalnego

W potocznym rozumieniu tramwaj dwusystemowy jest utozsamiany z Modelem
Karlsruhe, czyli  wykorzystaniem czynnej infrastruktury kolejowej przez pojazdy
o charakterze tramwajowym. W rzeczywistosci liczba przypadkdw, a co za tym idzie ich zatozenia
techniczne, stopien integracji infrastruktury i przyjete standardy réznig sie dos¢ znacznie. Nalezy
zaznaczy¢, ze stulecie niezaleznego rozwoju systemow kolejowych i tramwajowych, zwtaszcza w
dziedzinach wykorzystujacych najnowsze zdobycze techniki, tak jak elektroniczne systemy
sterowania ruchem, ale tez inne wymogi bezpieczeristwa spowodowato, ze tgczenie tych dwdch
sieci jest obecnie znacznie bardziej skomplikowane, niz wiek temu. Rowniez zatozenie, ze tramwaj
dwusystemowy tgczy wytgcznie zalety kolei i tramwaju, jest naduzyciem. W rozbudowanych
sieciach transportowych i tak nie ma mozliwosci catkowitego wyeliminowania koniecznosci
przesiadek; tym samym analiza technicznych mozliwosci wprowadzenia tramwaju

dwusystemowego nie jest rownowazna ze szczegétowym okresleniem rachunku zyskéow i kosztow.

Wprowadzenie drugiej generacji systemdéw tramwajowo — kolejowych pozwolito na
szersze i Swiezsze spojrzenie wzgledem Modelu Karlsruhe, poniewaz projektanci byli bogatsi juz o
niemal dwie dekady doswiadczen eksploatacyjnych. Analiza innych przypadkéw modelowych
pozwala stwierdzi¢, ze odmiennos$¢é zastosowanych rozwigzan miata stuzy¢ lepszemu dopasowaniu
systemu transportowego do specyficznych warunkéw lokalnych oraz ze bezrefleksyjne

przeszczepianie istniejacych rozwigzan technicznych moze nie przynies¢ oczekiwanych rezultatow.

Na osobny od pozostatej czesci systemu tramwajowego opis zastuguje w Swietle
powyzszego projekt wprowadzenia linii 33 - tramwaju dwusystemowego. Docelowo ma on
potaczy¢ Karfowice na linii kolejowej nr 277 z Gogolinem i Krapkowicami na linii 136.
Najistotniejszg cechg wyrdziniajgcq ten rodzaj transportu od szynobusu i tramwaju jest jego
zdolnos¢ do poruszania sie zaréwno po torach kolejowych, jak i tramwajowych. Linia ta ma przejac
przewozy pasazerskie z gesto zaludnionych obszaréw potozonych na pétnoc od Opola dajgc im
mozliwos$¢ dogodnego, bezposredniego dojazdu do centrum miasta przez Luboszycka, Stare
Miasto do Dworca Gtownego, jednoczesnie uzupetniajgc miejski transport zbiorowy w granicach
miasta. Za Dworcem Gtéwnym, tramwaj wigczatby sie w linie kolejowg nr 136 w kierunku
Gogolina, gdzie po opuszczeniu toréow kolejowych nalezatoby skierowa¢ go do Krapkowic,
jednoczesnie przejmujgc funkcje gtéwnego srodka transportu w tych miejscowosciach.
Rozwigzanie powyzsze zaproponowano w celu istotnej poprawy oferty przewozowej w regionie, w

stopniu wystarczajgcym dla zmniejszenia naptywu pojazdéw indywidualnych od strony wyzej
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wymienionych kierunkéw, ktérymi codziennie wjezdza do Opola okoto 20 tysiecy oséb. Inwestycja

powyzsza powinna by¢ wspdlng inicjatywa miasta i samorzadu wojewddzkiego.

6.5. Zintegrowane taryfy optat

Zintegrowane taryfy opfat za przejazdy kolejg i komunikacjg miejska wprowadza sie w celu

podniesienia atrakcyjnosci transportu zbiorowego dowozgcego pasazerdw z regionu do miast.

Nie wszystkie osoby, sktonne do korzystania z komunikacji kolejowej majg wystarczajgco blisko
stacje kolejowga od celu podrdzy. Dlatego tez po przyjezdzie do Opola zmuszone sg do korzystania
z komunikacji miejskiej. Suma ceny biletu miesiecznego na dojazd do Opola kolejg oraz ceny biletu
na komunikacje miejskg czesto jest wartoscig nie do zaakceptowania przez wielu podrdznych,
ktorzy z tego powodu pokonujg znaczne odlegtosci pieszo lub podejmujg decyzje o skorzystaniu z
samochodu osobowego. Jedyng grupg, ktéra w oparciu o bilety ulgowe czesciej korzysta z
potgczen przesiadkowych kolej — komunikacja miejska w codziennych dojazdach jest mtodziez

szkolna.

Dla podniesienia atrakcyjnosci cenowej oraz faktycznego zwiekszenia zasiegu obstugi kolei
wprowadzono bilety zintegrowane kolej + autobus, ktére w pakiecie kosztowac¢ bedg mniej o
okoto 20 % niz kupowane oddzielnie. Wprowadzenie tych biletéw powinno zwiekszy¢ atrakcyjnosé

kolei w dojazdach spoza Opola.

Dodatkowo, w celu zainteresowania mieszkanicéw potgczeniami kolejowymi wewnatrz Opola
proponuje sie wprowadzenie nieznacznej doptaty, rozszerzajgcej waznosc biletu sieciowego na

komunikacje miejska o wszystkie potaczenia kolejowe w granicach miasta Opola.

Docelowo nalezy tez dazy¢ do wprowadzenia jednakowych biletow w komunikacji
kolejowej regionalnej i komunikacji autobusowej, dzieki czemu mozliwe bedzie korzystanie przez
pasazera posiadajgcego bilet zintegrowany korzystanie ze wszystkich dostepnych potaczen
kolejowych i autobusowych na trasie jego przejazdu. Pojawi sie wOwczas problem zarzadzania
zintegrowanym systemem przewozowym, ktdry realizowaé powinna specjalistyczna jednostka

powotana przez wtasciwe jednostki samorzadu terytorialnego.

Szczegbtowy opis proponowanych rozwigzan taryfowych podano w rozdziale 5.3. a

sposoby zarzgdzania zintegrowanym systemem transportowym opisano w punkcie 5.4.
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7. Analiza mozliwosci wigczenia do systemu komunikacji miejskiej

alternatywnych srodkow transportu

7.1. Wprowadzenie

Zagospodarowanie przestrzeni w historycznych miastach europejskich o liczbie ludnosci
powyzej 100.000 mieszkancow nie pozwala na zapewnienie swobodnego ruchu samochodowego.
Dlatego, konieczne jest zapewnienie mieszkaricom i osobom naptywajgcym ze strefy powigzanej z
miastem atrakcyjnej, alternatywnej mozliwosci przemieszczania sie. Alternatywa dla komunikacji
indywidualnej mogg by¢ réine formy transportu zbiorowego, ktéry jest w stanie zapewnic
swobode przemieszczania sie wiekszej liczbie ludnosci w ograniczone] przestrzeni zabudowy
miejskiej. Rozwdj transportu zbiorowego wymaga mniejszych naktadéw na rozbudowe i
pozniejsze utrzymanie niz gesta sie¢ nadmiernie szerokich ulic i parkingdw, ktére musiatyby
pomiesci¢ ruch pojazdéw indywidualnych. Zajecie coraz wiekszych terenéw na drogi stwarza
powazne bariery dla ruchu pieszego i rowerowego, zmniejsza ilos¢ wolnych terenéw na inne cele,
obniza jako$¢ zycia w miescie, co z kolei powstrzymuje rozwdj miasta oraz nasila proces
wyprowadzania sie poza miasto i rozwdj terendw poza miejskich. Obecnie, komunikacja zbiorowa
w Opolu, z uwagi na zalezno$é od ruchu drogowego oraz stan infrastruktury nie jest atrakcyjna
alternatywg dla transportu indywidualnego. Wprowadzenie nowego, alternatywnego srodka
transportu zbiorowego wspartego systemem korzystnych przesiadek nie tylko zwiekszytoby w
znaczacy sposob udziat komunikacji miejskiej w strukturze ruchu podrdézy wewnatrzmiejskich, ale
rowniez zachecitoby wjezdzajgcych do miasta z obszaru aglomeracji do pozostawienia swoich
pojazdéw na parkingach rozmieszczonych przy trasach wylotowych. Poszukujgc nowego
rozwigzania transportowego nalezy zwraca¢ uwage nie tylko na koszty poczgtkowej inwestycji, ale
przede wszystkim na diugoterminowe efekty oddziatywania, wyrazajgce sie w ograniczeniu liczby
samochodéw w podrdzach wewnatrzmiejskich i do centrum oraz poprawie warunkéw ruchu
pozostatych uzytkownikdéw przestrzeni ulicznej. Przedstawione w rozdziale alternatywne srodki

transportu to propozycje rozwoju mozliwe do wprowadzenia w perspektywie wieloletnie;j.
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7.2 Propozycje alternatywnych srodkow transportu

W tym rozdziale opracowania omdwione zostang wszystkie najwazniejsze Srodki
transportu, ktére mogtyby petnié w opolskim transporcie zbiorowym role dominujgcg lub
pomocniczg. Opisano pokrétce ich podstawowe charakterystyki oraz zwrécono uwage na
szczegdlne cechy, ktére mogg zawazy¢ na innych aspektach zycia w miescie, nie zwigzanych

bezposrednio z komunikacja.

7.2.1. System BRT

W miastach wielkosci Opola, w krajach Europy Zachodniej, komunikacja autobusowa
najczesciej petni role pomocnicza, uzupetniajgcy. Zaleznie od uktadu przestrzennego osrodka
miejskiego oraz jego relacji z aglomeracjg, podstawowy ciezar zadan przewozowych spoczywa na
kolei regionalnej lub systemie lekkiej kolei miejskiej obstugujacej rowniez strefe podmiejska.
Wiele miast na sSwiecie posiada wydajne systemy tras autobusowych o wysokiej zdolnosci
przewozowej, na wydzielonych jezdniach, gdzie pojazdy osiggajg znaczne predkosci
komunikacyjnej doréwnujgc systemom tramwajowym na wydzielonych torowiskach. Sg one
nazywane systemami BRT (Bus Rapid Transport), w ktorych podstawowym srodkiem lokomocji sg
autobusy poruszajgce sie po wydzielonych z ruchu ogélnego torach ruchu. Poza centrum oraz w
miejscach gdzie nie tworzg sie zatory drogowe autobusy te mogg poruszac sie wspodlnie z innymi
pojazdami i nie wymagajg budowy odrebnej infrastruktury jak réwniez nie wymagajg wydzielenia
przestrzeni tylko dla nich. Systemy takie funkcjonujg w nielicznych miastach Unii Europejskiej,
poniewaz tatwiej byto pozyska¢ dofinasowanie unijne do systeméw komunikacji szynowej niz na
budowe systeméw BRT. Ostatnie osiggniecia w ograniczaniu emisji zanieczyszczen przez silniki

diesla pozwalajg na korzystniejszg ocene komunikacji autobusowej pod wzgledem ekologicznym.

Aktualny wizerunek komunikacji autobusowej w Opolu jest negatywny i wymaga szybkiej
poprawy. Jest on wynikiem zalegtosci w modernizacji taboru, brakiem punktualnosci z powodu
duzej wrazliwosci na zattoczenie drég w miescie, zaniedbaniami w zakresie przygotowania
pasazerom dogodnych lokalizacji przystankéw oraz warunkéw oczekiwania na przystankach. W
zwigzku z powyzszym, nalezy dotozy¢ wszelkich staran, aby system BRT, bazujgcy na autobusach,

odzyskat zaufanie mieszkancéw jako atrakcyjny i sprawny srodek lokomaocji.

231 | Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwosciq (mobility management)

Zywotno$¢ taboru autobusowego jest zdecydowanie krétsza niz taboru szynowego, bez
kompleksowej odbudowy wynosi ona 10 do 15 lat. Z jednej strony jest to zjawisko korzystne dla
pasazerdw, poniewaz stosunkowo czesto mogg liczy¢ na wymiane taboru na nowoczesne pojazdy,
z drugiej strony dotychczasowe doswiadczenia pokazujg, ze przewoznicy autobusowi w Polsce
przedtuzajg eksploatacje pojazdéw dwukrotnie (do 20 — 30 lat). Po 15 latach eksploatacji tabor
autobusowy, nawet jesli jest w dobrej kondycji technicznej, to jest on wizualnie przestarzaty i

zaczyna odstraszaé potencjalnych klientow.

Opole moze by¢ miastem, ktdre podobnie jak holenderskie Eindhoven, stworzy
funkcjonalny system BRT. Nalezy jednak, konsekwentnie wprowadzi¢ wydzielone trasy dla
autobusdéw na podstawowych ciggach komunikacyjnych taczacych Zaodrze i os. Armii Krajowej z

centrum miasta.

R
s

2007/05/04

Fot. 7. 1. Przyktad autobusu obstugujgcego system BRT (Eindhoven, Holandia).

Rozwdj systemu BRT mozna prowadzi¢ etapowo dobudowujgc kolejne odcinki tras,

stopniowo podwyzszajac stopien niezaleznosci autobuséw od natezen ruchu drogowego.
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W pierwszym etapie nalezy zrealizowac¢ wskazane w punkcie 3 wydzielenia paséw ruchu dla
autobusdéw, a nastepnie poszukiwa¢ rozwigzan pozwalajgcych na ich wydtuzenie i wiekszg

separacje od ruchu pojazdéw indywidualnych.

Wymaga to wyznaczenia paséw ruchu wytgcznie dla autobuséw na ul. Niemodlinskiej w kierunku
centrum juz od Ofamy do Spychalskiego, nastepnie proponuje sie skierowaé wszystkie autobusy
ulicg Spychalskiego do pl. Pitsudskiego, pozostawiajgc dla pozostatych pojazdéw wytacznie
mozliwos$é jazdy w przeciwnym kierunku. Na odcinku ul. Wroctawskiej od pl. Pitsudskiego do Nysy
tuzyckiej nalezy wprowadzi¢ pas ruchu wyfacznie dla autobuséw w kierunku pétnocnym, z
ktorego powinny dodatkowo korzystac¢ linie autobusowe jadgce w kierunku centrum, ktére
aktualnie korzystajg z przeprawy nad kanatem Ulgi w ciggu ulicy Niemodlinskiej (tj. 7,12,17,18). W
kierunku wyjazdowym z centrum proponuje sie wprowadzenie pasa ruchu tylko dla autobuséw od
mostu na Kanale Ulgi do ul. Prészkowskiej. Przebieg linii w kierunku Zaodrza powinien pozostaé

bez zmian — wyjazd z Przedmiescia Odrzanskiego przez most na ul. Niemodlinskiej.

W kolejnych etapach, nalezy tak ksztattowa¢ miejski uktad drogowy, aby wyprowadzac
ruch samochodowy z ciggéw, ktérymi poruszajg sie autobusy poprzez wyznaczanie nowych,
rownolegtych tras dla samochoddéw, oraz tras obwodowych, po ktdrych nie kursuje komunikacja
autobusowa. Ostatnim etapem rozwoju proponowanego systemu BRT powinno by¢ zbudowanie
buspaséw na drogach wlotowych do miasta, tak aby mozliwe byto dtawienie ruchu ogdlnego
przyjezdnych spoza miasta bez wstrzymywania autobusow, kierowanie samochoddéw na parkingi

P+R i przejmowanie podrdznych przez komunikacje miejska.

Z systemu BRT zapewniajgcego ptynny przejazd autobuséw od skrzyzowania ul. Horoszkiewicza z
Ozimska do ul. Dambonia na Zaodrzu, odcinkowo korzystaé bedg moglty wszystkie kursujgce w
Opolu linie komunikacji miejskiej oraz linie komunikacji podmiejskiej wjezdzajgce do miasta od

strony Komprachcic i Ledzin.

Szacuje sie, ze wprowadzenie proponowanego systemu priorytetéw, wraz z budowg
nowych przystankéw dla autobuséw kosztowa¢ bedzie okoto 75 min ztotych. Zakup 20 pojazdéw
kursujacych na analogicznych jak proponowane powyzej trasy linii tramwajowych kosztowaé moze
okoto 24 min zt. Zakfada sie, ze kompleksowa budowa systemu BRT kosztowac bedzie 99 min
ztotych, wliczono réwniez budowe nowych przystankéw o peronach podwyzszonych do poziomu
podtogi, wyposazonych kompleksowo w nowoczesng infrastrukture (wiaty, systemy informacji

pasazerskiej i automaty biletowe).
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Rys. 7.1. Koncepcja korytarzy autobusowych BRT.
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7.2.2. Kolej jednoszynowa

Wprowadzenie kolei jednoszynowej do istniejgcego systemu transportowego miasta
bytoby skomplikowanym przedsiewzieciem. Z samej zasady tego rodzaju koleje nie s3
kompatybilne z zadnym innym systemem transportu miejskiego. Nie ma wiec mozliwosci
utworzenia wspdlnych peronéw, a budowa weztéw przesiadkowych na inne $rodki komunikacji
jest skomplikowana ze wzgledu na konieczno$¢ prowadzenia potokdéw pieszych miedzy dwoma
poziomami. Konstrukcja toru jezdnego wykonywana jest zazwyczaj z zelbetowej belki o znacznej
wysokosci, co sprawia, ze stanowi ona istotng przeszkode optyczng w perspektywie ulicy. Hatas
generowany przez kolej jednoszynowg jest poréwnywalny z tym wytwarzanym przez trolejbus,
poniewaz takze tu zachodzi przypadek jazdy pojazdu elektrycznego na ogumionych kotach po
betonowej nawierzchni. Predkosci osiggane zazwyczaj przez takie koleje sg poréwnywalne z
innymi $Srodkami komunikacji miejskiej, natomiast zdolno$¢ przewozowa zalezy od dtugosci

sktaddéw, nie przewyzsza jednak tramwaju na wydzielonym torowisku.

7.2.3. Systemy PRT

Do systemdéw PRT w niniejszym opracowaniu zaliczono wszystkie $rodki transportu
poruszajgce sie po wydzielonej trasie i przewozgce pasazerdw bezobstugowymi pojazdami o
niewielkiej pojemnosci. W odréznieniu od wszystkich pozostatych pojazdéw komunikacji miejskiej
systemy te nie posiadajg ustalonych tras — cel podrézy okresla sie po zajeciu miejsca w pojezdzie,
podobnie jak w taksdwce, z tym ze koniec podrézy nie nastgpi doktadnie w miejscu przeznaczenia,
lecz najblizszej do niego stacji - przystanku. Elektryczne zasilanie sprawia, ze podobnie jak w
tramwajach i trolejbusach nie ma emisji spalin w miejscu przebywania pojazdu. Deklarowana
przez producentéw zdolnos¢ przewozowa sieci nie zostata w wielu przypadkach sprawdzona w
rzeczywistosci, co stawia pod znakiem zapytania powierzenie takim pojazdom roli podstawowego
srodka transportu w miescie. Infrastruktura stanowigca torowisko systemow PRT z reguty jest
wyniesiona w formie estakad nad ulicami, co wymaga akceptacji sSrodowiska miejskiego na istotng
zmiane krajobrazu. Dodatkowym problemem jest koniecznos$¢ rozwigzania probleméw pokonania
wysokosci dzielgcej poziom ulic miejskich, na ktérym pojawiajg sie podrdzni i poziom toréw ruchu
PRT, ktéry znajduje sie kilka do kilkunastu metréw wyzej. Dotychczas w Europie nie powstaty tego
typu systemy transportowe, a doswiadczenia funkcjonowania systeméw PRT w Azji sg zbyt krotkie

dla dokonania rzetelnej oceny ich przydatnosci w przemieszczaniu sie 0séb na terenie miast.
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7.2.4. Tramwaj

Od konica lat 90-tych XX wieku obserwuje sie w Europie Zachodniej silny trend powrotu i
wprowadzania nowych systemow komunikacji tramwajowej. W samej Francji zbudowano ponad
dwadziescia systemow tramwajowych. Powstajg rowniez linie tramwajowe w wielu miastach w
Hiszpanii. Gama argumentéw przemawiajacych za zastosowaniem tego srodka transportu jest w

kazdym przypadku podobna, jedynie lokalne uwarunkowania powodujg silniejsze lub stabsze

zaakcentowanie danego czynnika.

Fot. 7.2. Przyktad nowej linii tramwajowej obstugiwanej przez tabor niskopodtogowy (Alicante,

Hiszpania).
Do podstawowych cech tramwaju naleza:

— stosunkowo maty wptyw na srodowisko — energia elektryczna moze pochodzi¢ ze zrédet
odnawialnych, a nawet jezeli jest czerpana z tradycyjnych elektrowni, emisja

zanieczyszczen jest znacznie ograniczona przez filtry i inne uktady oczyszczania,
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wysoka wydajnos$é — w pordwnaniu z autobusem czy trolejbusem transport tramwajowy

radzi sobie ze znacznie (2,5 — 3 razy) wiekszymi potokami pasazerskimi,

trasy tramwajowe mozna prowadzi¢ w oderwaniu od ciggédw ruchu samochodowego, a

nawet taczy¢ je ze strefami ruchu pieszego i uspokojonego,

wysoka niezawodnos$é dziatania i punktualnos$é tramwaju — dzieki zapewnieniu petnego
priorytetu, wydzielonych z ruchu ogdlnego tras przejazdu gwarantuje dotarcie do punktu

docelowego z zadawalajgcq doktadnoscia rozktadowg,

ograniczenie toru ruchu — przez zastosowanie szyn trasy tramwajowe mozna bezpiecznie
przeprowadza¢ w miejscach o mniejszej szerokosci, gdzie niedopuszczalne bytoby
zastosowanie autobuséw lub trolejbuséw ze wzgledu na niepewnosé ich toru jazdy,
usztywnienie trasy wigze sie jednak z brakiem mozliwosci ominiecia pojazdu, ktéry ulegt

awarii lub kolizji,

przestrzen miedzy szynami tramwajowymi daje niemal dowolng mozliwos¢ aranzacji
nawierzchni, od brukéw staromiejskich przez powszechnie stosowane nawierzchnie

drogowe az po nawierzchnie zielone dodajgce uroku tkance miejskiej,

tabor tramwajowy jest drozszy w zakupie niz autobusowy, jednak przy przeliczeniu na

miejsce dla jednego pasazera ta dysproporcja zaciera sie,

wyzsza zywotnos¢ wozéw tramwajowych, siegajgca 30 i wiecej lat, ich podatnos¢ na
modernizacje czy przebudowe umozliwia ich diuiszg eksploatacje niz autobuséw i

trolejbusow,

systemy tramwaje mogg oferowac podréznym nawet 100% niskiej podtogi i dostosowang
do niej jednakowga wysokos¢ przystankéw co znaczaco poprawia komfort wsiadania i czas

wymiany pasazerskiej,

istniejg dziatajagce i sprawdzone rozwigzania pozwalajace na jazde tramwaju bez sieci

trakcyjnej na dowolnie dtugich odcinkach.

237 |Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwosciq (mobility management)

=
=
i
E
E
3

Fot. 7.3. Przystanek tramwajowy dostosowany do odprawy oséb niepetnosprawnych (Miluza,

Francja).

Proponuje sie zbudowanie systemu linii tramwajowych, pokrywajacego zasiegiem obszar
catego miasta oraz pozwalajgcego na dogodne przesiadki pasazerow samochoddéw osobowych
wjezdzajacych do Opola z obszaru aglomeracji. Budowe systemu linii tramwajowych w Opolu
mozna zrealizowac¢ w trzech etapach. Etap pierwszy obejmuje torowiska o najwiekszej dtugosci,
taczac ulice Dambonia, stacje kolejowg Opole Zachodnie z parkingiem P+R, ulice Niemodlinska,
Spychalskiego, most Piastowski, Piastowskg, Korfantego Dworzec Gtéwny, ulice Krakowska,
Ozimska (z obstugg Uniwersytetu) nastepnie przez Horoszkiewicza wzdtuz potudniowej strony ul.
Sosnkowskiego, Wiejskg, Ozimska do Witosa na nastepnie do petli przy Drobiarskiej. Nitka
potudniowa obstugiwac bedzie potudniowg czes¢ osiedla Armii Krajowej, osiedle Malinka oraz
szpital przy Witosa. Przy skrzyzowaniu ulic Drobiarska — Czestochowska mozna wybudowac
parking P+R. tgczna dtugosc torowisk etapu | wynosi okoto 9,2 km toru podwdjnego. Warunkiem
budowy linii tramwajowej w ciggu ulicy Piastowskiej bedzie budowa drogowej trasy srednicowej,
ktdra przejetaby ruch samochodowy z ciggu ulic Piastowska — Spychalskiego. Zatem planuje sie, iz
ulica Piastowska bedzie dostepna tylko dla pieszych, tramwajow oraz ruchu lokalnego. Zakfada sie,

ze koszt wybudowania torowiska wraz z siecig zasilajgcy pierwszej linii tramwajowej (czyli bez
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zajezdni, taboru oraz pozostatych inwestycji) wynie$s¢ moze okoto 150 min ztotych. W pierwszym
etapie tramwaje powinny kursowaé z czestotliwoscig co 7,5 minuty; nalezy wiec dokonaé zakupu

12 pojazddw niezbednych do obstugi pierwszej linii.

Etap Il uzupetnia projekt pierwszej linii tramwajowej, tworzgc potaczenie ul. Krapkowickiej
(przy petli P+R) nastepnie wzdtuz Prészkowskiej, Wojska Polskiego do dworca Opole Zachodnie,
gdzie linia faczy sie z etapem |. Na drugim koncu trasy, u zbiegu Horoszkiewicza i Sosnkowskiego
torowisko prowadzi¢ bedzie strong potnocng Sosnkowskiego do petli przy ul. Puzaka, obejmujac
obstugg druga czes¢ osiedla Armii Krajowe] i kampus Politechniki. W poblizu skrzyzowania ul.
Sosnkowskiego i Puzaka mozna zaprojektowac parking P+R. Dtugos¢ torowisk tego etapu wynosi
okoto 5,8 km toru podwdjnego. Do obstugi drugiej linii niezbednych bedzie 8 dodatkowych

wagondéw tramwajowych, przy zatozeniu, ze obie linie beda kursowaty co 10 minut.

Koszt wybudowania pierwszej linii tramwaju szacuje sie na poziomie 150 min zt (bez
zajezdni). Nalezy przyjaé, ze zajezdnia tramwajowa kosztowac bedzie 100 min zt. Proponowana
budowa trasy srednicowej umozliwiajgcej kursowanie tramwajow przez ulice Piastowska
kosztowac bedzie 100 min zt. Rozbudowa sieci tramwajowej o drugg linie z Wdjtowej Wsi do
Puzaka moze kosztowac juz tylko 84 min zt. Zakup 12 pojazddow niezbednych do obstugi pierwszej
linii z czestotliwoscig co 7,5 minuty nalezy oszacowac¢ na poziomie 102 min zt. Zatem, w sumie na

uruchomienie pierwszej linii tramwajowej nalezy zarezerwowac srodki w wysokosci 452 min zt.

Po uruchomieniu drugiej linii, przy zatozeniu czestotliwosci kursowania co 10 minut kazda z linii,
konieczne bedzie dokupienie 8 pojazdéw za okoto 68 min zt. Budowa systemu komunikacji
tramwajowej ma sens wowczas, jezeli nie poprzestanie sie na wybudowaniu jednej linii, poniewaz
uruchomienie drugiej linii tgcznie z zakupem taboru kosztowaé bedzie 152 min ztotych (co stanowi

ok. 25% kosztéw budowy dwach linii).

Etap Il stanowi przedtuzenie trasy 1 od ul. Dambonia do CH Karolinka, ktérego parking
moze by¢ jednocze$nie wykorzystywany w systemie P+R. Trasa przebiega od Dambonia w
kierunku pétnocnym, wzdtuz ul. Ludowej i Zamiejskiej, mija Cmentarz Centralny od wschodu i
przecina ul. Wroctawska, przechodzac na jej pétnocng strone. Dtugos¢ torowisk tego etapu wynosi
okoto 2,6 km toru podwdjnego a koszt jego realizacji — okoto 40 min ztotych. W celu utrzymania
czestotliwosci kursowania linii wynoszgcej 10 minut, nalezy zakupi¢ 2 dodatkowe wagony

tramwajowe za 17 min zt.
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W etapie IV przewidziano wykorzystanie linii kolejowej nr 277 na odcinku ulica Luboszycka
— miejscowos¢ Kartowice (okoto 29 km). Nastepnie proponuje sie budowe tgcznika pomiedzy linig
kolejowq a siecig tramwajowg w dwdch alternatywnych wariantach. Pierwszy, o dtugosci okoto
1600 m faczy ulice Luboszycka przez Sienkiewicza, Osmanczyka, Rynek i Krakowska do Dworca
Gtéwnego, zapewniajgc dogodng obstuge Starego Miasta. Drugi, poréwnywalnej dtugosci, zaktada
potgczenie ulicy Luboszyckiej z Ozimskg przez Sienkiewicza, deptak przy galerii Solaris i pl.
Kopernika. Realizacje powyzszego etapu z uwagi na przebieg w Scistym centrum miasta nalezy

wyceni¢ na poziomie 45 min ztotych, bez kosztéw zakupu taboru.

Zaprojektowany uktad linii tramwajowych zapewnia pokrycie okoto 85% zabudowanej
powierzchni Opola zasiegiem ponizej 400 m odlegtosci od trasy. Nalezy uznaé, ze jest to bardzo
dobry wynik, ktéry mozina dodatkowo poprawié¢ przez intensyfikacje zabudowy w zasiegu
oddziatywania linii tramwajowej. Ponadto zaprojektowany przy petlach system parkingdw P+R
zapewnia dostep do atrakcyjnej komunikacji miejskiej wjezdzajgcym do miasta z aglomeracji.
Pierwszy etap ma za zadanie przejgé czesc¢ osob z okoto 15 tysiecy samochoddéw wijezdzajgcych od
Niemodlinskiej i Czestochowskiej (21% wjezdzajgcych do miasta), jednak jego podstawowa rolg
jest obstuga najwiekszych strumieni wewnatrz miasta, co juz powinno przetozy¢ sie na znaczgca
poprawe warunkow ruchu. Drugi etap — z Prészkowskiej, Krapkowickiej i Oleskiej (17,5 tysigca aut,
24,6% wijezdzajacych), trzeci etap powinien obja¢ wloty ulicami Wroctawska i Partyzancka (14
tysiecy aut, 20,0%), natomiast etap czwarty powinien zainteresowac wjezdzajacych Strzelecka,
Opolska i Sobieskiego (23 tysigce aut, 32,3%). tacznie cztery etapy powinny daé alternatywe
dogodnego dojazdu do centrum dla okoto 70 tysiecy osdb przyjezdzajgcych codziennie do Opola,

co stanowi tgcznie niemal 97% wjazdéw do miasta z zewnatrz.

Skuteczno$¢ przejmowania pasazerow z samochoddéw osobowych zalezy jednak od wielu
czynnikdw, miedzy innymi konsekwentnie prowadzonej polityki transportowej, parkingowej w
szerokim centrum miasta. Dla zapewnienia jak najkorzystniejszych napetnien nalezy réwniez

przeprowadzi¢ reorganizacje systemu tras autobusowych.

240 | Strona



5 (5] 45
mﬂ”‘““w \‘
o
MM TS
Partvzancyg !
\53
N\ A i

\OW DSt
oy
2 v, Opole Wschodnie
£
%, " 2

% +]

2 -,

> - -

* ) ™

= mska
L B 2
%, ' %— 2 % % ii
§ %
¢ ]
< SR S W 2i1:3133 8
P+R - UpBle Glowne
-
= = N A
pole ?achodnie 2
S
3
S

————— = M&M
: "
AW
s \‘
/! TH 0\
®
DN

o

e Etap 1 -Linia 1 ‘
e=== Ftap 2 - Linia 2 AN
e Etap 3 - Linie 3,33
Etap 4 - Przedtuzenie linii 1 (1A) %
£ N\
z ~\

w22 Koncepcja linii tramwajowych.

241 |Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwosciq (mobility management)

TRAKO

7.2.5. Tramwaj dwusystemowy

Tramwaj dwusystemowy rdzni sie od klasycznego tym, ze moze poruszac sie réwniez po
torach kolejowych. Rozwigzanie takie znajduje zastosowanie zwitaszcza w sytuacjach, gdzie w
aglomeracji wystepujg réwnorzedne osrodki miejskie oddalone od siebie o kilkanascie —
kilkadziesigt kilometrow i istnieje infrastruktura kolejowa dostosowana do przewozéw
pasazerskich. Model ten sprawdza sie rowniez gdy szereg mniejszych miejscowosci cigzacych do
osrodka centralnego moze by¢ obstugiwanych jedna linig kolejowa, lecz uruchomienie przewozéw
pasazerskich na tej trasie jest z jakichs powoddw trudne lub nieoptacalne. W sytuacji, gdzie
tramwaj dwusystemowy wprowadzano do istniejacych sieci tramwaju miejskiego, wystepuja
pewne réznice w budowie taboru i infrastruktury, ale jezeli decyzja o zastosowaniu tego srodka
transportu zostataby podjeta jeszcze przez zbudowaniem pozostatych linii tramwajowych, mozna
tatwo i bez dodatkowych kosztéw zastosowac wspdlny standard wszystkich tras dzieki budowie
torowisk miejskich wedtug standardéw uwzgledniajgcych wyiszag mase pojazddéw, inny rodzaj

obrzezy két oraz zasilanie z sieci 0 napieciu tym samym co na kolei.

~ 2007/05/03

Fot. 7.4. Przyktad tramwaju dwusystemowego w miejscu potgczenia z linig kolejowg (Karlsruhe,

Niemcy).
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7.2.6. Translohr i systemy pokrewne

Pojazdy tego systemu i pokrewnych (na przyktad Guided Light Transit produkcji
Bombardiera) stanowig w zamysle projektantéw hybryde trolejbusu i tramwaju. Zatozeniem byto
przejecie zdolnosci do pokonywania wzniesien od trolejbusu i komfortu jazdy oraz pewnosci
prowadzenia od tramwaju, niestety takie potgczenie spowodowato réwniez skumulowanie wad
obydwu systemdéw. Przenoszenie ciezaru pojazdu przez gumowe kota wraz z poruszaniem sie
pojazdu zawsze po tym samym s$ladzie spowodowato btyskawiczne wystepowanie kolein w
nawierzchni drogowej. Brak mozliwosci opuszczenia toru jazdy powoduje, ze za pojazdem
zepsutym lub po kolizji powstaje zator. Obecnie na $wiecie funkcjonuja cztery systemy wedtug

tego schematu. Praktycznie nie ma uzasadnienia wprowadzanie powyzszego rozwigzania w Opolu

zamiast tradycyjnych tramwajéw czy trolejbusow.

Fot. 7.5. Pojazd Translohr (Padova, Wtochy).
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7.2.7. Trolejbus

Tradycyjnie pojmowany trolejbus jest w zasadzie autobusem o napedzie elektrycznym.
Pod wzgledem ruchowym, komfortu jazdy i pojemnosci posiada analogiczne parametry jak
autobus tradycyjny. RdOznicg jest zastosowanie cichego i bezemisyjnego na obszarze miasta
napedu, podobnie jak w tramwaju. Tym, co stanowi przewage trolejbusu na tramwajem, jest jego
zdolnos¢ do mijania pojazdéw zdefektowanych i ewentualnie poruszania sie innym niz zawsze
pasem ruchu oraz wieksza zdolnos¢ pokonywania znacznych wzniesien. Nowoczesne,
zmodyfikowane konstrukcje trolejbuséw potrafig pokonywaé krétkie odcinki tras korzystajac z

akumulatoréw, istniejg rowniez konstrukcje hybrydowe.

Do cech trolejbusu nalezg rdéwniez znaczna masa, wynikajgca z ciezaru wyposazenia

elektrycznego, co przejawia sie znacznymi naciskami osiowymi i przyspieszong degradacja

nawierzchni drogowych oraz dwuprzewodowa dla kazdego kierunku ruchu sie¢ trakcyjna.

Fot. 7.6. Przyktad trolejbusu niskopodtogowego (Lublin, Polska).

Od potowy XX wieku nie zanotowano istotnego rozwoju sieci trolejbusowych. Liczba nowych
systeméw zbudowanych po 1990 roku prawdopodobnie nie przekroczyta 10 przypadkdéw skali

Swiatowej. Wiele miast utrzymuje swoje sieci trolejbusowe ze wzgledu na ich specyficzne
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mozliwosci, czasami powoli je rozbudowujac, jednak czesto s3 one zamieniane na kolejng linie
tramwajowa dla unifikacji systemu. Budowa systeméw komunikacji trolejbusowej jest bardziej
uzasadniona w terenie gérzystym, z uwagi na ich lepsze od autobusdw parametry trakcyjne, oraz
tam gdzie z uwagi na zbyt wysokie wzniosy i spadki oraz inne ograniczenia terenowe zastosowanie
komunikacji tramwajowej nie jest mozliwe. Ostatnio w centrum Berna — stolicy Szwajcarii

wycofano z eksploatacji trolejbusy zastepujac je autobusami gazowymi.

Aktualnie trwajg zaawansowane prace nad trolejousami bez sieci — autobusami elektrycznymi,
ktorych akumulatory bedg mogty by¢ tadowane indukcyjnie na przystankach. Rozwéj tego typu
pojazdéw moze doprowadzi¢ w przysztosci do catkowite] likwidacji sieci trolejbuséw i tradycyjnej
sieci trakcyjnej, co pozwoli na eliminacje podstawowych stabosci systemdw trolejbusowych (brak
elastycznosci, wptyw sieci trakcyjnej na estetyke krajobrazu miejskiego, ograniczenia predkosci na

zwrotnicach i skrzyzowaniach sieci trakcyjnej).
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Rys. 7.3. Koncepcja przebiegu linii trolejbusowych.

Ukulick
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7.3. Podsumowanie

Niewydolno$é systemu komunikacyjnego Opola jest skutkiem zaleznosci systemu
komunikacji autobusowej od zaktécer ruchu powodowanych nadmiernym natezeniem ruchu
drogowego w miescie i na trasach dojazdowych. Istnieje zatem silna potrzeba wtgczenia do uktadu
komunikacyjnego Opola alternatywnego, niezaleznego srodka transportu lub rozwdj komunikacji
autobusowej w kierunku budowy systemu BRT, w ktérym na gtéwnych ciggach komunikacyjnych
autobusy poruszajg sie po wydzielonych z ruchu ogdlnego buspasach. Brak utrudnien terenowych,
stosunkowo ptaska rzezba terenu przemawiajg przeciw wprowadzaniu trolejouséw. Pojazdy
poruszajgce sie po estakadach, jak kolej jednoszynowa czy systemy PRT, ze wzgledu na gest3
zabudowe sSrdédmiescia o czesto zabytkowym charakterze raczej nie powinny zdominowac
miejskiego pejzazu Opola. Tradycyjna komunikacja kolejowa z uwagi na rozmieszczenie tras nie
rozwigze problemédw komunikacyjnych w miescie. Optymalnym rozwigzaniem takiej sytuacji
pozostaje klasyczny tramwaj, lub rozwdj komunikacji autobusowej na wydzielonych z ruchu
ogdblnego pasach (BRT). Tramwaj wzmochiony repertuarem najnowszych srodkéw technicznych,
takich jak priorytet w ruchu, doskonale wyttumione torowiska, wygodne przystanki oraz
bezkonkurencyjny czas przejazdu jest najbardziej atrakcyjnym rozwigzaniem. Ze wzgledéw

ekonomicznych nalezy réwniez wzigé¢ pod uwage rozwdj systemu autobusowego w kierunku BRT.

Wprowadzenie tramwaju powinno zosta¢ poprzedzone szczegétowq analiza naukowo —
techniczng, ktdra bedzie miata na celu wyszczegdlnienie wszystkich punktéw charakterystycznych,
na ktére nalezy zwréci¢ uwage, aby mozliwie dobrze dopasowaé planowany system transportowy
do uktadu miasta. Opracowanie to powinno objg¢ ogdt zagadnied zwigzanych z taborem,
infrastrukturg torowa i przystankowa, systemem =zasilania oraz innymi istotnymi dla
funkcjonowania linii detalami. Szczegétowych rozwigzan beda tez wymagaty punkty styku z innymi
srodkami transportu, zwtaszcza kolejg, autobusami oraz parkingi systemu P+R, ktdre w ogdlnym

zarysie sg opisane w niniejszym opracowaniu.
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8. Koncepcja lokalizacji parkingdw samochodowych i

autobusowych w systemie P+R

8.1. Propozycje lokalizacji parkingéw w Opolu

Celem opracowania ,Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w
Opolu” jest réwniez uporzadkowanie zagadnierh parkowania pojazdéw w miescie. Uktad drogowy
Opola charakteryzuje sie istotnym przecigzeniem wszystkich drég dojazdowych do centrum
miasta. Lista dziatan przedstawionych szczegétowo w poprzednich punktach obejmuje:
e poszerzenie stref ruchu pieszego w Scistym centrum,
e wprowadzenie ograniczen swobodnego poruszania sie samochodéw wewnatrz
»ekostrefy”,
e wydzielenie na drogach dojazdowych do centrum oraz na trasach przylegtych paséw
ruchu dla komunikacji miejskiej i tras rowerowych.
Konsekwencjg powyzszych dziatan jest zmniejszenie liczby dostepnych miejsc parkingowych w
centrum miasta oraz zmniejszenie przepustowosci drog dojazdowych do Scistego centrum.
Aktualnie w granicach ekostrefy znajduje sie okoto 550 miejsc parkingowych. Po wprowadzeniu
zmian organizacji ruchu w centrum liczba ta zmniejszy sie do 460 miejsc .
W powyzszej sytuacji wskazane jest wyznaczenie dodatkowych parkingdw typu P+R wzdtuz
gtéwnych drég dolotowych do centrum oraz budowa parkingdw kubaturowych na obrzezach
centrum, ktére kompensowaé bedga utrate czesci miejsc parkingowych zlokalizowanych aktualnie
bezposrednio na ulicach.
Lokalizacje zorganizowanych parkingéw kubaturowych (wielopoziomowe podziemne lub
nadziemne) wedtug Studium uwarunkowan i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta

Opola (Uchwata Nr LIV/602/05 Rady Miasta Opola z dnia 17 listopada 2005 r.) to:
— okolice dworca kolejowego Opole Gtéwne (w trojkacie 1 Maja/Armii Krajowej/Struga),
— plac Kopernika przy Uniwersytecie Opolskim,
— plac Kopernika — CH Solaris (obiekt zrealizowany)
— ul. Ozimska przy Galerii Opolanin — parking podziemny,

— obszar pomiedzy Mozarta, Krakowska, Wodng i Zwirki i Wigury — przy Filharmonii im.

Elsnera,
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— obszar przy ul. 1 Maja/Dubois (teren obecnie zostat sprzedany prywatnemu inwestorowi).

W nowym Studium uwarunkowan i kierunkdw zagospodarowania przestrzennego miasta Opola
(Uchwata Nr LXXI/745/10 Rady Miasta Opola z dnia 26 sierpnia 2010 r.), wskazane zostaty
nastepujgce nowe lokalizacje pod parkingi zorganizowane (kubaturowe) oraz parkingi P+R

(rysunek 8.1):

obszar po pdtnocnej stronie placu Konstytucji 3 Maja,
—  obszar po potudniowej stronie ul. Oleskiej pomiedzy Zeromskiego i Ojca Czaplaka,

— obszar po pdtnocnej stronie Bohateréw Monte Casino i Plebiscytowej pomiedzy stacja

kolejowa Opole Wschodnie a ul. Orlgt Lwowskich (Politechnika Opolska),
— obszar po wschodniej stronie Fabrycznej pomiedzy 1 Maja i Rodziewiczéwny,

— obszar po potudniowej stronie Armii Krajowej — tereny kolejowe pomiedzy Katowicky a

Armii Krajowej,
— obszar przy ul. Struga — po potudniowej stronie dworca kolejowego Opole Gtéwne,
— obszar przy ul. Torowej — teren Elmetu,
— obszar po potudniowej stronie ul. Spychalskiego — teren ogrédkéw dziatkowych
— obszar po pdétnocnej stronie linii kolejowej E-30 — teren ogréodkow dziatkowych,

— obszar przy ul. Parkowej po pdtnocnej stronie kanatu Winskiego.

\ . 7 A .
", . ‘ 5 e N, » % "'.
3] ' \_ 4 i ‘ ! % "o L]
y &8 N. -
I . ' \ g E 1 = . E — \ / "'a
° ; \ - ﬁ 3 € -~
- a4 ﬁ 1 i :
----------- vy — c:} " E 1AM ~1':"r?"‘ —. \b .;' 'i
; —7 E 8 i D ., :‘D“m \\ —:}'“\‘ P / A
e :’ P, D N ey .__.-.i..-::_--_.“:i-v‘- ---------------------
b i )

Rys. 8.1. Rozmieszczenie parkingdw proponowane w Studium uwarunkowan, wskazuje na |
pierscien lokalizacji parkingow wokot centrum.
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Z uwagi na ograniczong przepustowosé uktadu drogowego w pierwszym etapie proponuje
sie wyznaczenie 3 duzych parkingdw kubaturowych na obrzezach ekostrefy oraz trzech mniejszych

(rysunek 8.2):

— parking centralny przy pl. Kopernika (na ok. 240 miejsc postojowych) o najwyzszych
optatach za parkowanie, z uwagi najblizsze potozenie od centrum i zattoczenie drég

dojazdowych,

— parking potudniowy w rejonie Dworca Gtéwnego (na ok. 200 miejsc postojowych), z
nizszymi opfatami za parkowanie zintegrowanymi z biletami komunikacji zbiorowej,
parking ten jednoczesnie petni¢ moze role P+R dla oséb, ktére przyjadg na Dworzec aby
skorzysta¢ z potaczen kolejowych w ruchu dalekobieznym (parkowanie w cenie biletu
kolejowego), parking skomunikowany z ciggiem ul. Armii Krajowej i Struga o

wystarczajgcej przepustowosci,

— parking pétnocny w rejonie pl. Konstytucji 3 Maja (na ok. 300 miejsc postojowych), z
nizszymi optatami za parkowanie zintegrowanymi z biletami komunikacji zbiorowej,

parking skomunikowany z ciggiem ul. Nysy tuzyckiej,

— parking przy Filharmonii, wielopoziomowy — nadziemny, przeznaczony dla pracownikow
oraz gosci koncertow, z mozliwoscig wykorzystania réwniez w celach komercyjnych, z

dojazdem od ul. Zwirki i Wigury,

— parking bezptatny jednopoziomowy przy ul. Parkowej na pdétnoc od kanatu Winskiego —
parking dla gosci Ogrodu Zoologicznego oraz osob dojezdzajgcych do centrum,
przystosowany do parkowania autobuséw turystycznych potgczony ciggiem pieszym przez
Wyspe Bolko i Pasieke ze $cistym centrum miasta, parking wyposazony w publiczng
wypozyczalnie rowerdw (P+B) umozliwiajgcych dogodny dojazd do Scistego centrum oraz

zwiedzanie Ogrodu Zoologicznego na rowerze,

— parking bezptatny przy obwodnicy srédmiejskiej po wschodniej stronie Fabrycznej
pomiedzy 1 Maja i Rodziewiczéwny zacheca¢ powinien do pozostawiania pojazddw poza
srodmiesciem i dojazd komunikacja miejskg lub pieszo do $cistego centrum, parking ten
rekompensowa¢ ma réwniez utrate miejsc parkingowych wzdtuz ulicy 1 Maja

spowodowang wyznaczeniem buspasow w miejscu dzisiejszych parkingow.
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Na ponizszym rysunku przedstawiono proponowane lokalizacje parkingdw do realizacji w etapie I.
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Rys. 8.2. Lokalizacje parkingdw proponowane do realizacji w | etapie, zgodne z | pierscieniem wyznaczonym
przez Studium.

Poniewaz nie przewiduje sie wzrostu przepustowosci uktadu drogowego w centrum
miasta liczba miejsc parkingowych w tym rejonie powinna by¢ scisle limitowana. Planowana w
dalszej perspektywie czasowej trasa Srednicowa znaczgco poprawi przepustowos¢ uktadu

drogowego drég dojazdowych do parkingu potudniowego.

Wszystkie powyzsze parkingi zapewniajg dobre skomunikowanie piesze z ekostrefa,
zaproponowanymi wczesniej ciggami pieszymi. Réwniez w okolicy powyzszych parkingdw znajduja
sie przystanki komunikacji miejskiej pozwalajgce na podjechanie autobusem do dalej
zlokalizowanych celéw podrézy. Parkingi pétnocny i potudniowy majg charakter parkingéw P+R

lokalizowanych w pierwszym pierscieniu, na granicy Srédmiescia.

Zapetnienie pojazdami wybudowanych w 1 etapie parkingdw w sgsiedztwie centrum sktonic

powinno do rozwazenia budowy nowych parkingdw w kolejnych, wskazanych lokalizacjach.

Dodatkowo z uwagi na planowane wydzielenia buspaséw na gtéwnych ciggach dojazdowych do
centrum, ktére spowodujg zmniejszenie przepustowosci tych drég dla samochoddw, réwnolegle,
w pierwszej kolejnosci, proponuje sie wykonanie trzech parkingdw P+R w nastepujacych

lokalizacjach:

— W poblizu skrzyzowania ul. Spychalskiego z Krapkowickg przy centrum handlowym z uwagi
na dogodng lokalizacje przystankéw autobusowych wszystkich linii tgczgcych czesc

lewobrzezng Opola z centrum,

— w poblizu skrzyzowania ul. Ozimskiej i Horoszkiewicza z uwagi na dogodng lokalizacje
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wszystkich linii autobusowych taczgcych wschodnig czes$¢ miasta z centrum Opola,

— w poblizu , Okraglaka” dla wjezdzajacych od ul. Oleskiej z uwagi na dogodng lokalizacje
przystankéw linii 3, 7, 11, 18 na ul. Okulickiego,

— U zbiegu Fieldorfa i Sosnkowskiego z uwagi na atrakcyjng oferte komunikacji autobusowej

do centrum Opola,
— przy stacji Opole Zachodnie, po pétnocne;j stronie linii kolejowe;j.

Wszystkie wyzej wymienione parkingi powinny byé bezptatne z mozliwoscig zakupu biletéw
zintegrowanych upowazniajgcych do korzystania z komunikacji miejskiej. Wskazane jest aby
powyzsze parkingi P+R wyposazone bylty w wypozyczalnie roweréw miejskich umozliwiajgcych

swobodne poruszanie sie po miescie (P+B).

W drugim etapie planuje sie réwniez budowe parking bezptatnego przy ulicy Bataliondéw
Chtopskich w pasie pomiedzy jezdnig pétnocng a bocznicg kolejowg — zapewniajgcego miejsca
parkingowe dla odwiedzajacych obiekty sportowo — rekreacyjne zlokalizowane przy ulicy
Kusocinskiego (stadion pitkarski klubu ,,0dra”, basen). W w celu skrécenia czasu dojscia z parkingu
do ulicy Kusocinskiego proponuje sie wykonanie przebicia tunelowego dla pieszych i rowerzystéw

w nasypie kolejowym linii nr 277.

Budowe parkingdw P+R wzdtuz granic administracyjnych miasta, najczesciej przy petlach
koncowych komunikacji miejskiej planuje sie dopiero po wykorzystaniu miejsc postojowych na
blizszych parkingach oraz po wybudowaniu docelowego uktadu komunikacji zbiorowej, w ktérym
powstang nowe linie tramwajowe lub system autobusowy BRT. Wdwczas, uktad drogowy miasta
powinien zapewniaé nieskrepowany dojazd do tych parkingdw a nastepnie od petli potgczonych z
systemem P+R dfawienie ruchu samochodéw poprzez wyznaczenie buspaséw lub wybudowanie

linii tramwajowe]j kosztem jednego pasa ruchu w kierunku centrum miasta.
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Rys. 8.3. Docelowy uktad parkingéw kubaturowych i otwartych zwigzanych z | i Il pierscieniem wokot

centrum.

Na rysunku powyzej pokazano lokalizacje parkingdw w centrum miasta proponowanych
do realizacji w pierwsze]j kolejnosci. Zaznaczono réwniez proponowane lokalizacje parkingdw P+R
pierwszego pierscienia jak réwniez wskazano rezerwy pod lokalizacje parkingéw P+R drugiego
pierscienia oraz rezerwy pod kolejne lokalizacje parkingdw strefy sSrédmiejskiej wymienione w

Studium uwarunkowar i kierunkow zagospodarowania przestrzennego miasta Opola.

Autobusy turystyczne oraz autobusy liniowe, korzystajgce z Dworca Autobusowego powinny mieé

do dyspozycji odpowiednio przystosowane parkingi w miescie, gdzie bedg mogty oczekiwac
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dtuzszy czas pomiedzy przyjazdem a odjazdem z miasta. Dlatego tez w poblizu Dworca przewidziec¢
nalezy stanowiska postojowe dla autobuséw na parkingu za dworcem kolejowym przy ul. Struga
lub na parkingu zlokalizowanym na terenach kolejowych przy ul. Armii Krajowej. Dodatkowe
miejsca parkingowe dla autobuséw wyznaczyé nalezy: w zajezdni autobusowej PKS przy ul.
Fabrycznej oraz na wymienionym powyzej parkingu przy ul. Parkowej w poblizu Ogrodu
Zoologicznego. MZK Opole réwniez swiadczy¢é powinno ustugi parkingowe dla autobuséw
(szczegdlnie dtugoterminowe z mozliwoscig serwisowania) w zajezdni przy ul. Luboszyckiej. Zatoki
parkingowe krotkiego oczekiwania dla autobuséw (na dtugosé 2 pojazddéw), stuzgce do wsadzenia
i wysadzenia turystow znajdowaé sie powinny na ul. Piastowskiej, Ksigzat Opolskich pomiedzy
Sadowg a Kominka, obok parkingu przy pl. Kopernika oraz na Armii Krajowej w poblizu Dworca

Gtédwnego.

Rys. 8.4. Koncepcja lokalizacji parkingdw autobusowych.
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8.2. Gtéwne zasady polityki parkingowej w Opolu

Odpowiednio uksztattowana i konsekwentnie realizowana polityka parkingowa stanowi
takze jeden z istotnych elementéw efektywnych narzedzi miejskich dla zarzadzania transportem w

catej aglomeracji. Jej konsekwentna realizacja wptywac bedzie na intensywnos¢ ruchu drogowego

w miescie.

Rys.8.5. Proponowane strefy parkowania w centrum oraz obszar , ekostrefy”

System parkingdw jest istotnym elementem zintegrowanego uktadu transportu
miejskiego, wptywa on znaczaco na natezenia ruchu drogowego. Niewtfasciwie ksztattowany moze
doprowadzi¢ do catkowitego paralizu ciasnych ulic Srddmiescia. Dlatego tez miasta wprowadzajg
specjalne zasady parkowania stanowigce polityke parkingowga. Zapisy gtdwnych zasad polityki
parkingowej dla Opola, bedacej funkcjg przedstawionych wczesniej kierunkéw rozwoju

poszczegdlnych gatezi transportu miejskiego podano ponizej.

W Scistym centrum - ,ekostrefie” zawierajacej sie w strefie A, gdzie preferencje posiadaé
bedg niezmotoryzowani zmniejsza sie ilos¢ miejsc parkingowych, jednoczesnie
sukcesywnie beda tam podnoszone opfaty za parkowanie, ktore witasnie w tej strefie
osigga¢ powinny warto$¢ najwyiszg. Nie nalezy lokalizowaé tam nowych miejsc
parkingowych, a 1/10 wszystkich miejsc postojowych powinna by¢ przeznaczona dla oséb
niepetnosprawnych. Mieszkancy tej strefy bedg mogli skorzysta¢c z obnizonych
abonamentow parkingowych wytgcznie dla 1 samochodu na gospodarstwo domowe,

mozliwos$¢ ta nie dotyczy samochoddw stuzbowych i leasingowanych.
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W obszarze przylegajgcym bezposrednio do ,ekostrefy” planowana jest lokalizacja
jednego wiekszego, centralnego parkingu wielopoziomowego (pl. Kopernika) oraz jednego
mniejszego przy Filharmonii, na ktérych optaty za parkowanie powinny ksztattowac sie na

poziomie optat za parkowanie wewnatrz ekostrefy.

Parkingi wielopoziomowe pdtnocny i potudniowy powinny posiada¢ optfaty obnizone do
wartosci nizszej niz wysoko$¢ optat w strefie B, w celu zachecenia kierowcéw do

korzystania z tych obiektow.

Pozostate parkingi P+R na obrzezach strefy ptatnego parkowania powinny by¢ bezptatne, a
parkujgcym tam nalezy zapewni¢ korzystng oferte ustug komunikacji miejskiej: atrakcyjna

czestotliwos$é kursowania i atrakcyjng taryfe optat.

Rozwijajac uktad komunikacyjny, Miasto Opole dazy¢ bedzie do dtawienia naptywu
pojazdoéw z zewnatrz i budowy parkingdw P+R na obrzezach umozliwiajgc kontynuacje

podrdzy sprawnym transportem zbiorowym.

Miasto Opole wspieraé¢ bedzie rozwdj regionalnego transportu zbiorowego jak réwniez

realizacje parkingdw P+R oraz B+R przy stacjach i dworcach autobusowych w regionie.

Docelowo, w scistym centrum Opola (obszar wyznaczony ulicami: Rybacka, Kominka,

Sienkiewicza, Placem Kopernika, Zeromskiego, Ozimska, Koftataja, 1 Maja, Korfantego, Kanatem

Mtyndéwka), dodatkowym elementem ograniczania ruchu moze by¢ wprowadzenie strefy

ekologicznej tzw. ekostrefy. Ekostrefy funkcjonujg w wielu miastach Zachodniej Europy,

szczeg6lnie w Republice Federalnej Niemiec. Strefy ekologiczne®® powstaty w 2008 roku i s3

sukcesywnie wprowadzane w kolejnych miastach. S3 one oznaczone znakiem strefy z napisem

Umwelt ZONE pod ktérym znajduje sie tabliczka pokazujgca, z jakimi kolorami plakietek majg do

niej wstep dane pojazdy.

Zrédto — www.moto.pl
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Tablica vwekazujgos jakie pojazdy mMogs poruszad sie w strefie
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Rys.8.6. Przyktad oznakowania ekostrefy w Berlinie

Strefa ekologiczna - Umweltzone to wyznaczona na danym obszarze strefa ekologiczna
(Low Emission Zone), na obszar ktdrej nie mogg wijechaé pojazdy niespetniajgce przyjetej
minimalnej normy emisji spalin. Pojazdy oznakowane zostajg specjalnymi plakietkami naklejanymi
na przednig szybe. Plakietki wystepujg w trzech kolorach: zielonym, zéttym i czerwonym.
Przyznawane sg one w zaleznosci od daty pierwszej rejestracji i spetnianej normy emisji spalin w

momencie produkgcji:

— zielona nalepka przystuguje wszystkim pojazdom z silnikiem benzynowym
spetniajgcym co najmniej norme Eurol lub nowsza, ktérych pierwsza rejestracja
odbyta sie nie wczesniej, niz 1 stycznia 1993 r., a takze pojazdom z silnikiem
wysokopreznym spetniajgcym norme co najmniej Euro4 lub nowszg, zarejestrowanym

nie wczesniej, niz 1 stycznia 2006 r.,

— z6fta nalepka przystuguje pojazdom z silnikiem wysokopreznym spetniajgcym norme

Euro3, zarejestrowanym w latach 2001-2005,

— czerwona nalepka przystuguje pojazdom z silnikiem wysokopreznym spetniajgcym
norme Euro2, zarejestrowanym w latach 1997-2000 (jednak nie wczesniej, niz 1
stycznia 1997 r. dla aut osobowych oraz 1 pazdziernika 1996 r. dla pojazdéw

ciezarowych).
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Sam fakt spetniania obu warunkéw — odpowiedniej normy emisji spalin i daty pierwszej rejestracji
nie zwalnia witasciciela pojazdu od jej posiadania. Konieczno$¢ umieszczenia nalepki spoczywa na
wszystkich pojazdach, zaréwno zarejestrowanych w danym kraju, jak i zarejestrowanych za
granica. Za brak plakietki w niemieckich miastach, w ktérych wprowadzono ekostrefe, grozi

mandat w wysokosci 40 euro.

Nalepka ekologiczna zielona jest wazna bezterminowo dla wpisanego danego numeru
rejestracyjnego pojazdu na terenie catego kraju. Plakietka z6tta i czerwona wazne sg tak dtugo, jak
dtugo pozwalajg na to uregulowania stref ochrony srodowiska w poszczegdlnych miastach. Od
momentu wprowadzenia strefy ekologicznej niektdre miasta wprowadzity tzw. okres przejsciowy z
danym terminem koncowym, kiedy mieszkancy takiej strefy oraz dostawcy, za specjalnymi
przepustkami wydawanymi czasowo (maksymalnie do konca obowigzywania okresu
przejSciowego) na dany pojazd , mogg poruszaé sie w granicy ekostrefy. Po uptywie terminu
obowigzywania takiej przepustki oraz zakonczeniu obowigzywania przyjetego okresu
przejsciowego, pojazdy takie majg zakaz wjazdu, jako pojazdy niespetniajgce zatozonych

minimalnych norm emisji spalin.

Dzieki wprowadzeniu strefy ekologicznej obszar w Scistym centrum jest dodatkowo
chroniony przed zanieczyszczeniami komunikacyjnymi, a ponadto pozytywnym efektem

wprowadzenia takiej ekostrefy sa:
— ograniczenie ruchu samochodéw do niezbednego minimum,
— ,otworzenie” catej ekostrefy dla pieszych i rowerzystéw,

— z powodu ograniczenia wjazdu dla pojazdéw nie spetniajgcych okreslonych norm

emisji spalin — przeniesienie czesci przejazddw do centrum na komunikacje zbiorowg,

— w poczatkowym okresie, mozna tez wprowadzi¢ bezptatne parkowanie dla pojazdéw

hybrydowych i elektrycznych.

8.3. Propozycja zmian zasad ptatnego parkowania.

Proponuje sie poszerzenie strefy B ptatnego parkowania o 2 nowe obszary ograniczone

ulicami:

— Katowicka, Bohateréw Monte Casino, Plebiscytowa, Fabryczna, Armii Krajowej,
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— Niemodlinska, Nysy tuzyckiej, ks. Boriczyka, Spychalskiego,

Zachetg do pozostawiania samochoddw na parkingach P+R oraz parkingach kubaturowych w
obszarze centrum ma byé mozliwos¢ podrdzowania komunikacjg miejskg na podstawie biletu
parkingowego bez uiszczania dodatkowych optat. Zintegrowang taryfe opfat za parkowanie i

przejazd komunikacjg miejskg podano w tabeli nr 5.4., w rozdziale 5.4.

Opfaty za parkowanie obowigzywaé powinny w dni robocze w godzinach od 8 do 17.

W strefie A zaleca sie wprowadzi¢ odptatne parkowanie w soboty miedzy godzing 8 a 14 (mozna

tez ograniczy¢ powyzszy zapis tylko do ekostefy).

Wedtug dzisiejszych stawek optat za parkowanie cena za pierwszg, drugg i trzecig godzine
parkowania w stosunku do ceny biletu jednorazowego obowigzujgcego w komunikacji miejskiej w
Opolu — 2,30 z1, jest nadal korzystniejsza dla podrdzy do centrum wiasnym samochodem. Dlatego
nalezy odpowiednio zmieni¢ dotychczasowe stawki parkowania za pierwsze trzy godziny, aby

bardziej opfacalne byto dojechanie do centrum komunikacjg miejska.

Nowoscig bedzie wprowadzenie mozliwosci optaty za parkowanie krétkotrwate — do 20
oraz 40 minut. Ponadto likwiduje sie mozliwos¢ uiszczania optat za parkowanie catodzienne, co
ma tym bardziej zniecheci¢ do parkowania dtugotrwatego w obszarze centrum. Zaleca sie takze
likwidacje abonamentéw miesiecznych na strefe A oraz wprowadzenie dodatkowo pdtrocznych

zryczattowanych abonamentéw dla mieszkancow strefy.

W tabeli nr 8.1. zaproponowano nowe wysokosci optat za parkowanie. Przepisy ustawy,

wskazane ponizej determinujg maksymalng wysokos¢ optat za parkowanie

Dz.U.07.19.115

2007.02.27 zm.
2007.11.03 zm.
2008.04.15 zm.
2008.12.24 zm.

259 | Strona



Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu —
— zarzqdzanie ruchliwosciq (mobility management)

2009.02.20 zm.
2009.02.27 zm.
2009.03.24 zm.
2009.06.08 zm.
2009.10.31 zm.
2010.07.17 zm.
2010.09.04 zm.

Istniejg pdzniejsze wersje tekstu
USTAWA
z dnia 21 marca 1985 .
o drogach publicznych”

(tekst jednolity)

Art. 13b. 1. Optate, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, pobiera sie za parkowanie pojazdéw
samochodowych w strefie ptatnego parkowania, w wyznaczonym miejscu, w okre$lone dni robocze, w
okreslonych godzinach lub catodobowo.

2. Strefe ptatnego parkowania ustala sie na obszarach charakteryzujacych sie znacznym deficytem
miejsc postojowych, jezeli uzasadniajg to potrzeby organizacji ruchu, w celu zwiekszenia rotacji parkujacych
pojazdow samochodowych lub realizacji lokalnej polityki transportowej, w szczegdlnosci w celu ograniczenia
dostepnosci tego obszaru dla pojazdéw samochodowych lub wprowadzenia preferencji dla komunikaciji
zbiorowe;j.

3. Rada gminy (rada miasta) na wniosek wojta (burmistrza, prezydenta miasta), zaopiniowany przez
organy zarzadzajace drogami i ruchem na drogach, moze ustali¢ strefe ptatnego parkowania.

4. Rada gminy (rada miasta), ustalajgc strefe ptatnego parkowania:

1) ustala wysokos¢ stawek opfaty, o kitorej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, z tym Zze opfata za
pierwszg godzine parkowania pojazdu samochodowego nie moze przekraczac¢ 3 zi;

2) moze wprowadzi¢ optaty abonamentowe lub zryczaltowane oraz zerowa stawke optaty dla
niektorych uzytkownikéw drogi;

3) okresla sposoéb pobierania optaty, o ktérej mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1.

5. Stawki opfat, o ktérych mowa w art. 13 ust. 1 pkt 1, mogg by¢ zréznicowane w zaleznosci od
miejsca parkowania. Przy ustalaniu stawek uwzglednia sie progresywne narastanie optaty przez pierwsze trzy
godziny parkowania, przy czym progresja nie moze przekracza¢ powiekszenia stawki optaty o 20 % za
kolejne godziny w stosunku do stawki za poprzednig godzine parkowania. Stawka optaty za czwartg godzine i
za kolejne godziny parkowania nie moze przekracza¢ stawki optaty za pierwsza godzine parkowania.
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Tabela 8.1. Propozycja nowych stawek optat za parkowanie w strefach A i B w Opolu.
Czas Strefa A Strefa B
parkowania
Obecna Stosunek do Proponowana Stosunek Obecna Stosunek do Proponowana Stosunek
[h] stawka ceny biletu stawka do ceny stawka ceny biletu stawka do ceny
(%] biletu [%] [%] biletu [%]
[PLN] [PLN] [PLN] [PLN]
za pierwsze
- - 1,00 43 -- = 1,00 43
20 min.
za drugie
-- -- 1,00 43 -- -- 0,50 21
20 min.
za pierwsza
2,00 87 3,00 130 1,00 43 2,00 87
godzine
za druga
2,40 104 3,50 152 1,20 52 2,00 87
godzine
za trzecia
2,80 122 4,00 174 1,40 61 2,00 87
godzine
za kazda
kolejna 2,00 - 3,00 130 1,00 - 2,00 87
godzine
Pozostata taryfa optat moze wygladaé nastepujgco:
Dla strefy A
— kazda nastepna godzina (po trzeciej) —3,00 zt,
— miesieczna optata abonamentowa — 250,00 zt,
— miesieczna optata za zastrzezone stanowisko postojowe (koperta) — 500,00 zt,
— podtroczna zryczattowana optata parkingowa dla mieszkancéw strefy  — 100,00 zi,
(dotyczy jednego samochodu na gospodarstwo domowe)
— roczna zryczattowana optata parkingowa dla mieszkacow strefy — 150,00 zt,

— (dotyczy jednego samochodu na gospodarstwo domowe)
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Dla strefy B
— kazda nastepna godzina (po trzeciej) —2,00 zt,
— miesieczna optata abonamentowa — 175,00 zt,
— miesieczna optata za zastrzezone stanowisko postojowe (koperta) —320,00 zt,
— pbtroczna zryczattowana optfata parkingowa dla mieszkancow strefy  — 70,00 zt,
— roczna zryczattowana opfata parkingowa dla mieszkancow strefy —100,00 zt,

Wspdlne, jednolite optaty dla stref A oraz B:

— roczna zryczattowana optfata parkingowa za parkowanie w innych miejscach niz
oznakowane tabliczkg T-29 dla osdb niepetnosprawnych posiadajgcych karty

parkingowe, wydane na podstawie odrebnych przepiséw —10,00 zt,

— opiekunéw prawnych 0s6b niepetnosprawnych, matoletnich lub
ubezwtasnowolnionych posiadajacych karty parkingowe na podstawie odrebnych

przepisow —10,00 zt.

Parkowanie przez caty dzien — 9 godzin, nie bedzie atrakcyjne ekonomicznie (odpowiednio
28,50 zt w strefie A i 18 zt w strefie B), a wprowadzenie dodatkowo parkowania do 20 i 40 minut
pozwoli na zwiekszenie rotacji i zacheci do parkowania na parkingach P+R oraz parkingach
kubaturowych (o nizszej stawce) i korzystania z oferty transportu publicznego w dojazdach do

Scistego centrum.

Zmniejszenie ilosci parkujgcych samochodéw oraz uspokojenie ruchu w S$cistym,
zabytkowym centrum miasta ma na celu stworzenie nowej jakosci przestrzeni publicznych,
przyjaznych dla pieszych i rowerzystdw, co skutkowa¢ ma wzrostem atrakcyjnosci przebywania w

centrum miasta i wzrostem jego wartosci pod wzgledem spotecznym, kulturalnym i rekreacyjnym.

Rownolegte dziatania takiej jak poprawa sprawnosci transportu zbiorowego, budowa
systemu parkingdw P+R i kubaturowych na obrzezach centrum, zintegrowany bilet parkingowy
upowazniajgcy do podrézy komunikacjg miejska, ztagodzg reperkusje zwigzane z wprowadzaniem
restrykcji parkingowych, podwyzszonych opfat oraz wytaczeniem czeéci strefy Srédmieécia z

ruchu.
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9. Model podziatu ruchu w podrdzach wewnatrzmiejskich oraz na

trasach dojazdowych do Opola

Strukture ruchu wyznaczono na podstawie badan wtasnych wykonanych w wybranych
przekrojach drég miejskich oraz na wlotach do Opola w godzinach szczytu. Nastepnie, zgodnie z
zaleceniami Niebieskiej Ksiegi (Jaspers wrzesien 2008) przeliczono ruch szczytowy na ruch
dobowy. Obserwatorzy zobowigzani byli do notowania numerdéw rejestracyjnych pojazdéw oraz
liczby oséb w pojazdach. Liczbe oséb przyjezdzajgcych do Opola kolejg zarejestrowano na
podstawie zliczania liczby podréznych wysiadajgcych z pociggdw na dworcu Opole Gtéwne oraz na

pozostatych stacjach. Powyzsze pomiary ruchu wykonywano wiosng 2010 roku.

9.1. MODAL SPLIT - podréze wewngtrzmiejskie

W celu okreslenia udziatu poszczegdlnych srodkdw transportu w podrézach wewnatrz
miejskich w Opolu zostaty wyznaczono 9 ekranéw pomiarowych na najwazniejszych ulicach w
Srédmieséciu Opola. Z przeprowadzonych badan wynika, ze okoto 63% podrézy niepieszych w
miescie realizowanych jest za pomocg transportu indywidualnego - samochody osobowe. Miejska
komunikacjg zbiorowa realizowanych jest 36% podrdzy, natomiast 1% rowerami. Na rysunku 9.1.

pokazano graficznie podziat ruchu (modal split) dla podrdézy wewnatrzmiejskich.
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Podziat ruchu w srédmiesciu Opola

H Samochdd osobowy

M Autobus

LI Rower

Rys. 9.1. Podziat ruchu w srodmiesciu Opola.
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Srednie napetnienie samochodéw osobowych w $érédmiesciu Opola ksztattuje sie na
poziomie 1,46 pasazerow na pojazd. Doktadng strukture napetnien pojazdéw prezentuje wykres

ponizej.

Napetnienie samochodéw osobowych w
sSrédmiesciu Opola

27%
21204 pojazdy
42 408 podroznych

5%
4347 pojazdy
13 041 podrdéinych

2%
1515 pojazdow
6 060 podroznych
1%
437 pojazdow
2 185 podroinych

65%
51372 pojazdy
51372 podroinych

M Sam kierowca M Kierowca + 1 pasazer i Kierowca + 2 pasazerow
M Kierowca + 3 pasazerow i Kierowca + 4 pasazerow

Rys. 9.2. Napetnienie samochodéw osobowych w srédmiesciu Opola.

Poprawiajgc zasadniczo jako$¢ transportu zbiorowego w miescie, w szczegdlnosci poprzez
budowe paséw ruchu dla autobuséw doprowadzi¢ mozna do wzrostu liczby podrézy komunikacjg
miejskg osiggajgc o okoto 8 — 12 % wazrost jej udziatu kosztem samochoddw osobowych.
Dodatkowe ograniczenia swobody poruszania sie samochodem w centrum miasta oraz
podniesienie optat za parkowanie mogg przysporzy¢ komunikacji zbiorowej kolejne 5 %

podrdznych. Dziatania w zakresie rozbudowy systemu tras rowerowych, w cieplejszej potowie
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roku, przynies¢ moga wzrost udziatu rowerédw o okoto 6 %, jednakie wiekszos¢ dodatkowych
uzytkownikéw rowerdw stanowi¢ bedy pasazerowie ludzie miodsi, ktérzy sg pasazerami
komunikacji zbiorowej, zatem szacowaé¢ mozina, ze ruch samochodowy zmniejszy sie o
maksymalnie 2 % a przewozy komunikacja miejskg zmniejszg sie o 4 % . Wzrost
szeScioprocentowy ruchu rowerowego bedzie prawdopodobny po zakoriczeniu realizacji
programu budowy tras rowerowych, natomiast w kolejnych latach nalezy spodziewac sie
dalszego, stopniowego wzrostu ruchu rowerédw nawet do 10 % udziatu w ruchu

wewnatrzmiejskim.

Rysunek 9.3. przedstawia wykres podziatu ruchu mozliwego do uzyskania po realizacji programu

rozwoju i priorytetéw dla transportu zbiorowego oraz programu rozbudowy tras rowerowych.

Podziat ruchu w Opolu po realizacji programu
rozwojui priorytetow dla transportu zbiorowego
oraz programu rozbudowy tras rowerowych

M Komunikacja zbiorowa

M Komunikacja
indywidualna

ki Rowery

Rys. 9.3. Podziat ruchu w Opolu po realizacji programu rozwoju i priorytetéw dla transportu

zbiorowego oraz programu rozbudowy tras rowerowych.
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W efekcie powyzszych zmian spodziewaé sie mozna zmniejszenia ruchu samochoddéw o
okoto 18%. Wieksze zmiany sg mozliwe wylacznie poprzez szersze dziatania w zakresie rozwoju
komunikacji regionalnej dowozgcej pasazeréw spoza Opola oraz poprzez wprowadzenie nowych
atrakcyjnych srodkéw transportu publicznego , np.: dwdch linii tramwajowych. Nowoczesne
tramwaje w Opolu, powigzane z systemem sprawnych linii autobusowych, w ktérym jedne i
drugie bedg miaty priorytety w ruchu, mogg przyciggnaé kolejne 8 - 10 % korzystajgcych z

komunikacji indywidualnej ksztattujgc modal split na poziomie przedstawionym na rysunku nr 9.4.

Podziat ruchu w Opolu po realizacji programu
rozwojui priorytetéw dla transportu zbiorowego,
programurozbudowy tras rowerowych oraz
budowy 2 linii tramwajowych

M Komunikacja zbiorowa

B Komunikacja
indywidualna

L4 Rowery

Rys. 9.4. Podziat ruchu w Opolu po realizacji programu rozwoju i priorytetéw dla transportu

zbiorowego, programu rozbudowy tras rowerowych oraz budowy 2 linii tramwajowych.
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Podziat ruchu w Opolu po realizacji programu
rozwojui priorytetéw dla transportu zbiorowego,
programurozbudowy tras rowerowych oraz
budowy systemu BRT

M Komunikacja zbiorowa

M Komunikacja
indywidualna

i Rowery

Rys. 9.4a. Podziat ruchu w Opolu po realizacji programu rozwoju i priorytetow dla transportu

zbiorowego, programu rozbudowy tras rowerowych oraz budowy systemu BRT.
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9.2. MODAL SPLIT - podroze do Opola

W celu wyznaczenia podziatu ruchu dolotowego do Opola wykonano pomiary ruchu na
wszystkich drogach wjazdowych. Pasazeréw wjezdzajgcych do miasta pociggami przydzielono do
odpowiadajgcych im wlotéw drogowych. W niektérych przypadkach, z uwagi rézny przebieg tras
drogowych i kolejowych oraz wynikajgce z tego rézne strefy cigzenia do uktadu drogowego oraz
do linii kolejowych, wielko$¢ przewozéw kolejowych moze by¢ nieporéwnywalna z wielkoscig
przewozéw drogowych, szczegdlnie wowczas gdy przejazdy dalekobiezne kolejowe i drogowe
realizowane sg innymi wlotami do Opola (np.: Kolej od Krakowa — linig od Kedzierzyna Kozla

wzdtuz Oswiecimskiej a transport drogowy wlotem od Strzelec Opolskich).

Gtéwnym srodkiem transportu w podrézach do Opola jest samochdd osobowy, z ktérego korzysta
71 % przyjezdnych. Ze wszystkich srodkéw lokomocji komunikacji zbiorowej korzysta 29 %, z czego
18 % z komunikacji autobusowej regionalnej i dalekobieznej, 8 % z komunikacji kolejowej i oraz 3

% z linii autobusowych miejskich wyjezdzajacych poza granice Opola.

Podziat ruchu, obliczony tacznie, dla wszystkich kierunkéw wjazdowych do Opola (dane z badan

na wlotach do miasta i stacjach kolejowych) prezentuje wykres ponizej.
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Podziat ruchu w podrézach do Opola

M Samochdd
M Autobus miejski
k4 Autobus lokalny

M Pociag

Rys.9.5. Podziat ruchu w podrézach do Opola.

Ponizej przedstawiono indywidualnie podziat ruchu dla wlotéw do miasta odniesionych do

nastepujacych ulic:

Oswiecimskiej,
— Strzeleckiej,

— Ozimskiej,

— Oleskiej,

— Opolskiej,

— Sobieskiego,

— Partyzanckiej,
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—  Wroctawskiej,

— Niemodlinskiej,

—  Prészkowskiej,

— Krapkowickiej.

Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Oswiecimska

B Samochdd
M Autobus miejski
k4 Autobus lokalny

M Pociag

Rys.9.6. Podziat ruchu w podrézach do Opola - wlot ul. Oswiecimska .
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Podziat ruchu w podrézach do Opola
wilot - ul.Strzelecka

H Samochéd
M Autobus miejski
il Autobus lokalny

M Pociag

Rys.9.7. Podziat ruchu w podrézach do Opola - wlot ul. Strzelecka

Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Ozimska

H Samochdd
M Autobus miejski
M Autobus lokalny

M Pocigg

Rys.9.8. Podziat ruchu w podrézach do Opola - wlot ul. Ozimska
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Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Oleska

B Samochaod
H Autobus miejski
i Autobus lokalny

M Pociagg

Rys.9.9. Podziat ruchu w podrézach do Opola - wlot ul. Oleska

Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Opolska

M Samochod
H Autobus miejski
i Autobus lokalny

M Pociag

Rys.9.10. Podziat ruchu w podrézach do Opola - wlot ul. Opolska
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Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Sobieskiego

H Samochdod
H Autobus miejski
il Autobus lokalny

M Pociag

Rys.9.11. Podziat ruchu w podrdézach do Opola - wlot ul. Sobieskiego.

Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Partyzancka

 Samochod
H Autobus miejski
i Autobus lokalny

H Pociag

Rys.9.12. Podziat ruchu w podrdzach do Opola - wlot ul. Partyzancka.
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Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Wroctawska

B Samochad
H Autobus miejski
i Autobus lokalny

M Pociag

Rys.9.13. Podziat ruchu w podrézach do Opola - wlot ul. Wroctawska

Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Niemodliriska

H Samochad
H Autobus miejski
i Autobus lokalny

M Pociag

Rys.9.14. Podziat ruchu w podrdzach do Opola - wlot ul. Niemodliriska
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Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Proszkowska

M Samochdod
H Autobus miejski
i Autobus lokalny

M Pociagg

Rys.9.15. Podziat ruchu w podrézach do Opola - wlot ul. Prészkowska

Podziat ruchu w podrézach do Opola
wlot - ul.Krapkowicka

M Samochod
H Autobus miegjski
i Autobus lokalny

M Pociag

Rys.9.16. Podziat ruchu w podrézach do Opola - wlot ul. Krapkowicka.

Zbiorcze zestawienie wszystkich wlotdw do miasta przedstawiono na nastepnej stronie w postaci

wykresu.
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ie podziatu ruchu na poszczegdélnych wlotach do Opola

12 000

10000

8000 — Y

6 000

4000

2000 pl-— g B — — —

Oswiecimska Strzelecka Ozimska Oleska Opolska Sobieskiego Partyzancka Wroctawska Niemodlinska  Prdszkowska Krapkowicka

B Samoch6éd H Autobus miejski ki Autobus lokalny H Pociag

Rys.9.17. Zestawienie podziatu ruchu na wszystkich wlotach do Opola.
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10. Rola elementow systemu transportowego w przysztosci.

Opole nalezy do grupy historycznie uksztattowanych miast europejskich, w ktérych
jedynym sprawdzonym w praktyce sposobem rozwigzywania problemdéw transportowych jest
polityka zrownowazonego rozwoju. Polityka ta méwi, ze w centrach miast gdzie ilos¢ przestrzeni
jest zbyt mata aby pomiesci¢ wszystkie samochody, nalezy rozwija¢ inne sposoby przemieszczania
sie, ktére dla sprawnego funkcjonowania nie zajmujg tak duzo terenu. Najbardziej skutecznym
miejskim Srodkiem lokomocji jest transport zbiorowy prowadzony niezaleznie od ruchu
samochodéw wzdtuz tras o najwiekszych natezeniach ruchu. Rozbudowane systemy Sciezek
rowerowych mogg réwniez znaczgco wptyna¢ na zmniejszenie ruchu drogowego w miescie. Dla
zmniejszenia natezen ruchu drogowego w miastach konieczne sg rodwniez réwnolegte dziatania
regulacji ruchu, polegajgce na tym, ze do centrum wpuszcza sie tylko tyle pojazdéw ile jest w
stanie pomiesci¢ istniejgca infrastruktura drogowa. Woysokiej jakosci systemy transportu
publicznego s3 atrakcyjng alternatywa dla samochoddw, dlatego przyciaggajg zdecydowanie wiecej
pasazeréw wptywajgc na odczuwalne zmniejszenie ruchu pojazdéw indywidualnych co skutkuje
poprawg przejezdnosci uktadu drogowego. Mieszkaricy majac do wyboru inne niz samochéd
atrakcyjne srodki lokomocji czesciej z nich korzystajg a na drogach miejskich natezenia ruchu
pojazdéw zmierzajg do stanu rownowagi, w ktédrym poruszanie sie samochodem przez pozostatych

uczestnikdw ruchu jest fatwiejsze.

10.1. Rola ciggéw pieszych w Opolu oraz kierunki ich rozwoju.

Ciggi piesze w miastach petnig bardzo istotng role, wspdtpracujac z innymi elementami uktadu
transportowego: komunikacjg miejskg oraz systemem parkingowym. Atrakcyjnie zorganizowane
ciagi sprzyjajg przemieszczaniu sie pieszo, szczegdlnie w centralnej strefie, gdzie wystepuje
najwiekszy deficyt przestrzeni. Podstawowg rolg gtéwnych ciggéw pieszych jest potgczenie
najbardziej atrakcyjnych miejsc w miescie z przystankami i dworcami na ktérych koncentruje sie
wiekszos$¢ publicznych srodkéw lokomocji: kolej, komunikacja miejska i komunikacja autobusowa

regionalna oraz z parkingami na obrzezach stref ruchu pieszego.

Niemal kazde miasto ma jeden lub dwa reprezentacyjne ciagi piesze, na ktérych koncentruje sie
»Zycie miasta” znajdujg sie tam najlepsze lokale handlowo ustugowe, sg one miejscem spotkan
mieszkancow a ulice ktérymi przebiegajg sg wizytdwka danego miasta. Najczesciej sg to wytgcznie

ciggi piesze lub piesze z komunikacjg publiczng (najlepiej tramwajowg). Zwykle sg one
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fragmentami historycznych traktéw tak jak: ul. Swidnicka we Wroctawiu, ul. Krakowskie
Przedmiescie w Warszawie, ul. Piotrkowska w todzi lub ul. Florianska w Krakowie. Ciggi te

stanowig kregostup miejskich traktow pieszych.

W Opolu najwieksze szanse na utworzenie reprezentacyjnego ciggu pieszego ma ul.
Krakowska faczaca Rynek i Dworzec Gtéwny PKP. Przedtuzeniem niniejszego ciggu jest ul. Ksigzat
Opolskich. Dla sprawnego funkcjonowania komunikacji pieszej niezbedne jest sprawne potaczenie
gtéwnego ciggu w ul. Krakowskiej z siecig przystankéw komunikacji miejskiej, z systemem S$ciezek
rowerowych oraz z parkingami zlokalizowanymi na obrzezach centrum. Poprzeczne ciggi piesze
beda petni¢ powyiszg role stanowigc facznie z ul. Krakowska podstawowy kosciec Opolskiego
uktadu komunikacyjnego doprowadzajgcy ruch do Scistego centrum miasta, gdzie najwieksze
preferencje dotyczy¢ powinny ruchu pieszego. Dlatego tez zaproponowano nastepujace,
pomocnicze ciagi piesze, ktérych rolg bedzie dogodne doprowadzenie poprzeczne pieszych od
stref przystankdw komunikacji miejskiej i parkingdw zlokalizowanych na obrzezach centrum do ul.

Krakowskiej i Rynku:

— cigg pieszy od pl. Wolnosci wzdtuz ul. Ozimskiej, ktéry dzieki poszerzeniu chodnikéw ul.
Ozimskiej na odcinku do Kottagtaja sprawnie potaczy nowy zespdt przystankow
autobusowych zlokalizowanych na ul. Ozimskiej pomiedzy Kottgtaja a Reymonta, jak
rowniez dalej wyprowadzi ruch pieszy chodnikami w kierunku do parkingow

zlokalizowanych w otoczeniu dalszej czesci ul. Ozimskiej,
— cigg pieszy od pl. Wolnosci przez Mozarta i dalej mostem na wyspe Pasieka,

— ciag pieszy wychodzacy z potudniowej pierzei Rynku ul. Swietego Wojciecha a dalej
schodami w kierunku Uniwersytetu i parkingu przy pomiedzy Uniwersytetem z ul.

Reymonta,

— ciag pieszy wychodzacy z potudniowej pierzei Rynku ul. Swietego Wojciecha a dalej
Zamkowg na drugg strone Odry w kierunku Urzedu Marszatkowskiego i Wiezy

Piastowskiej,

— cigg pieszy wychodzacy z pétnocnej pierzei Rynku ul. Osmanczyka w kierunku przystankow
autobusowych zlokalizowanych u zbiegu ul. Sienkiewicza i Oleskiej oraz do centrum

handlowego Solaris,
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— nalezy réwniez wyksztatci¢ nowy dogodny cigg pieszy od Dworca Gtéwnego wzdtuz ul. 1

Maja w kierunku wschodnim.

Zespot ciggdw pieszych tgczy srodek miasta Rynek z podstawowymi historycznie uksztattowanymi
drogami wylotowymi (Ksigzat Opolskich, Oleskg, Ozimska,1 Maja), ktérymi w naturalny sposéb
naptywajg do centrum mieszkancy i osoby przyjezdne. Poza centrum ciggi piesze uksztattowane sg
najczesciej wzdtuz drég lub prowadza przez wnetrza osiedli. Ciggi te pozwalajg na mozliwos¢
realizacji krétkich podrézy w ramach najblizszego sgsiedztwa lub doprowadzajg pieszych do
przystankdéw komunikacji zbiorowej. Wieksze problemy ksztattowania ciggdéw pieszych poza
centrum wystepujg na obszarach niskiej zabudowy, gdzie ze wzgledu na ograniczenia terenowe nie
jest mozliwe wydzielenie chodnikdéw z jezdni oraz wzdtuz drég wylotowych o przekroju drogowym,
wzdtuz ktérych biegng rowy, gdzie wybudowanie chodnika wymagatoby przebudowy systemu
kanalizacji i odprowadzania nadmiaru wody. Oprécz ciggédw pieszych o charakterze
komunikacyjnym, w kazdym miescie istnieje potrzeba wyznaczenia ciggdw rekreacyjnych, z

ktorymi mieszkancy bedg mogli spacerowac w czasie wolnym.

10.2. Rola komunikacji rowerowej w miejskim systemie transportowym Opola.

Komunikacja rowerowa, w naszej szerokosci geograficznej petni zwykle role uzupetniajaca,
jest to pewnego rodzaju pofaczenie komunikacji pieszej i kotowej pozwalajace zwiekszyé zasieg
podrdézy niezmotoryzowanych. Wielko$¢ Opola pozwala na osiggniecie rowerem wiekszosci celéw
podrézy zlokalizowanych w centrum w czasie nie przekraczajgcym 30 minut ze wszystkich
wiekszych osiedli mieszkaniowych (dla predkosci $redniej 12 km/godzine oznacza to akceptowalny
zasieg do 6 km). Przy szeregu sprzyjajacych dziatan w miescie polegajgcych na otwarciu miasta dla
rowerdw oraz wydzieleniu z przestrzeni miejskiej (najczesciej z jezdni lub chodnikéw) bezpiecznych
azylow dla roweréw umozliwiajgcych wygodne i szybkie przemieszczanie sie jak réwniez
parkowanie rowerdw, udziat roweréw w przemieszczaniu sie moze wzrosngé¢ nawet do kilkanastu
procent przy sprzyjajgcych warunkach pogodowych. Biorgc pod uwage fakt, ze ogdlnie ruchliwosé¢
ludzi zimg (oprécz okresu przedswigtecznego) jest zdecydowanie mniejsza niz w pozostatym
okresie roku, komunikacja rowerowa moze odczuwalnie wptyng¢ na zmniejszenie natezen ruchu
pojazdéw w miescie w pozostatych porach roku. Dodatkowo, przeprowadzone badania wsréd
mieszkarnicdw miast z rozwinietg siecig drog rowerowych wykazujg zmniejszong liczbe zachorowan
na choroby uktadu krazenia w stosunku do miast, ktérych uktady komunikacyjne nie sprzyjajg

podrézowaniu rowerem.
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Oproécz systematycznego wykorzystywania roweru w podrézach obligatoryjnych, znaczaca
grupa mieszkancow oczekuje od wtadz miasta stworzenia uktadu sciezek pozwalajgcego na
realizacje przejazddw rekreacyjnych w czasie wolnym. Rower przez wiele oséb traktowany jest jako
srodek przyjemnego spedzania czasu i mozliwo$é dodatkowej aktywnosci fizycznej. Dlatego czesé
sciezek rowerowych przebiega¢ powinna przez tereny zielone o charakterze rekreacyjnym, mozna

taczy¢ je z rekreacyjnymi ciggami pieszymi.

System S$ciezek rowerowych w miescie powinien zatem petni¢ dwie funkcje: komunikacyjng oraz
rekreacyjng. System s$ciezek komunikacyjnych nalezy traktowaé priorytetowo w stosunku do
Sciezek rekreacyjnych, ktére nie beda intensywnie wykorzystywane jesli nie zostanie zapewniony

do nich bezpieczny dojazd ze wszystkich rejonéw miasta.

10.3. Rola komunikacji autobusowej w systemie transportowym Opola.

Zwiekszenie udziatu komunikacji autobusowej w przewozach miejskich i podmiejskich jest
mozliwe tylko poprzez podniesienie atrakcyjnosci sytemu transportu zbiorowego w stosunku do
komunikacji indywidualnej. Dziatania ukierunkowane na rozwdj komunikacji zbiorowej
wprowadzajgce priorytety w ruchu drogowym oraz podnoszenie jakosci ustug, stosowanie
nowoczesnego taboru sg w stanie zwiekszy¢ wykorzystanie tego Srodka lokomocji nawet 0 20 % w
skali catego miasta i o ponad 30 % w relacjach do centrum na ktdrych zastosowano wydzielone
pasy ruchu dla autobuséw. Zwiekszanie udziatu przewozéw komunikacjg autobusowg znajduje
uzasadnienie szczegdlnie w sytuacji, gdy uktad drogowy nie pozwala na przeniesienie wiekszosci
podrdézy komunikacjg indywidualng. Niewydolnos$¢ uktadu komunikacyjnego jest charakterystyczna
dla drég dojazdowych do centrum miasta w godzinach szczytu porannego oraz na drogach
wyjazdowych z centrum miasta w godzinach szczytu popotudniowego. Brak regulacji polegajacy
na swobodnym wlocie drég uktadu zewnetrznego do ciasnego uktadu drogowego w centrum
miasta prowadzi¢ moze catkowitego zablokowania ruchu w centrum. Istnienie alternatywy w
postaci transportu publicznego poruszajgcego sie trasami przejazdu wydzielonymi z ruchu
ogdblnego pozwala na jakiekolwiek poruszanie sie po miescie w godzinach szczytu. Mozliwos¢ ta
sktania coraz wiekszg cze$¢ mieszkaicéw do korzystania z ustug transportu publicznego co z kolei
prowadzi do ustalenia stanu réwnowagi w ruchu pojazdéw pozwalajgcego na akceptowalne

warunki przemieszczania sie w miescie.
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W wersjach rozwojowych, proponuje sie wprowadzenie w Opolu komunikacji tramwajowej, ktorej
trasy mozna bardziej zdecydowanie niz w przypadku autobuséw odseparowac¢ od pozostatego
ruchu drogowego zwiekszajgc pewnos¢ i niezawodno$é funkcjonowania transportu miejskiego.
Budowa nowych linii tramwajowych moze byé nastepnym etapem rozwoju systemu transportu
miejskiego jako kontynuacja rozwoju komunikacji autobusowej poruszajgcej sie wydzielonymi

pasami ruchu w miejscach tworzenia sie korkow.

10.4. Rola komunikacji regionalnej kolejowej i autobusowej w dojazdach do Opola.

Z przeprowadzonych obserwacji wynika, ze wszystkimi $rodkami lokomocji, spoza Opola
doptywa dziennie okoto 100.000 oséb, w tym okoto 70.000 osdb transportem indywidualnym.
Sytuacja powyzsza stwarza powazne zattoczenie drég dojazdowych do miasta powodujgce zatory
w tzw. waskich gardfach. Rozbudowa doprowadzajgcego uktadu drogowego niesie powazine
ryzyko, ze zbyt duza liczba naptywajacych pojazdéw doprowadzi do zablokowania uktadu
drogowego w miescie. Zatem miasto powinno ttumic¢ doptyw samochoddéw z zewnatrz dgzac do

zwiekszenia atrakcyjnosci innych Srodkéw transportu — autobuséw podmiejskich i kolei.

Atrakcyjno$¢ publicznego transportu regionalnego podnosi sie wprowadzajgc zintegrowane z
komunikacjg miejskg systemy taryfowe umozliwiajace korzystanie przez pasazeréw komunikacji
regionalnej z sytemu komunikacji miejskiej w ramach jednego biletu oraz poprzez tworzenie
zintegrowanych weztdw przesiadkowych zapewniajacych podréznym dogodne warunki
przesiadania sie. Miasto Opole w celu zmniejszenia naptywu samochoddéw powinno dazy¢ do
poprawy jakosci podrézowania transportem publicznym spoza Opola. W tym celu proponowane s3

nastepujgce dziatania:

— budowa odcinkowych paséw ruchu tylko dla autobuséw na wlotach do miasta Opola w

miejscach powstawania korkow,

— budowa parkingdw P+R w miejscach gdzie tworzg sie zatory na wlotach do miasta i
doprowadzenie tam komunikacji miejskiej wydzielonymi z ruchu ogdlnego pasami ruchu i

drogami,

— umotzliwienie nieodptatnego korzystania przez autobusy regionalne z miejskiej sieci

przystankéw i paséw ruchu dla autobuséw,
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— wspieranie budowy infrastruktury parkingowej P+R oraz B+R na stacjach kolejowych i
dworcach autobusowych w miejscowosciach wojewddztwa opolskiego, z ktérych dojezdza

do Opola najwieksza ilos¢ oséb,

— wprowadzenie zintegrowanego systemu taryfowego obejmujacego komunikacje miejska i

regionalng kolejowg oraz autobusows,
— tworzenie dogodnych dla pasazerdw, zintegrowanych weztéw przesiadkowych.

Jednoczesnie z uwagi na parametry kolei takie jak wysoka predkos¢ podrdzy oraz zdolnos$é
przewozowa, warto zadba¢ o zwiekszenie udziatu kolei w przemieszczaniu sie oséb wewnatrz
miasta. Kierunki dziatan w celu zwiekszenia roli kolei to: wprowadzenie waznosci biletéw
komunikacji miejskiej na trasach kolejowych w miescie, przeprowadzenie kampanii informacyjnej
w celu dostarczenia mieszkanicom informacji o mozliwosciach podrézowania kolejg po miescie.

Rozbudowa infrastruktury parkingowej P+R oraz B+R przy stacjach kolejowych w regionie.

10.5. Integracja dostepnych $Srodkéw transportu pasazerskiego w celu zwiekszenia udziatu
publicznych srodkow lokomogji w realizacji podrézy w Opolu

i regionie.

Jedng z najskuteczniejszych metod zmniejszenia stopnia uzytkowania samochodu w podrézach do
miasta oraz po miescie jest potaczenie wszystkich srodkdw lokomocji w jeden zintegrowany
system transportowy, w ktérym podstawowe ciggi piesze tgczy¢é beda sciste centrum miasta z
dworcami i przystankami komunikacji publicznej, jak réwniez z parkingami na obrzezach centrum,
przystanki autobusowe oraz kolejowe potaczone beda z komunikacjg indywidualng oraz rowerowg
poprzez parkingi P+R, B+R. Wszystkie elementy zintegrowanego systemu transportowego tgczy¢
powinien wspdlny, zintegrowany system optat zapewniajacy jeden bilet za przejazd komunikacjg
miejska, komunikacja regionalng oraz za parkowanie w systemie P+R, zorganizowany w taki sposéb
aby promowat wybdr najkorzystniejszych z punktu widzenia miasta zachowan komunikacyjnych

(sposobdéw przemieszczania sie).
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10.6 Oczekiwane zmiany w podziale ruchu w oparciu aktualne trendy rozwojowe.

Aktualne tendencje rozwoju uktaddw transportowych miast w Europie, to w pierwszej
kolejnosci stosowanie rozwigzan pozwalajgcych na zmniejszenie stopnia wykorzystania samochodu
w podrdzach miejskich (rozbudowa i modernizacja alternatywnych dla samochodu sposobéw
przemieszczania sie). W tym celu podejmuje sie szereg dziatan zmierzajacych do podniesienia
atrakcyjnosci innych srodkéw lokomociji. Ciggi piesze i strefy ruchu pieszego skfaniajg mieszkancéw
do przemieszczania sie pieszo w obrebie centrum miasta, szczegdlnie wowczas jesli w strefie
centralnej celowo powstrzymywany jest rozwdj ruchu drogowego, ktdry dla pieszych stwarza
najwiecej barier i ucigzliwosci. Jesli ciggi piesze sg potagczone dogodnie z przystankami komunikacji
miejskiej a komunikacja ta porusza sie sprawnie miejskim ukfadem drég omijajac najwieksze
zatory to znaczna ilos¢ podrézy z dalszych rejondw w kierunku centrum realizowana jest pieszo.
Tworzenie stref ruchu pieszego musi wigza¢ sie z ograniczeniem ruchu pojazdéw w strefie
centralnej, zmniejszeniem dostepnosci miejsc parkingowych oraz znaczgcy poprawg komunikacji
zbiorowej. Tak skoordynowane dziatania mogg doprowadzi¢ nawet do 20 procentowego
przeniesienia sie do transportu zbiorowego podréiy realizowanych dotychczas komunikacjg
indywidualng. Dobrze zorganizowany system tras rowerowych zapewniajgcy bezpieczenstwo
uzytkownikéw skfania podczas dobrych warunkéw atmosferycznych do realizacji czesci podrozy
rowerem. W systemach transportowych miast wyposazonych w system tras rowerowych
obejmujacy wiekszg czes¢ ich obszaru mozna oczekiwac realizacji rowerem nawet 15 % podrézy
niepieszych przy sprzyjajgcych warunkach atmosferycznych. Dane poréwnawcze z miast
europejskich o podobnej do Opola wielkosci pokazujg, ze tam gdzie komunikacja miejska i
rowerowa s3 lepiej rozwiniete, mieszkancy decydujg sie na posiadanie mniejszej ilosci
samochoddw a co za tym idzie rzadziej z nich korzystajg. Jedyng drogg do zmiany niekorzystnego
trendu wzrostu ruchu pojazdéw jest podjecie natychmiastowych dziatan polegajacych na
zwiekszeniu atrakcyjnosci innych form przemieszczania sie oraz powstrzymania rozbudowy ukfadu

drogowego i parkingowego w $cistym centrum miasta.
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11. Podziat na etapy opracowane;j listy dziatan w zakresie rozwoju
poszczegolnych elementow zintegrowanego systemu
transportowego miasta.

Dla poréwnania mozliwego etapowania dziatan w zakresie rozwoju zintegrowanego
systemu transportu miejskiego przedstawiono trzy teoretyczne scenariusze etapowania oraz

zasymulowano skutki prowadzonych dziatan w postaci prognozy struktury ruchu w miescie.

1) priorytety dla komunikacji zbiorowej, na trzech podstawowych kierunkach
dojazdowych do Dworca Opole Gtéwne,
2) priorytety dla realizacji sciezek rowerowych i ruchu pieszego, nastepnie inne dziatania,

3) priorytety dla systemu parkingdw w miescie z rozbudowg sieci drogowej.

Scenariusz 1 (rekomendowany) zaktada rozpoczecie dziatan od rozwoju systemu transportu

publicznego a nastepnie komunikacji rowerowej i piesze;j.

Jest to scenariusz rekomendowany, gdyz pozwoli on na najszybciej usprawni¢ system
komunikacji w miescie. Dla uzyskania w mozliwie najkrotszym czasie efektow w postaci
odczuwalnej poprawy warunkéw ruchu autobusdéw, w pierwszym etapie zaktadanego scenariusza
dziata zaproponowano wydzielenie z ruchu ogdlnego buspaséw metodami organizacji ruchu
wszedzie tam, gdzie jest to mozliwe bez poszerzania drogi. Jednoczesnie zaproponowano
wprowadzenie programu uspokojenia ruchu w Scistym centrum miasta Opola oraz dobudowanie
brakujgcych przystankdw w centrum dla poprawienia dostepnosci centrum srodkami transportu
zbiorowego. Przy okazji wyznaczania buspasdw proponuje sie umozliwienie jazdy rowerami wzdtuz
paséw ruchu dla autobuséw tam, gdzie ich szeroko$¢ wynosi¢ bedzie 4 metry. Jednoczesnie
sukcesywnie nalezy prowadzi¢ wymiane najstarszego taboru komunikacji miejskiej. W etapie |
zatozono réwniez rozpoczecie prac w zakresie budowy zintegrowanego wezta przesiadkowego

Opole Gtéwne.

Dziatania powyisze powinny przynie$¢ efekt w postaci wzrostu przewozéw transportem
publicznym w miescie 0 6 % w stosunku do stanu aktualnego. Dla przyspieszenia wprowadzenia
priorytetow dla komunikacji zbiorowej, proponuje sie ich realizacje w systemie zaprojektuj i
wykonaj. W ten sposdéb mozina réwniez doprowadzi¢ do redukcji kosztéw dokumentacji

projektowe;.

W etapie drugim zaktada sie dokoriczenie budowy buspaséw metodami inzynierskimi,
oraz budowe sygnalizacji Swietlnych ufatwiajgcych poruszanie sie komunikacji poprzez

przyspieszanie zataczenia sygnatu zielonego dla autobuséw oraz zakoriczenie budowy
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zintegrowanego wezta przesiadkowego Opole Gtéwne. Réwniez w tym etapie zaplanowano
budowe parkingdw P+R wraz z zespotami przystankdw przy parkingach przy dwodch
najwazniejszych wlotach do centrum (skrzyzowanie Horoszkiewicza z Ozimskg oraz Niemodlinskiej
ze Spychalskiego). Nowe parkingi P+R bedg alternatywa dla dojazdéw komunikacjg indywidualng

do centrum miasta wzdtuz wlotéw najbardziej obcigzonych ruchem autobusowym.

Etap trzeci to zakornczenie programu priorytetéw dla transportu publicznego poprzez
wprowadzenie systemu sterowania sygnalizacjg swietlng na podstawowych skrzyzowaniach gdzie
kursuje komunikacja zbiorowa. System sterowania ruchem zapewnia¢ ma zatgczanie sygnatu
zielonego przed zblizajgcymi sie pojazdami komunikacji miejskiej w celu zmniejszenia do minimum

strat zwigzanych z oczekiwaniem autobuséw na skrzyzowaniach.

Réwniez w tym etapie zaktada sie wybudowanie systemu Sciezek rowerowych w centrum miasta,
ktory pozwoli na spokojne poruszanie sie rowerzystom. Zaktada sie réwniez wybudowanie
kolejnego parkingu P+R w rejonie Dworca Gtéwnego pozwalajgcego na pozostawienie samochodu

i kontynuacje podrdzy kolejg oraz na dojscie piesze do $cistego centrum Opola.

W etapie IV zaproponowano przebudowe ciggdw pieszych w Scistym centrum miasta,
dzieki czemu poprawiony bedzie stan nawierzchni ciggdw pieszych oraz uatrakcyjnione otoczenie
ciagéw. Zaproponowano modernizacje ulicy Krakowskiej w celu nadania jej reprezentacyjnego
charakteru w miescie oraz przebudowe ul. Ozimskiej pomiedzy ul. Kottataja a pl. Wolnosci w celu
poszerzenia chodnika i wybudowania drogi rowerowej kosztem jezdni. Oprécz powyzszych dziatan

zaproponowano wykonanie pozostatych elementéw drég rowerowych w miescie.

Etap V zawiera zadania konczace realizacje budowy sciezek rowerowych i przebudowy
ciggow pieszych, szczegdlnie wykonanie odcinkdw o charakterze rekreacyjnym. Zaktada sie réwniez
modernizacje nawierzchni na pozostatych ciggach pieszych scistego centrum (wychodzacych z
Rynku poprzecznie do ul. Krakowskiej) oraz wykonanie tunelu dla samochodéw?®* pomiedzy ul.
Korfantego a Reymonta w ciggu ul. Armii Krajowej. Cigg dla ruchu kotowego od Piastowskiej na
wschod powinien zostaé skierowany w ul. Armii Krajowej w celu odsuniecia go od ul. 1 Maja, ktéra
znajduje sie na granicy Scistego centrum, gdzie piesi i komunikacja miejska powinny mie¢ priorytet

W poruszaniu sie.

Tabela 11.1 przedstawia wykaz zadan zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 1 wraz z

etapowaniem oraz podaniem ich szacunkowej wartosci.

4 Wykonanie tunelu samochodowego wigze sie z przygotowaniem wielu szczegétowych analiz
technicznych.
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Tab. 11.1. Wykaz zadan zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 1.

scenariusz | | zadania do wykonania dt. odcinka (km) | szacowany koszt inwestycji
1) Wyznaczenie buspaséw wzdtuz Ozimskieij i przy skrzyzowaniu z Horoszkiewicza 1,6 600 000 zt
etap1 2) Wyznaczenie odcinkowo buspaséw od Sienkiewicza do Ozimskiej 0,4 300 000 zt
3) Wyznaczenie drogi autobusowej i buspaséw w ul. Kottataja 0,7 500 000 zt
4) Wyznaczenie buspaséw w ul. Niemodlinskiej i Spychalskiego ze $luzg na pl. Jana Kazimierza 2,0 1500 000 zt
5) Realizacja programu uspokojenia ruchu w centrum 1500 000 zt
6) Wykonanie nowych przystankéw: Kottataja - Ozimska, Piastowska most Groszowy 400 000 zt
7) Budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego Opole Gtodwne cz. | 3 750 000 zt
8) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 19,5 5390 500 zt
9) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, Sluzy, stojaki, krawezniki etc.) 975 000 zt
tacznie 14 915 500 zt
1) Dobudowa paséw ruchu dla autobuséw przy Solarisie 0,2 1000 000 zt
etap 2 2) Korekta skrzyzowania ul. Witosa z Cieszyniska 200 000 zt
3) Budowa przystankéow wzdtuz Cieszynskiej i Piotrkowskiej 300 000 zt
4) Budowa buspasa w Luboszyckiej i sygnalizacji Swietnej na skrzyzowaniu z Batalindw Chtopskich 0,3 1500 000 zt
5) Budowa buspaséw odcinkowych w ul. 1 Maja 0,8 2 000 000 zt
6) Budowa systemu sterowania sygnalizacjg na skrzyzowaniu ul. Budowlanych z Obwodnica. 200 000 zt
7) Budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego Opole Gtdwne cz. Il 3 750 000 zt
8) Budowa parkinku P+R u zbiegu ul. Horoszkiewicza i Ozimskiej 2 000 000 zt
9) Budowa parkingu P+R u zbiegu ul. Krapkowickiej i Spychalskiego 1500 000 zt
10) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 12,7 2 083 350 zt
11) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, Sluzy, stojaki, krawezniki etc.) 189 000 zt
tacznie 14 722 350 zt
1) Wprowadzenie systemu sterowania ruchem z priorytetem dla transportu zbiorowego 8 500 000 zt
etap 3 2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 7,5 1558 000 zt
3) Budowa parkingu P+R przy Dworcu Gtéwnym ul. Struga 5 000 000 zt
4) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, sluzy, stojaki, krawezniki etc.) 289 000 zt
tacznie 15 347 000 zt
1) Remont gtéwnych ciggdw pieszych: ul. Krakowska wymiana nawierzchni i mata architektura 0,5 15 000 000 zt
etap 4 2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 21,9 14 046 850 zt
3) Przebudowa ciggu pieszego w Ozimskiej do pl. Wolnosci tacznie z pl. Wolnosci 0,5 2 500 000 zt
4) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, sluzy, stojaki, krawezniki etc.) 792 000 zt
tacznie 32 338 850 zt
1) Remont nawierzchni pozostatych gtéwnych ciggéw pieszych 0,7 3 500 000 zt
etap 5 2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 18,1 13 565 500 zt
3) Wykonanie tunelu pod ciggami pieszymi z Dw. Gtéwnego do ul. Krakowskiej oraz do Kottataja 30 000 000 zt
4) Budowa ktadki pieszo - rowerowej nad Odrg 0,1 19 000 000 zt
5) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, $luzy, stojaki, krawezniki etc.) 255 000 zt
tacznie 66 320 500 zt
wszystkie etapy scenariusza | 143 644 200 zi
dalsze 1) Budowa systemu BRT minus zadania wykonane powyzej 74 500 000 zt
inwestycje 2) Budowa dwdch linii tramwajowych z zakupem taboru i budowa alternatywnej dla ul. Piastowskiej trasy dla samochod. 602 000 000 zt
3) Budowa systemu wypozyczalni roweréw 1 000 000 zt
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Scenariusz 2 przedstawia mozliwo$é¢ rozwoju systemu transportowego w odwrotnej
kolejnosci, poczynajac od realizacji inwestycji dla pieszych i rowerzystow, konczac na

komunikacji zbiorowe;j.

W etapie pierwszym zaproponowano realizacje programu budowy systemu S$ciezek
rowerowych, przebudowe gtdwnego ciggu pieszego wzdtuz ul. Krakowskiej oraz wprowadzenie
ograniczen w poruszaniu sie komunikacjg indywidualng po obszarze $cistego centrum. Dziatania te

majg promowac poruszanie sie pieszo i rowerem w centrum Opola.

Etap drugi jest kontynuacjg etapu 1, w ktérym planuje sie zakonczenie modernizacji
systemu tras rowerowych o charakterze komunikacyjnym (gtdwnie poza centrum) oraz ciggdw
pieszych poprzecznych w stosunku do ul. Krakowskiej (w tym wykonanie zawezenia jezdni w ul.
Ozimskiej od Kottataja do pl. Wolnosci w celu poszerzenia chodnika i wykonania drogi dla
roweréw). Rowniez w tym etapie zaproponowano budowe tunelu wzdtuz ul. Korfantego do ul.

Armii Krajowe] pod ciggami pieszymi tgczgcymi Dworzec Gtéwny z ulicami Krakowskg i Kottataja.

W etapie trzecim zaktada sie zakonczenie realizacji budowy S$ciezek rowerowych i
przebudowy ciggdéw pieszych (szczegdlnie o charakterze rekreacyjnym) oraz rozpoczecie realizacji
wydzielonych z ruchu buspaséw metodami organizacji ruchu, budowa dodatkowych przystankow
autobusowych w centrum. Réwnolegle z budowg buspaséw wyznaczone zostang odcinki tras
rowerowych, ktére przebiega¢ miaty po wydzielonych pasach ruchu dla autobuséw. W etapie tym

zaproponowano rowniez wykonanie parkingu P+R przy Dworcu Gtéwnym PKP.

Etap czwarty zawiera uzupetnienie systemu buspaséw o elementy realizowane metodami
inzynierskimi w centrum miasta oraz wykonanie nowych sygnalizacji Swietlnych z priorytetami w
ruchu dla autobusdéw. Réwniez w tym etapie réwnolegle z wyznaczeniem paséw ruchu dla
autobuséw proponuje sie realizacje dwoch parkingdw P+R na najbardziej obcigzonych ruchem
autobuséw wlotach do centrum: przy skrzyzowaniu ul. Ozimskiej z Horoszkiewicza oraz ul.
Niemodlinskiej i Spychalskiego. Oprdocz powyzszych zadan w etapie czwartym zaproponowano

budowe zintegrowanego wezta przesiadkowego Opole Gtowne.

W etapie pigtym zaktada sie uruchomienie systemu sterowania ruchem na skrzyzowaniach
z sygnalizacjg $wietlng, ktéry zakonczy realizacje programu priorytetéw dla transportu zbiorowego
i umozliwi zatgczanie sygnatu zielonego przed zblizajgcym sie do skrzyzowania autobusem. Tabela
11.2 przedstawia wykaz zadan zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 2 wraz z

etapowaniem oraz podaniem ich szacunkowej wartosci.
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Tab. 11.2. Wykaz zadan zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 2.

scenariusz Il | zadania do wykonania dt. odcinka (w km) | szacowany koszt inwestycji
1) Realizacia programu uspokojenia ruchu w centrum 1500 000 zt
etap 1 2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 22,5 2610 250 zt
3) Remont gtéwnych ciggdw pieszych: ul. Krakowska wymiana nawierzchni i mata architektura 0,5 15 000 000 zt
4) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, sluzy, stojaki, krawezniki etc.) 1180 000 zt
tacznie 20 290 250 zt
etap 2 1) Remont nawierzchni pozostatych gtéwnych ciggéw pieszych 0,7 3 500 000 zt
2) Wykonanie tunelu pod ciggami pieszymi z Dw. Gtdwnego do ul. Krakowskiej oraz do Kottataja 30 000 000 zt
3) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 34,8 19 287 450 zt
4) Przebudowa ciggu pieszego w Ozimskiej do pl. Wolnosci tacznie z pl. Wolnosci 0,5 2 500 000 zt
5) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, Sluzy, stojaki, krawezniki etc.) 713 000 zt
tacznie 56 000 450 zt
1) Wyznaczenie buspaséw wzdtuz Ozimskiej i przy skrzyzowaniu z Horoszkiewicza 1,6 600 000 zt
2) Wyznaczenie odcinkowo buspaséw od Sienkiewicza do Ozimskiej 0,4 300 000 zt
etap 3 3) Wyznaczenie drogi autobusowej i buspaséw w ul. Kottgtaja 0,7 500 000 zt
4) Wyznaczenie buspaséw w ul. Niemodlinskiej i Spychalskiego ze $luzg na pl. Jana Kazimierza 2,0 1 500 000 zt
5) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 18,0 13 443 500 zt
6) Wykonanie nowych przystankéw: Kottataja - Ozimska, Piastowska most Groszowy 400 000 zt
7) Budowa parkingu P+R przy Dworcu Gtownym ul. Struga 5 000 000 zt
8) Budowa ktadki pieszo - rowerowej nad Odra 0,1 19 000 000 zt
9) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, $luzy, stojaki, krawezniki etc.) 445 000 zt
tacznie 41 188 500 zt
1) Dobudowa paséw ruchu dla autobuséw przy Solarisie 0,2 1 000 000 zt
etap 4 2) Korekta skrzyzowania ul. Witosa z Cieszyniska 200 000 zt
3) Budowa przystankéw wzdtuz Cieszynskiej i Piotrkowskiej 300 000 zt
4) Budowa buspasa w Luboszyckiej i sygnalizacji Swietnej na skrzyzowaniu z Batalindw Chtopskich 0,3 1 500 000 zt
5) Budowa buspaséw odcinkowych w ul. 1 Maja 0,8 2 000 000 zt
6) Budowa systemu sterowania sygnalizacjg na skrzyzowaniu ul. Budowlanych z Obwodnica. 200 000 zt
7) Budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego Opole Gtéwne 7 500 000 zt
8) Budowa parkinku P+R u zbiegu ul. Horoszkiewicza i Ozimskiej 2 000 000 zt
9) Budowa parkingu P+R u zbiegu ul. Krapkowickiej i Spychalskiego 1500 000 zt
10) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, $luzy, stojaki, krawezniki etc.) 0,4 50 000 zt
tacznie 16 250 000 zt
1) Wprowadzenie systemu sterowania ruchem z priorytetem dla transportu zbiorowego 8 500 000 zt
etap 5 2) Budowa i wydzielanie tras rowerowych 44 1303 000 zt
3) Komunikacja rowerowa - pozostate dziatania (progi, $luzy, stojaki, krawezniki etc.) 112 000 zt
tacznie 9 915 000 zt
wszystkie etapy scenariusza Il 143 644 200 z
dalsze 1) Budowa systemu BRT minus zadania wykonane powyzej 74 500 000 zt
inwestycje 2) Budowa dwdch linii tramwajowych z zakupem taboru i budowa alternatywnej dla ul. Piastowskiej trasy dla samochod. 452 000 000 zt
3) Budowa systemu wypozyczalni roweréw 1 000 000 zt
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Scenariusz 3 przedstawia alternatywng droge rozwoju w stosunku do prezentowanych
powyzej. Zaktada on koncentracje srodkéw na budowie parkingédw kubaturowych na obrzezach
centrum miasta oraz rozbudowe uktadu drogowego w centrum. Z uwagi na brak mozliwosci
rozbudowy drég w Scistym centrum zaproponowano realizacje trasy srednicowej domykajacej
obwodnice srdodmiejskg od potudnia, ktéra przebiegajagc wzdtuz toréow kolejowych od ul.
Niemodlinskiej do Armii Krajowej a nastepnie do Wschodniej utworzy aternatywnga trase obejscia
Opola dla dzisiejszego przebiegu przez Niemodlinskg, Nysy tuzyckiej, Bataliondw Chtopskich,
Bohateréw Monte Casino, Plebiscytowq i Fabryczng. Trasa ta z uwagi na bliski wzgledem centrum
miasta przebieg nie powinna by¢ dopuszczona do ruchu pojazdéw ciezarowych, nie przewiduje sie
tez kursowania autobuséw komunikacji miejskiej trasg srednicowa. Etapowanie zaktada budowe
trasy poczawszy od najbardziej potrzebnych odcinkdw w kolejnosci, ktéra nie spowoduje
nadmiernego przyrostu liczby pojazdéw w centrum i zakorkowania tamtejszego uktadu

drogowego.

Etap pierwszy zaktada realizacje programu uspokojenia ruchu w centrum wraz z budowg
trzech parkingéw kubaturowych na obrzezach centrum: pl. Konstytucji 3 Maja, pl. Kopernika, rejon
Dworca Gtéwnego. Parkingi te pozwolg na zbilansowanie liczby miejsc postojowych po
wprowadzeniu programu uspokojenia ruchu i zmianie modelu dojazdu do centrum z mozliwosci
nieograniczonej penetracji Scistego centrum i parkowania na ulicy na dojazd do jednego z

parkingéw i dojscie do celu podrdézy jednym z gtéwnych ciggdw pieszych.

W etapie drugim proponuje sie realizacje tunelu od Korfantego do Armii Krajowej i
przebudowe skrzyzowania Armii Krajowej — Fabryczna, ktére przygotujg uktad drogowy centrum
do znaczacego wzrostu ruchu spowodowanego wybudowaniem nowych mostéw na Odrze i
zapobiegng zatkaniu uktadu drogowego przy Dworcu Gtéwnym PKP (ul. 1 Maja, Reymonta itd.).
Brak realizacji wskazanego tunelu wprowadzi szereg konfliktdw ruchu kotowego z ciggami pieszymi
(przede wszystkim od Dworca Gtéwnego i PKS w kierunku Krakowskiej i Kottataja), utrudni
funkcjonowanie obszaréw mieszkalnych wzdtuz ul. 1 Maja oraz prowadzi¢ bedzie do catkowitego
blokowania sie nowego ciggu komunikacyjnego na przecieciach z ciggami pieszymi oraz z drogami
poprzecznymi. Nalezy tez dgzy¢ do ostabienia wlotow z projektowanych mostow w ul. 1 Maja,
dlatego tez konieczna jest przebudowa skrzyzowania ul. Armii Krajowej z Fabryczng dla utatwienia

skretéw w lewo w Fabryczng od strony Dworca PKP.
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Etap trzeci to budowa mostdw na Odrze i Kanale Ulgi tgczacych ul. Prdszkowska, z
Korfantego a nastepnie z ul. Armii Krajowej, w ktérg gtéwny potok pojazdéow powinien by¢

skierowany.

Realizacja inwestycji etapu czwartego zapewni potaczenie ul. Niemodliiskiej z Prészkowska

korytarzem wzdtuz linii kolejowej i ominiecie zattoczonej ul. Niemodliniskie;j.

W etapie pigtym proponuje sie rozbudowe uktadu drogowego pozwalajgcg na domkniecie
trasy srednicowej poprzez potgczenie ul. Armii Krajowej ze Wschodnig a nastepnie potgczenie ul.
Wschodniej z obwodnicg. Odcinek ten umozliwi dobre wyprowadzenie ruchu pojazdéw z centrum

w kierunku wschodnim oraz pozwoli na odcigzenie ulicy Ozimskiej.

Tabela 11.3 przedstawia wykaz zadan zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 3 wraz z

etapowaniem oraz podaniem ich szacunkowe]j wartosci.
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Tab.11.3. Wykaz zadan zaproponowanych do wykonania w scenariuszu 3.

scenariusz dt. odcinka (w
1] zadania do wykonania km) szacowany koszt inwestycji
etap 1 1) Budowa trzech parkingdw kubaturowych w centrum* (PI. Konstytucji 3 Maja, Filharmonia, okolice Dworca Gtéwnego) 45 000 000 zt
2) Realizacja programu uspokojenia ruchu w centrum 1500 000 zt
facznie 46 500 000 zt
etap 2 1) Wykonanie tunelu pod ciggami pieszymi z Dw. Gtéwnego do ul. Krakowskiej oraz do Kottataja 0,4 30 000 000 zt
2) Przebudowa skrzyzowania Armii Krajowej - Fabryczna 10 000 000 zt
tacznie 40 000 000 zt
etap 3 1) Budowa mostéw na Odrze i Kanale Ulgi wzdtuz linii kolejowej od Prészkowskiej do Korfantego 1,7 100 000 000 zt
etap 4 1) Budowa tacznika ul.Niemodlinskiej z Prészkowskg wzdtuz korytarza linii kolejowe;j 2,3 35 000 000 zt
etap 5 1) Budowa tacznika pomiedzy ul. Wschodnig a skrzyzowaniem ul. Armii Krajowej i Fabrycznej 1,0 45 000 000 zt
266 500 000 z
dalsze 1) Budowa systemu BRT 99 000 000 zt
inwestycje 2) Budowa dwéch linii tramwajowych w Opolu 452 000 000 zt
3) Budowa zintegrowanego wezta przesiadkowego Opole Gtowne 7 500 000 zt

* - budowa parkingu kubaturowego ujetego w WPI na pl. Kopernika nie zostata uwzgledniona w etapowaniu
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Scenariusz 3 przewiduje tez w dalszej kolejnosci realizacje budowy paséw ruchu dla autobuséw,
Sciezek rowerowych oraz ciggéw pieszych, jednak z uwagi na 2 krotng przewage w kosztach
realizacji wymienionych w nim zadan, trudniejsze bedzie wygospodarowanie srodkdw na inne niz
drogi inwestycje. Zaktadajgc ten sam poziom finansowania kazdego ze scenariuszy trzeci bedzie

musiat by¢ realizowany dwukrotnie dtuzej niz pozostate.

Na kolejnych wykresach przedstawiono prognozowany poziom kosztéw rozbudowy

systemu transportu miejskiego:

— na rysunku 11.1. — sume przewidywanych kosztéw rozbudowy systemu transportu w

zalezno$ci od zaproponowanych scenariuszy,

— na rysunku 11.2.(oraz w tabeli 11.4.) - prognozowany poziom kosztéw rozbudowy
elementéw systemu transportu miejskiego (infrastruktura drogowa i parkingowa, ciagi
piesze, komunikacja rowerowa, komunikacja zbiorowa), w zaleznosci od wyboru

scenariusza rozwoju.

Koszt rozbudowy transportu miejskiego
300000000zt 1 2662 z
2500000002t -
2000000002t - 1436 2t 1436 2t
1500000002 -
1000000002t -

500000002 -
-z
1 2 3
scenariusz

Rys. 11.1. Prognozowany koszt rozbudowy systemu transportu miejskiego.

Poziom prognozowanych kosztéw w zaleznosci od scenariusza rozwoju miesci sie w przedziale od

ok. 143 min zt do ok. 266 min zt.

- koszty scenariusza 1 i 2 sg jednakowe — wynoszg ok. 143 min zt (rozwdéj komunikacji zbiorowej i

rowerowej),
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- koszt wdrozenia scenariusza 3 moze wynies¢ ok. 266 min zt (rozbudowa ukfadu drogowego i

budowa parkingéw kubaturowych).

Prognoza kosztow rozbudowy systemu transportu miejskiego
w zaleznosci od scenariusza rozwoju

300000000z -

250000000 zt -

200000000 zt -
B drogii parkingi

150000000 zt 4 o
ciggipiesze

100000000 zt - M trasy rowerowe
m komunikacja zbiorowa

50000000zt -

- o
1 2 3
scenariusz

Rys. 11.2. Prognoza kosztéw rozbudowy elementdow systemu transportu miejskiego w zaleznosci

od wyboru scenariusza rozwoju.

Tab. 11.4. Prognoza kosztodw rozbudowy elementéw systemu transportu miejskiego w zaleznosci
od wyboru scenariusza rozwoju.

Inwestycje w: scenariusz

drogi i parkingi

ciagi piesze

trasy rowerowe

komunikacje
zbiorowa

razem

1
38 500 000 zt
22 500 000 zt
58 144 200 zt
24 500 000 zt

143 644 200 zt

2
38 500 000 zt
22 500 000 zt
58 144 200 zt
24 500 000 zt

143 644 200 zt

scenariusza rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego.

3
265 000 000 zt
1 500 000 zt
-z

-z

266 500 000 zt

Na nastepnej stronie przedstawiono prognozy podziatu ruchu w Opolu w zaleznosci od przyjetego
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STAN OBECNY ETAP 1

ETAP 2

ETAP 3

ETAP4

ETAP 5

SCENARIUSZ 1

SCENARIUSZ 2

SCENARIUSZ 3

M Komunikacja zbiorowa

B Komunikacja indywidualna  k Rowery

Rys. 11.3. Podziat ruchu w Opolu dla poszczegdlnych scenariuszy rozwoju systemu transportu miejskiego.
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12. Wdrazanie i monitorowanie programu rozwoju

zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu

nn»

12.1. Wdrazanie ,,Programu...

Skuteczna realizacja rozwoju zintegrowanego systemu transportowego w Opolu przy
wykorzystaniu srodkdow unijnych wymaga powotania specjalistycznej jednostki zarzadzajacej
transportem miejskim, wszystkimi jego elementami zgodnie z przyjety polityka rozwoju. Aktualne
instytucje MZK i MZD sg w stanie zadba¢ wytgcznie o czesci zadan powierzone im do realizacji:
MZK o transport miejski autobusowy, MZD o drogi miejskie. Czesto MZK i MZD postrzegajg sie
wzajemnie jak podmioty konkurujgce ze sobg o pozyskanie srodkéw oraz o miejsce w przestrzeni
miejskiej. Brakuje jednostki zarzadzajacej zintegrowanym transportem kompleksowo, ktdra

odpowiedzialna bedzie za wszystkie elementy systemu transportowego:

transport zbiorowy miejski,

— transport zbiorowy regionalny,
— transport rowerowy,

— transport pieszy,

— system parkingowy.

Tylko jednostka zarzgdzajgca catym transportem miejskim bedzie w stanie, zgodnie z przyjetg
politykg transportowg zarzadzac zintegrowanym rozwojem wszystkich elementéw transportu
miejskiego, w ktdrym odpowiednie dziatania prowadzi¢ bedg do zmiany aktualnych udziatéw
poszczegblnych $rodkéw lokomocji w przemieszczaniu sie oséb w miescie. Wytacznie
skoordynowane i systematycznie prowadzone przez okres wielu lat dziatania w zakresie
zarzadzania ruchem i rozwojem doprowadzi¢ mogg do prawidtowego funkcjonowania miejskiego
systemu transportowego, ktory nie bedzie blokowany przez nadmierny ruch drogowy.
Zréwnowazony rozwdj alternatywnych dla samochodu sposobéw przemieszczania sie pozwoli na

odczuwalne zmniejszenie natezenia ruchu samochododw i zattoczenia drég.

Przy tworzeniu poszczegdlnych dziatéw zarzadu transportu, dla osoby odpowiedzialnej za

transport rowerowy nalezy wprowadzi¢ obowigzek stuzbowy dojazdu do pracy i poruszania sie po
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miescie w godzinach pracy wytgcznie na rowerze, natomiast dla oséb odpowiedzialnych za
transport zbiorowy (tgcznie z dyrektorem) obowigzek dojazdu do pracy i poruszania sie po miescie
w godzinach pracy wytacznie komunikacja miejska. Zadnej z 0séb zatrudnianych w tego rodzaju
instytucji, fgcznie z dyrektorem nie mozna przydziela¢ specjalnych przywilejéw w parkowaniu oraz
samochoddéw stuzbowych. Obowigzek stuzbowy codziennego korzystania z komunikacji zbiorowej
lub roweru sg gwarancjg dostrzegania niedoskonatosci systemu i woli ciggtego doskonalenia u
0s6b odpowiedzialnych za jego rozwdj. Wtasne odczucia jako uzytkownika pozwalajg réwniez na
wtasciwg weryfikacje stosowanych rozwigzan. W zarzadzie transportu warto réwniez zatrudnic
osobe niepetnosprawng, ktdrej zadaniem bedzie weryfikacja rozwigzan stosowanych dla

usprawnienia przemieszczania sie 0séb niepetnosprawnych w miescie.

Minimalng strukture opisanej powyzej jednostki, ktéra bedzie mogta skutecznie wdrazac
,Program rozwoju zintegrowanego transportu miejskiego w Opolu” stanowi¢ powinien
Petnomocnik Prezydenta do spraw rozwoju transportu miejskiego oraz dwodch specjalistow
(,,oficerow”): jednego ds. komunikacji rowerowej i pieszej, drugiego ds. transportu zbiorowego.
Celem powyiszej struktury bedzie wdrazanie Programu... polegajgce zlecaniu i nadzorze
przygotowania dokumentacji technicznej w oparciu o najnowsze tendencje rozwoju miejskich
systemdéw transportowych oraz pdZniejszego nadzoru zgodnosci realizacji Programu ... z

opracowang dokumentacjq i przyjetymi zasadami rozwoju.

12.2. Monitorowanie procesu wdrazania ,Programu rozwoju zintegrowanego systemu

transportu miejskiego w Opolu”.

Proces wdrazania ,Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w
Opolu” oraz zawartych w nim zadan powinien by¢ przedmiotem systematycznego monitorowania

i oceniania.

Monitoring, to metoda kontroli realizacji procesu polegajagca na jego statej obserwacji i
analizowaniu uzyskiwanych wynikéw. Umozliwia biezgcg ocene skutecznosci dziatan, a takze — w
miare potrzeb — biezgce reagowanie w celu modyfikowania tych dziatan. Punktem odniesienia sg

oczekiwane wartoéci® ustalonych wskaznikéw osiagania jego celdw.

25 .. . . ;7 . . ;. ;. . . .
Wskaznik, jest to wielkos¢ obserwowalna i mierzalna, ktdrej wartosci s miarg realizacji celu

monitorowanego procesu i jego poszczegdlnych zadan.
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Krok 1. Zatwierdzenie ,,Programu..”

Pierwszym krokiem do realizacji procesu wdrazania ,Programu rozwoju zintegrowanego

transportu miejskiego w Opolu” jest zatwierdzenie do realizacji niniejszego dokumentu.

Krok 2. Wyznaczenie struktur odpowiedzialnych za realizacje planu.

Realizacja ,,Programu rozwoju zintegrowanego transportu miejskiego w Opolu” wymaga szeregu
konsekwentnych dziatan, ktdre trwac beda przez okres kilku lub nawet kilkunastu lat. Poniewaz w
aktualnej sytuacji w Opolu nie powotano instytucji zarzadzajgcej transportem miejskim, w celu
realizacji programu, jego dalszego rozwoju i systematycznego wdrazania niezbedne jest
wyznaczenie odpowiednio umocowanej osoby — Petnomocnika Prezydenta, ktéry bedzie
odpowiedzialny za rozwdj zintegrowanego transportu miejskiego. Petnomocnik ten majac
kompetencje Prezydenta bedzie mdgt wptywac na ksztattowanie uktadu komunikacyjnego w
miedcie zatwierdzajgc i opiniujgc wszystkie powstajgce projekty transportowe i plany
zagospodarowania przestrzennego pod katem zgodnosci z zatwierdzonym ,,Programu rozwoju
zintegrowanego transportu miejskiego w Opolu”. Tylko w ten sposéb zapobiec mozna realizacji

’

inwestycji, ktére w przysztosci mogg zablokowac realizacje ,Programu...”. Jednoczes$nie
Petnomocnik Prezydenta bedzie zobowigzany do nadzoru nad wykonywaniem dalszych,
szczegdtowych projektdow technicznych oraz ich fizycznej realizacji. Z uwagi na rozlegtosc
zagadnien transportowych Petnomocnik Prezydenta ds. rozwoju transportu miejskiego
dysponowac powinien co najmniej dwoma pracownikami, sposréd ktérych jeden odpowiedzialny
bedzie za komunikacje pieszg i rowerowg a drugi za transport publiczny. W ramach kompetencji
Petnomocnika powinna réwniez by¢ kontrola biezgcego funkcjonowania komunikacji miejskiej
obstugiwane przez MZK Opole. Petnomocnik Prezydenta wraz z zatrudnionymi osobami powinien
miec stuzbowy obowigzek dojezdzania do pracy transportem miejskim (ewentualnie rowerem).
Tylko doswiadczenia praktyczne z codziennego korzystania z transportu miejskiego oraz
prowadzenie biezgcej kontroli jakosci ustug komunikacji miejskiej pozwolg na wycigganie
wtasciwych wnioskdw dotyczacych najpilniejszych potrzeb rozwoju systemu transportowego

Opola oraz biezgcej oceny wprowadzanych usprawnien.
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Krok 3. Harmonogram realizacji ,,Programu...”.

W oparciu o potrzeby i mozliwosci finansowe opracowaé¢ nalezy harmonogram dziatan dla

wdrozenia ,Programu...”, a nastepnie doprowadzi¢ do zatwierdzenia harmonogramu.

Krok 4. Wiasciwy monitoring realizacji ,,Programu...”.

Monitorowanie procesu wdrazania ,Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu

miejskiego w Opolu” powinno opieraé sie na:

- ciggtym raportowaniu o postepach lub opdznieniach prac,

- wykrywaniu odchylen od harmonogramu,

- podejmowaniu dziatan korygujgcych w przypadku odchylert od harmonogramu,

- monitorowaniu zgodnosci dziatan i wprowadzanych rozwigzan z celem ,,Programu...”
- analiza zgodnosci innych dziatan na styku z realizowanym , Programem...”

- promocja dziatan bedacych realizacjg programu ,Programu...”,

- poszukiwanie srodkéw zewnetrznych na finansowanie dziatar zwigzanych z ,Programem

- wyznaczanie celdow na przysztosc.

Wysoki poziom monitorowania, ktéry mozina osiggng¢ dzieki implementacji powyzszych
rozwigzan, skutecznie pozwoli zminimalizowaé ryzyko zwigzane z niewtasciwg realizacjg

»,Programu...”.

Podstawg monitorowania ,Programu...” powinno systematycznych informacji dla Urzedu Miasta
(Petnomocnika Prezydenta ds. rozwoju systemu transportowego) o uzyskanych postepach,
obowigzujgca wszystkich wykonawcow poszczegdlnych elementéw , Programu...” Przekazywanie
informacji umozliwi wprowadzenie obowigzkowego systemu raportow okresowych. Umozliwig
one systematyczne pozyskiwanie informacji od uczestnikdw projektu na temat postepu prac.
Metoda raportowania oraz narzedzia przekazywania informacji powinny by¢ stosunkowo proste,
tak aby pozostawi¢ wykonawcom projektu jak najwiecej czasu na jego realizacje. Proces

raportowania nie moze by¢ czasochtonny. Proponuje sie stosowanie specjalnego, uniwersalnego
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formularza raportowego, ktérego wypetnienie i przekazanie bedzie mozliwe w formie
elektronicznej. Pozyskane raporty nalezy gromadzi¢c w postaci zestawien dotyczacych
zrealizowanych zadan i rezultatéw projektu. Zestawienia te powinny byé aktualizowane na
biezgco, co pozwoli uzyskaé whasciwy obraz sytuacji, w jakiej znajduje sie realizacja ,Programu...”.
Do monitorowania realizacji ,Programu...” powinni zosta¢ wiaczeni pracownicy Petnomocnika
Prezydenta — oficerowie do spraw komunikacji rowerowej oraz transportu zbiorowego, ktdrzy
petni¢ bedg role inspektoréw nadzoru nad realizowanymi inwestycjami i dziataniami
organizacyjnymi prowadzonymi w ramach programu. Rolg ww. oficeréw bedzie réwniez
monitorowanie najnowszych rozwigzan w zakresie rozwoju transportu miejskiego a nastepnie

implementacja ich w procesie realizacji ,,Programu...”.

Wtasciwa i obiektywna ocena realizacji ,,Programu...” pozwoli na szybkie wykrywanie przypadkéw
niewtasciwej realizacji ,Programu...”. Uwage powinny zwraca¢ opdznienia w wykonaniu zadan,
stanowigce zagrozenie dla osiggniecia zamierzonych rezultatdw projektu. Raz w roku, w okresie
sporzgdzania rocznego sprawozdania z wykonania budzetu Miasta Opole, powinno zostaé
dokonane poréwnanie zaplanowanych i rzeczywistych kosztéw i rezultatéw ,Programu...” w
ujeciu rocznym. Zestawienie to zaleca sie wykonac¢ réwniez w formie graficznej, obrazujacej

odchylenia w obszarze terminéw zadan i kosztow.
Wykrycie odchylen od planu powinno zaowocowac¢ podjeciem dziatarh naprawczych, dazacych do:

- wykonania opdznionego zadania z ewentualnym zwiekszeniem zasobdw przewidzianych
do realizacji dziatania (ludzkich, finansowych),
- aktualizacji harmonogramu, polegajacej na wydtuzeniu realizacji zadania lub przesunieciu

do kolejnego etapu ,,Programu...”.

Opisane powyzej zadania monitorowania ,Programu...” powinny by¢ realizowane w okreslonej
kolejnosci, dazac do wykonania zaplanowanych dziatan w projekcie. Sekwencje czynnosci
wchodzgcych w sktad monitorowania przedstawia schemat blokowy na nastepnej stronie (rysunek

12.1.).
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Rys. 12.1. Schemat blokowy monitorowania wdrazania ,Programu...”.

Monitorowanie wdrazania ,Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu
miejskiego w Opolu” powinno obejmowac takze organizowanie spotkan koordynujgcych postep
prac oraz spotkan promujacych podejmowane dziatania. Zebrania w sprawie postepow prac beda
sie odbywac w celu skutecznego rozwigzania problemdéw oraz wymiany informacji i spostrzezen
uczestnikow projektu dotyczacych jego realizacji. W przypadku wszelkich dylematéw zwigzanych z
wdrazaniem poszczegélnych zadan lub koniecznoscig aktualizacji harmonogramu mogg réwniez

stanowi¢ metode komunikacji pomiedzy autorami ,,Programu...” a jego wykonawcami.
Proponuje sie organizowanie dwaéch typow spotkan, w zaleznosci od poziomu decyzyjnego:

- zebrania koordynator()w26 z wykonawcami i interesariuszami ,Programu”, dotyczace
technicznych i organizacyjnych aspektéw wdrazanego projektu. Zaleca sie organizowanie tego

typu spotkan co miesigc lub 2 miesigce.

- zebrania petnomocnika Prezydenta ds. systemu transportowego z Zarzadem Miasta

poswiecone przegladowi ,,Programu...” i jego perspektywom finansowym. Zarzagd Miasta powinien

**Do koordynatoréw naleze¢ beda petnomocnik Prezydenta ds. systemu transportowego, oficer rowerowy
oraz oficer ds. transportu publicznego.
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z odpowiednim wyprzedzeniem otrzymaé specjalnie przygotowane sprawozdanie z realizacji
projektu. Dokument ten zawiera¢ bedzie aspekty finansowe i realizacyjne ,Programu...” oraz
uwzgledniaé stopien wykonania w odniesieniu do harmonogramu. Spotkania z Zarzadem Miasta
powinny odbywac sie co 6 miesiecy. Zarzad Miasta po zapoznaniu sie ze stopniem wykonania

projektu bedzie podejmowacd decyzje strategiczne zwigzane z jego realizacja.

Niezbedne jest réwniez informowanie spoteczeristwa o wdrazaniu zaplanowanych zadan. Co roku
nalezy przygotowywac sprawozdania dla lokalnej spotecznosci. Powinny one informowac o
faktycznym stanie realizacji ,Programu”, bez wzgledu na stopien wykonania projektu oraz rozmiar
ewentualnych opdznien oraz przekazanie zamierzen planowanych do realizacji w nastepnym roku.

Dewizg raportéw przygotowywanych dla Opolan powinna by¢ przejrzystosé.

Sprawozdania z realizacji Programu powinny zawiera¢ analize wykonania wskaznikow i
rezultatéw projektu, odzwierciedlajgcych zatozone cele opracowania. Proponowane wskazniki
wykonania celéw Programu zostaty ujete w tabeli 12.1. Zostaty one sporzgdzone na podstawie
scenariusza | ,Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu”.
Monitoring procesu wdrazania Programu polegaé¢ bedzie na systematycznym poréwnywaniu

wartosci biezgcych wskaznikdw z ich wartosciami uznanymi za zaplanowane.

Procedura monitorowania musi zawiera¢ precyzyjne zasady weryfikowania poziomu
ustalonych w ,Programie...” (lub nowych) wskaznikéw, istotnych z punktu widzenia systemu
transportowego. Osiaggniecie zatozonych wartosci wskaznikdw oznacza¢ bedzie zrealizowanie

wyznaczonych zadan, co z kolei przetozy sie na zrealizowanie celéw ,Programu...”.

Wartosci wskaznikéw, dostarczajgce podstaw do weryfikacji stusznosci realizowanych zadan, jak

rowniez prawidtowa ocena ich zmian (i przyczyn tych zmian):

— bedga stanowi¢ zrédto informacji dla kierownictw jednostek organizacyjnych zwigzanych
z realizacjg ,,Programu...”. Wiedza ta powinna przyczynic¢ sie do zwiekszenia skutecznosci

»Programu...” oraz redukcji zwigzanych z jego wdrazaniem kosztéw,

4

— powinny gwarantowaé, ze ,Program..” bedzie wdrazany w sposéb zgodny ze

strategicznymi dokumentami miasta, a jego realizacja przyniesie oczekiwane korzysci.
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Tab. 12. 1. Wskazniki osiggania celdw ,Programu rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu”, zgodnie ze scenariuszem | rozwoju.
obszar wskaznik rok
2010 2012 2014 2016 2018 2020 docelowo
ohecnie etap 1 etap 2 etap 3 etap 4 etap 5
PIESI diugosc deptakow [w km] 1 25 25 25 25 25 25
diugosc wyremontowanej nawierzchni ciggow pieszych [w m] a0 a0 a0 a0 260 1620 3570
ilosC kfadek pieszo - rowerowych [w szt.] 2 2 2 2 2 3 3
ROWERY diugosc znakowanych tras rowerowych [w km)] 20,8 40,3 53 60,6 82,5 1006 1006
ilosc £luz rowerowych [w szt] 0 8 10 11 11 15 15
ilosc parkingdw B4R, [w szt.] a0 a0 a0 a0 3 3 a
ilosC wyniesionych skrzyzowan [w szt.] 0 g 11 14 15 15
ilogc wyspowych progow zwalniajgoych [w szt 0 4 & 8 20 42 42
ilosC przejazdow rowerowych z wysokimi kraweznikami [w szt 56 38 19 0 0 0 0
Minimalna ilosc nowych stojakow na roweryw ksztafcie odwraconej litery U [w szt.] a0 200 400 &00 EOO 1000 1000
TARYFA udziat linii regionalnych zintegrowanych taryfowo w Opolu [w %) 0 20 40 60 80 100 100
AUTOBUSY diugosc pasow przeznaczonych do ruchuautobusowego [w km] a0 4 58 5,57 6,17 6,17 6,17 6,17
udziat skrzyzowan z sygnalizacjg swietlng na trasach komunikacji miejskg z priorytetem dla 0 25 55 100 100 100 100
autobusow [w %)
ilosc kupowanych nowych autobusdw [w szt a 25 15 10 10 10 70 (suma)
udziat autobusow niskopodiogowych w liczbie autobusdw w ewidencji [w %] 53 83 og 100 100 100 100
ilogc zintegrowanych wezlow przesiadkowych [w szt.] 0 0 1 1 1 1 &
ilosc zmodernizowanych przystankow [w szt] 0 10 18 26 34 40 40
ilosC stacjonarnych automatow biletowych [w szt ] a0 4 g 12 16 20 20
ilosc tablic elektronicznych z dynamiczng informacja pasazerskg [w szt] 0 16 24 32 40 40
PARKINGI ilosC parkingow kubaturowych [w szt.] 1 4 4
ilosc parkingdw P4R, [w szt.] 0 3 14
M. SPLIT udziat podrédy wewnagtrzmiejskich komunikacjg miejskg [w %] 36 3o 44 a7 46 46 46
udziat podrozy wewngtrzmiejskich rowerami [w %) 1 2 3 4 & 7 7
udziat podrazy wewnagtrzmiejskich samochodami [w 3] 63 59 53 449 48 47 47
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13. Whnioski i zalecenia

13.1. Rozwdj komunikacji miejskiej

Najbardziej efektywnym dla miasta wariantem rozwoju zintegrowanego systemu
transportowego jest rozpoczecie dziatan od modernizacji systemu miejskiego transportu zbiorowego,
poniewaz dziatania w tym kierunku moga najszybciej przynies¢ efekty w postaci korzystnej zmiany

struktury podziatu ruchu oraz zmniejszenia zattoczenia uktadu drogowego.

Docelowe osiaggniecie wysokiego, okoto 56 % udziatu komunikacji zbiorowej w przemieszczaniu sie po
Opolu mozliwe jest wytacznie w drodze dziatan zmierzajgcych do utworzenia niezaleznego od ruchu
drogowego systemu komunikacji tramwajowe]j. Podobne efekty, nie tak skuteczne jak w przypadku
tramwajéw (prognozowany wynik w postaci udziatu podrézy komunikacjg zbiorowga nizszy o okoto 5
%) mozna uzyska¢ wprowadzajgc niezalezny od ruchu drogowego na gtéwnych ciggach
komunikacyjnych system autobusowy (BRT), ktdry z pozostatych odcinkéw tras korzystac¢ bedzie mogt
wspdlnie z innymi pojazdami. Zakoriczenie sukcesem realizacji systemu BRT wymaga konsekwencji w
wydzielaniu z ruchu ogdlnego drdg dla autobuséw. Ograniczenie emisji spalin i hatasu mozna uzyskac
wprowadzajac na reprezentacyjne linie pojazdy elektryczne. Mozna réwniez zaangazowac sie w
procesy innowacyjne indukcyjnego tadowania akumulatoréw autobusowych na przystankach.
Rozwigzania BRT mozna traktowaé jako przysztosciowe, ktdrych pierwszym etapem powinny by¢
zwiekszone zakupy nowego taboru wraz z wprowadzeniem priorytetéw w ruchu dla autobuséw

komunikacji miejskiej zgodnie z zaproponowanymi rozwigzaniami.

Tab. 13.1. Zestawienie kosztéw opcji rozwoju komunikacji miejskiej.

Rodzaj opcji Etap pierwszy Stan w petni funkcjonalny
Wykonane zadania Warto$¢ | Wykonane zadania Wartosé
[min zt] [min zf]
tramwajowa Budowa linii nr 1 452,0 Wykonanie dwdch linii 604,0
autobusowa (BRT) | Program priorytetow | 24,5 Caty program BRT (tabor, | 99,0
na gtdwnych ciggach przystanki, priorytety)
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Reasumujac, podjecie decyzji o budowie tramwaju w Opolu ma sens wéwczas jesli budowane
bedg co najmniej dwie linie, poniewaz koszt budowy drugiej linii wynosit bedzie 1/3 kosztéw budowy
pierwszej linii. Wprowadzenie systemu BRT moze by¢ szesciokrotnie tansze niz wybudowanie dwéch
linii tramwajowych. Wyprzedzajgco, juz w pierwszym etapie, mozna wykona¢ szereg inwestycji
skokowo poprawiajgcych jakos¢ transportu miejskiego poprzez wprowadzenie priorytetéw w ruchu
na gtdwnych ciggach komunikacyjnych. Nowy, klasyczny tabor autobusowy moze by¢ z powodzeniem

eksploatowany na trasach linii BRT.

Podjeciu decyzji o kierunku rozwoju transportu miejskiego towarzyszy¢ powinno wykonanie
analizy mozliwosci uzyskania dofinansowania z programéw pomocowych. Olsztyn w ramach
programu dla Polski Wschodniej uzyskat 85 % dofinansowanie do budowy linii tramwajowej, ktérej
koszt oszacowano na poziomie 420 min zt. Z dotychczasowych programéw pomocowych na rzecz
rozwoju transportu miejskiego w pozostatej czesci Polski otrzymaé mozna byto od 45 do 75 % zwrotu

kosztow inwestycji.

Jak dotychczas nie ma pozytywnych opinii dotyczacych doswiadczen z kilkuletniej eksploatacji innych,

alternatywnych dla tramwaju i autobusu srodkéw miejskiego transportu zbiorowego.
13.2. Rozwdj tras rowerowych

Uksztattowanie terenowe i zagospodarowanie przestrzenne Opola sprzyja korzystaniu z
rowerow w przejazdach wewnatrzmiejskich. Jednak ze wzgledu na zmienne sezonowo warunki
atmosferyczne, ten srodek lokomocji nawet po wybudowaniu systemu tras rowerowych ma szanse

przejac tylko okoto 7 % ruchu niepieszego w miescie.

Najwiekszy przyrost podrézy rowerem notowany bedzie w grupie mifodziezy, kosztem spadku
przewozow komunikacjg zbiorowa. Zdecydowanie mniejsza cze$¢ osdb sktonna bedzie do rezygnacji z
samochodu na rzecz roweru. W miesigcach zimowych moze nastgpi¢ praktycznie zanik ruchu
rowerowego w miescie. Zatem inwestowanie w rozwdj tras rowerowych jest kierunkiem dos¢
waznym, ktory jednak nie przyniesie tak dobrych efektow w postaci zmniejszenia wykorzystania

samochodéw w miescie jak rozwéj komunikacji zbiorowe;j.
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13.3. Rozwdj systemu parkingéw i uktadu drogowego w Opolu

Rozwdj sytemu parkingdw i tatwosé parkowania w naturalny sposdb sprzyjajg korzystaniu z
samochodéw. Budowa nowych miejsc parkingowych w sgsiedztwie drég gdzie tworzg sie zatory
poniewaz ich przepustowos¢ nie jest wystarczajgca prowadzi do dalszego wzrostu ruchu. Dlatego tez,
dziataniom zwigzanym z budowg duzych parkingdw towarzyszy¢ powinny inwestycje rozbudowy
drogowego uktadu doprowadzajgcego. Proponowane lokalizacje nowych parkingdw w rejonie
Dworca Gtédwnego potegowaé beda niewydolnos¢ sgsiadujgcego z dworcem uktadu drogowego.
Zattoczone ulice: Reymonta, 1Maja, Korfantego, Piastowska nie sg w stanie w godzinach szczytu
przyjag¢ wiekszej liczby pojazddw, zatem aktualnie, dojazd do proponowanych w tym rejonie
parkingdw jest wyjatkowo utrudniony. Przeciecia drég przy dworcach przez uczeszczane ciggi piesze
dodatkowo powstrzymujg ptynnos¢ ruchu drogowego. Parkingi lokalizowane dalej od S$cistego
centrum nigdy nie bedg zapetnione, jesli nie potaczy ich z centrum wygodna i niezawodna
komunikacja miejska. Zatem z uwagi na niewydolnos¢ uktadu drogowego w centrum, parkingi nalezy
lokalizowa¢ w wiekszej odlegtosci od scistego centrum ale wyprzedzajgco nalezy utworzyé sprawnie
dziatajacy system transportu zbiorowego lub wybudowac nowg sie¢ drég w centrum w tunelach i na

estakadach wraz z nowymi przeprawami na Odrze.

W okolicach Dworca Gtéwnego po oddaniu wiaduktu w ciggu ulic Struga i Reymonta
wskazane jest skierowanie mozliwie najwiekszego potoku pojazdéw do ul Armii Krajowej. Planowana
w przysztosci budowa trasy srednicowej z mostami drogowymi obok kolejowych wymusza
skierowanie potoku pojazdéw w ul. Armii Krajowej, poniewaz ul. 1 Maja wraz z jej otoczeniem nie
jest w stanie przyja¢ wiekszej niz obecnie liczby pojazdow, dlatego tez nalezy wzig¢ pod uwage
budowe tunelu na ciggu ul. Korfantego — Armii Krajowe] pozwalajagcego na przejscie gorg ciggéw
pieszych tgczacych Dworzec Gtowny z ul. Krakowskg i ul. Kottgtaja. Rozwigzanie takie pozwoli na
nowe, atrakcyjne zagospodarowanie catej przestrzeni przed Dworcem PKP oraz na terenie

dzisiejszego Dworca PKP.
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13.4. Wnioski do zmian dokumentdw strategicznych miasta

13.4.1. Wnioski do zmiany Strategii Rozwoju Miasta Opola — Stolicy Polskiej Piosenki na

lata 2004 — 2015

,Program rozwoju zintegrowanego systemu transportu miejskiego w Opolu...” w
rekomendowanym pierwszym scenariuszu realizacyjnym zaktada wykonanie zaplanowanych zadan
do 2020 roku. Czes¢ z nich przewiduje istotne zmiany w systemie transportowym Opola. Sprawne
funkcjonowanie systemu wymaga realizacji wszystkich zaproponowanych dziatan, ktérych
wykonawcami bedg rézne jednostki organizacyjne w Opolu. Ze wzgledu na duzg wage i zakres
,Programu...”, proponuje sie aktualizacje Strategii Rozwoju Miasta - Stolicy Polskiej Piosenki na lata

2004 - 2015.

Zakres proponowanych zmian dotyczy tylko aktualizacji dziatan przewidzianych do realizacji w
priorytecie 2 (,Stymulowanie proceséw rozwojowych i aglomeracyjnych miasta”) - cel 2

(,Modernizacja i budowa infrastruktury drogowej i komunikacyjnej miasta”). Proponowane zmiany:

— D2.3.2 - dziatanie drugie, tj. ,rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej” powinno

otrzymacd brzmienie ,rozbudowa i modernizacja infrastruktury drogowej i parkingowej”,

— D2.3.3 — tres¢ dziatania trzeciego, tj. ,tworzenie warunkdw rozwoju alternatywnych srodkow
miejskiego transportu publicznego” proponuje sie zmieni¢ na ,tworzenie zintegrowanego

systemu transportu miejskiego”,

— D2.3.4 — dziatanie czwarte celu drugiego w priorytecie drugim, tzn. ,systemowe
unowoczesnianie taboru i wyposazenia MZK” powinno otrzymaé brzmienie ,systemowe

unowoczesnianie taboru i infrastruktury miejskiej komunikacji autobusowe;j”.
13.4.2. Wnioski do zmiany Programu Rozwoju Miasta Opola na lata 2007 — 2015

Program Rozwoju Miasta Opola na lata 2007 — 2015 stanowi rozwiniecie Strategii Rozwoju
Miasta Opola. Propozycja zmian tresci Strategii Rozwoju Miasta pocigga za sobg koniecznosé

aktualizacji tresci Programu Rozwoju Miasta Opola.

Proponuje sie wprowadzenie nastepujgcych zmian w tresci zadan do realizacji zawartych w celu
drugim (,Modernizacja i budowa infrastruktury drogowej i komunikacyjnej miasta”) priorytetu

drugiego (,,Stymulowanie proceséw rozwojowych i aglomeracyjnych miasta”):
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— zadanie 1., dziatanie 3. — ,, wprowadzenie autobuséw szynowych jako alternatywnego srodka
miejskiego transportu publicznego” — powinno uzyska¢ brzmienie , utworzenie wydzielonych
z ruchu ogdlnego paséw ruchu dla autobuséw na gtéwnych kierunkach dojazdowych do
centrum”,

— proponuje sie utworzy¢ nowe zadanie w dziataniu 3. — ,rozwijanie systemu komunikacji
rowerowe;j”,

— proponuje sie utworzy¢ nowe zadanie w dziataniu 3. — ,integracja taryf komunikacji miejskiej
i regionalnej”,

— proponuje sie utworzyé nowe zadanie w dziataniu 4. — ,budowa zintegrowanych weztéw
przesiadkowych kolej — komunikacja miejska oraz unowoczesnianie infrastruktury

przystankowej komunikacji zbiorowej w miescie”.

13.4.3. Aktualizacja ,Zmiany Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania

Przestrzennego Miasta Opola”.

Zakres niniejszego Programu wymaga aktualizacji czesci dotyczacej rozwoju transportu

miejskiego, rozdziatu pigtego pt. , Kierunki rozwoju komunikacji i infrastruktury technicznej”.
Proponuje sie wprowadzenie nastepujgcych zmian:

a) w podpunkcie ,,5.1.5. Parkingi strategiczne” zaleca sie doda¢ nastepujace lokalizacje parkingéw

,Park and Ride”:

— przy ulicy Spychalskiego pomiedzy ul. Niemodlinska a Krapkowicka,

— przy placu Konstytucji 3 Maja,

— przy stacji kolejowej Opole Zachodnie,

— u zbiegu ulic Fieldorfa i Sosnkowskiego,

— w poblizu hali, Okraglak” przy skrzyzowaniu ul. Oleskiej z ul. Okulickiego,

— przy skrzyzowaniu ulicy Ozimskiej z Horoszkiewicza.

Poza tym proponuje sie doda¢ w niniejszym podpunkcie zapis méwigcy o koniecznosci zabezpieczenia

terenéw pod parkingi strategiczne pod katem wtasnosci.

b) W podpunkcie ,,5.1.7. Strefy piesze” nalezy uwzgledni¢ plan zamkniecia dla ruchu samochodowego
ulic Mozarta i Osmarnczyka, czesci Ksigzat Opolskich oraz o zwiekszeniu atrakcyjnosci ciggow pieszych

na ul. Ozimskiej.
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c) w czesci dotyczacej komunikacji rowerowej, tj. ,5.1.8. Sciezki rowerowe” zapis o brzmieniu ,nalezy

przy tym dazy¢ do zapewnienia segregacji ruchu rowerowego od samochodowego” powinien uzyskaé

nowa tres¢, np.: ,W przypadku braku mozliwosci terenowych dopuszcza sie wyznaczanie tras

rowerowych w jezdniach, stosujac:

— wyznaczone pasy w jezdni dla ruchu rowerowego,

— kontrapasy wyznaczane na ulicach jednokierunkowych,

— zezwolenie na korzystanie z ulic jednokierunkowych w obie strony dla rowerzystow,

— zezwolenie na korzystanie z paséw autobusowych dla rowerzystow,

— zezwolenie na korzystanie z deptakdéw dla rowerzystéw.”

13.4.4. Wnioski do zmiany miejscowych planéw zagospodarowania przestrzennego

Koncepcja nowej organizacji ruchu na obszarze staromiejskiego centrum (projekt Ekostrefy)

wymaga aktualizacji miejscowych plandéw zagospodarowania przestrzennego. Whnioskuje sie o

aktualizacje dwdch planéw miejscowych, tj.:

— Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego ,Srédmiescie |I

Ill

w Opolu, stanowigcego

Zatacznik nr 1 do Uchwaty nr LX11/641/10 Rady Miasta Opola z dnia 28 stycznia 2010 .,

— Miejscowy Plan Zagospodarowania Przestrzennego ,Srédmiescie Il - Centrum” w Opolu,

stanowigcego Zatgcznik nr 1 do Uchwaty nr XXXVI/379/08 Rady Miasta Opola z dnia 25

wrzesnia 2008 r.

W kolejnych tabelach nr 13.1. i 13.2. przedstawiono wnioski do aktualizacji omawianych miejscowych

planéw zagospodarowania przestrzennego.

Tab. 13.1. Whnioski do aktualizacji Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego

,Srédmiescie 11I” w Opolu.

obiekt lokalizacja

13 KDX, 16 KDX | Damrota

3 KDD Kosciuszki miedzy Krakowska
a Koffataja

1KP Krakowska miedzy Damrota a
Korfantego

2 KDX Sempotowskiej

2 KDD, 2 KDL Ozimska miedzy Pl. Wolnosci
a Reymonta

zakres zmian w MPZP zgodnych z ,,Programem”
Przeksztatcenie w ulice dojazdowg
Usuniecie ciggu rowerowego

Przeksztatcenie w publiczny cigg pieszo — jezdny

Przeksztatcenie w ulice dojazdowa
Dodanie ciggu rowerowego
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Tab. 13.2. Whnioski do aktualizacji Miejscowego Planu Zagospodarowania Przestrzennego

,Srédmiescie Il - Centrum” w Opolu.

obiekt
5 KDD

3 KDx, 3 KDL
15 KDx

3 KDD, 4 KDD
3 KDx, 4 KDx

8 KDx

5 KDD

6 KDD

28 KDx

19 KDx, 22 KDx
11 KDx

13 KDx

17 KDx

14 KDx
23 KDx

18 KDx

16 KDx

13 KDx

13 KDx

5 KDL

lokalizacja

Krakowska miedzy
Zwierzyniecka a Ozimska

Konopnickiej, Kominka
Osmanczyka miedzy pl.
Kopernika a Staromiejska

Katedralna, tangowskiego
Konopnickiej, Baldego
Krupnicza miedzy Szpitalng a
Koraszewskiego

Zamkowa miedzy Piastowska
a pl. Wolnosci

Mozarta

Sempotowskiej
Zwierzyniecka, Maty Rynek
Krupnicza od Staromiejskiej
do Rzemieslniczej
Malczewskiego

Krawiecka

Rzemieslnicza
Franciszkanska

Sw. Wojciecha miedzy
Staromiejskg a Matym
Rynkiem

Muzealna miedzy Sw.
Wojciecha a Osmarnczyka

Malczewskiego miedzy
Krupniczg a Osmanczyka

Malczewskiego miedzy
Katedralng a Krupnicza
Sienkiewicza miedzy
tangowskiego a Sgdowg

zakres zmian w MPZP zgodnych z ,,Programem”

Przeksztatcenie ciggu rowerowego bez

wydzielonych $ciezek rowerowych w cigg pieszo
— rowerowy na obszarze jednostek terenowych

Usuniecie ciggdw pieszo — rowerowych
Przeksztatcenie w cigg pieszy z ciggiem
rowerowym bez wydzielonych $ciezek
rowerowych

Dodanie ciggu pieszo - rowerowego
Przeksztatcenie w ulice dojazdowa
Przeksztatcenie w cigg pieszy

Dodanie ciggu pieszo — rowerowego

Przeksztatcenie w cigg pieszy z ciggiem
rowerowym bez wydzielonych sSciezek
rowerowych

Przeksztatcenie w ulice dojazdowa
Przeksztatcenie w ulice dojazdowe
Przeksztatcenie w ulice dojazdowa

Przeksztatcenie w ulice dojazdowg
Przeksztatcenie w ulice dojazdowg
Przeksztatcenie w ulice dojazdowg
Przeksztatcenie w cigg pieszy z ciggiem
rowerowym bez wydzielonych $ciezek
rowerowych

Przeksztatcenie w cigg pieszy z ciggiem
rowerowym bez wydzielonych sciezek
rowerowych

Przeksztatcenie w cigg pieszy z ciggiem
rowerowym bez wydzielonych sciezek
rowerowych

Przeksztatcenie w cigg pieszy z ciggiem
rowerowym bez wydzielonych sciezek
rowerowych

Przeksztatcenie w ulice dojazdowa

Dodanie ciggu pieszo - rowerowego
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13.5. Whnioski w zakresie przeciwdziatania niekorzystnym przeobrazeniom $rodowiska

i przestrzeni publicznej bedacym nastepstwem budowy lub utrzymania drég

Miasto, podobnie jak kazdy ekosystem biologiczny, powinno pozostawaé w stanie rownowagi
pozwalajagcym na zachowanie dogodnych warunkéw do Zycia dla jego mieszkancéw. System
rownowagi w miescie moze zosta¢ zachwiany przez szereg niekorzystnych oddziatywan rdéznych

aspektow zycia miejskiego takich jak np.:

ucigzliwosci intensywnego ruchu drogowego w miescie (hatas, zanieczyszczenie powietrza),

—  blokowania uktadu drogowego z powodu nadmiernego ruchu pojazdéw,

— deficytu przestrzeni w centrum miasta z powodu nadmiaru parkujacych pojazdéw,

— ucigzliwosci dziatalnosci przemystowej w strefie miejskiej oraz w jej bliskim sgsiedztwie,

— niebezpieczenstwa ptynace z bliskosci tras przewozu tadunkdéw niebezpiecznych,

hatasu wywotywanego przez $rodki transportu: pociggi oraz samochody (w szczegdlnosci

dostawcze i ciezarowe),

— przecinaniu wiezi sasiedzkich i utrudnieniu w przekraczaniu barier tworzonych przez

korytarze transportowe takie jak szlaki kolejowe i drogi szybkiego ruchu.

Zachowanie stanu réwnowagi w miescie jest mozliwe tylko w przypadku prowadzenia odpowiednich

dziatan wtadz miejskich w zakresie ksztattowania miasta i systemu transportowego.

Niski udziat komunikacji zbiorowej w Opolu w porédwnaniu z innymi miastami wynika przede
wszystkim ze wzgledu na  wysoki poziom wskaznika motoryzacji (liczby zarejestrowanych
samochoddéw na 1000 mieszkancow), wyeksploatowany tabor autobusowej komunikacji miejskiej

oraz konkurencyjny czas przejazdu komunikacjg indywidualna.

Postep techniczny w dziedzinie motoryzacji oraz agresywny marketing wywierajg silny wptyw na
podjecie decyzji o zakupie samochodu, przynajmniej jednego na gospodarstwo domowe. Coraz
czesciej pojawiad sie bedg kolejne pojazdy w pojedynczym gospodarstwie domowym. Wieksza liczba
pojazddéw prowadzi¢ bedzie do wzrostu ruchu w miescie, zwiekszenia zatoréw, ktére mocniej uderzg
w system komunikacji autobusowej bardziej wrazliwy na kongestie. Dlatego, wraz z rozwojem
motoryzacji nalezy dynamicznie rozwija¢ system transportu publicznego, wprowadzajac szereg

nowinek i udogodnien oraz priorytety w ruchu drogowym w celu zahamowania odptywu pasazeréw
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komunikacji miejskiej na rzecz pojazdéw indywidualnych. Komfortowy autobus komunikacji
zbiorowej jest w stanie zastgpi¢ 40 samochoddéw osobowych, zmniejszajgc zattoczenie drég i emisje

spalin w miescie.

Innym czynnikiem wptywajgcym na srodowisko naturalne jest promowanie ws$réd mieszkancow
przemieszczania sie rowerami. Lecz aby skutecznie zacheci¢ mieszkaricéow do korzystania z tego
Srodka transportu trzeba przede wszystkim zapewni¢ odpowiednig infrastrukture (Sciezki rowerowe,

parkingi) oraz odpowiednie utatwienia w ruchu miejskim.

Zachwianie rownowagi w tym zakresie na skutek zwiekszenia dystansu pomiedzy jakoscig

transportu zbiorowego a indywidualnego, prowadzi¢ moze do intensywnego wzrostu:

natezenia ruchu pojazdow,

—  zattoczenia drég w miescie,

zanieczyszczenia powietrza,

hatasu i pogorszeniu warunkéw zycia mieszkancéw miasta.

Powyzsze aspekty prowadzi¢ bedg do umacniania trendu wyprowadzania sie mieszkarncow miasta do
strefy podmiejskiej i kolejnej fali wzrostu intensywnosci ruchu drogowego w samym miescie. Jedyng
metodg powstrzymania powyzszych procesdw jest utrzymanie systemu komunikacji autobusowej,
ktory dzieki priorytetom w ruchu drogowym i wysokim walorom jakosciowym powstrzyma wzrost
ruchu pojazdéw indywidualnych. ,Program...” przewiduje szereg dziatan majacych na celu
zwiekszenie udziatu przewozéw miejskg komunikacjg autobusowg, m.in. zakup nowych, spetniajacych
normy ekologiczne autobusy, budowe nowych przystankéw w atrakcyjnych lokalizacjach oraz

wprowadzenie zintegrowanego biletu.

W ,Programie...” wskazano pozostate dziatania i inwestycje, mogace ograniczy¢ emisje
dwutlenku wegla do atmosfery na terenie miasta. Zaproponowano wdrozenie tzw. Ekostrefy na
obszarze staromiejskiego centrum, do ktérej wjezdzaé¢ bedy mogly tylko samochody osobowe
spetniajgce okreslone normy ekologiczne. Opracowano takze koncepcje budowy linii tramwajowych,
ktore beda obstugiwane przez tramwaje nieemitujgce spalin. W przypadku porzucenia koncepcji
budowy tramwaju proponuje sie wprowadzenie do ruchu w petni ekologicznych autobuséw o

napedzie elektrycznym.
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W krajach wysoko rozwinietych obserwowane sg tendencje polegajace na likwidacji istniejgcych
zatok przystankowych oraz zawezaniu paséw ruchu. Odzyskang przestrzen mozna wykorzystaé na
inne, bardziej przyjazne sSrodowisku cele, np. drogi dla rowerdw, ciggi piesze, zielerce itp. W
Londynie likwidacji poddano 70% istniejacych zatok autobusowych, dzieki czemu skrécono czas jazdy
komunikacji miejskiej oraz wyeliminowano niebezpieczenstwo najezdzania autobuséw rogiem na
chodnik przy wjezdzaniu na zatoke. ¥’ Co wiecej, likwidacja zatok przystankowych oraz zwezanie

pasow ruchu (np. z 3,5 do 3 metréw) moze obnizy¢ o 20% poziom kosztéw utrzymania infrastruktury.

System transportu miejskiego wysokiej jakosci oraz zmniejszenie ucigzliwosci zycia miejskiego,
to elementy pozwalajgce na zachowanie rGwnowagi ekosystemu miejskiego i powstrzymanie procesu
ucieczki mieszkarncow miasta do strefy podmiejskiej. Rozbudowa systemu drogowego,
przyspieszajgca przejazd samochoddéw przez miasto, wptywa znaczagco na wzrost ruchu
samochodowego w miescie, poniewaz zwieksza sie dystans pomiedzy atrakcyjnosciag samochodu
i komunikacji miejskiej, co sktania uzytkownikéw pojazdéw do bardziej intensywnego korzystania
z samochodu oraz do zakupu pojazdu przez osoby dotychczas nie posiadajgce mozliwosci korzystania

z indywidualnych srodkéw transportu.

'’

Wdrazanie zalecen ,Programu..” w celu zapewnienia wtasciwej dynamiki rozwoju transportu
zbiorowego, jest warunkiem zachowania rdwnowagi miejskiego ekosystemu i wysokiego poziomu

atrakcyjnosci zycia w miescie dla jego mieszkarncow.

%7 7rédto: http://www.tfl.gov.uk/assets/downloads/businessandpartners/svd-brochure-2006.pdf
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