Przebudowa Al. Sybirakow
Koncepcja przygotowana przez Forum Rozwoju Olsztyna

Czesc A: Skrocone podsumowanie koncepcji

Zatozenia koncepcji:

Al. Sybirakéw stanowi gtéwna o$ transportowa miedzy obszarem gminy Dywity a Olsztynem,

w duzym stopniu wykorzystujg jg osoby mieszkajgce poza Olsztynem, a pracujgce w Olsztynie.
Na ulicy Wojska Polskiego w kierunku Dywit, tgczacej ruch z Al. Sybirakéw oraz miejskiego
odcinka ul. Wojska Polskiego, natezenie ruchu wynosi ok. 8000 pojazdéw na dobe (w obu
kierunkach, zrédto: gddkia.gov.pl/pl/a/17538/Rusza-Generalny-Pomiar-Ruchu).

Maksymalna przepustowos¢ ulicy Wojska Polskiego w kierunku Dywit z racji przekroju wynosi
znacznie ponizej 1500 poj/h w jedng strone.

Dtugofalowym celem miasta jest odcigzenie Al. Sybirakdéw i catego obszaru Zatorza poprzez
budowe pétnocnej obwodnicy Olsztyna. Ewentualne zwiekszenie przepustowosci Al. Sybirakéw
zmniejszy presje na wtadze gminy Dywity w kwestii wspierania budowy pétnocnej obwodnicy.

Cele koncepcji:

Uspokojenie ruchu: wymuszenie przestrzegania ograniczenia predkosci do 50 km/h.
Zwiekszenie ptynnosci ruchu: ograniczenie liczby zatrzyman podczas przejazdu odcinka.
Utrzymanie dotychczasowej przepustowosci Al. Sybirakow.

Nadanie priorytetu publicznej komunikacji autobusowe;j.

Uwzglednienie komfortu mieszkancéw Zatorza, a przede wszystkim mieszkancéw blokéw
sgsiadujacych z Al. Sybirakéw i ul. Limanowskiego.

Korzysci ptynace z realizacji celow:

Poprawa bezpieczenstwa wszystkich uczestnikow ruchu drogowego.

Ograniczenie hatasu i drgan wywotywanych przez zbyt szybko jezdzgce samochody.
Ograniczenie emisji spalin zwigzanej z czestymi zatrzymaniami i ruszaniem.

Zapewnienie ptynnego przejazdu, ograniczenie strat czasu kierowcow i zuzycia paliwa.
Utatwienie skretow w lewo z ul. Rataja w Al. Sybirakéw, réwniez w godzinach szczytu
Umozliwienie pieszym sprawnego przekraczania jezdni bez potrzeby weciskania przycisku

i oczekiwania na zielone Swiatto.

Uniemozliwienie tatwego zwiekszenia przepustowosci Al. Sybirakdw, co spowodowatoby wieksze
korki na skrzyzowaniu z ul. Jagielloriskg, na ciggu ul. Limanowskiego oraz przed Rondem Bema

i stanowitoby przedktadanie wygody mieszkarncéw Dywit ponad interesy mieszkarncow Olsztyna.
Wyprowadzenie ewentualnych zatorow z obszaru Zatorza i odsuniecie ich blizej granicy miasta.

Srodki prowadzace do realizacji celéw:

Zastgpienie skrzyzowan z ul. Wojska Polskiego oraz ul. Rataja matymi rondami jednopasowymi.
Wydzielenie zewnetrznych buspaséw na odcinkach miedzy rondami (uktad pasow ruchu: 2+2).
Zwezenie wlotéw na ronda do pojedynczego pasa ruchu w kazdym kierunku z zapewnieniem
pierwszenstwa pojazdom komunikacji miejskiej, poruszajgcym sie po buspasach.

Rezygnacja z poszerzania kilkudziesieciu metréw ul. Wojska Polskiego od skrzyzowania

z Al. Sybirakéw do stacji paliw Orlen.

Rezygnacja z sygnalizacji ,na przyciski” na przejsciach dla pieszych.

Wyposazenie przejs¢ dla pieszych w azyle o szerokosci zgodnej z obowigzujgcymi przepisami.
Zapewnienie minimalnej szerokosci chodnikéw 2,5 m oraz drég rowerowych o szerokosci 2 m.



Czes¢ B: Petny opis koncepcji
1) Odcinek od ul. Jagiellonskiej do ul. Rataja

Tu problem stanowig przejscia dla pieszych. Byly dwa, wedtug przedstawionych projektéw bedzie
jedno, do tego z sygnalizacja wzbudzang (na przyciski). Projektant w dwdch kwestiach zignorowat
przepisy Rozporzadzenia w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi
publiczne i ich usytuowanie. Po pierwsze, przejscie z sygnalizacjg powinno znajdowac sie co najmniej
400 metréw (przy przebudowie: 200 m) od najblizszego przejscia z sygnalizacjg badz skrzyzowania
z sygnalizacjg — w tym przypadku zaprojektowane przejscie jest ok. 150 m od skrzyzowania z ulicg
Rataja, ktére wedtug projektow z racji wymiaréw bedzie wymagato sygnalizacji. Po drugie, przejscia
przez droge jednojezdniowg o co najmniej 4 pasach ruchu muszg mieé¢ wyspe azylu o szerokosci
przynajmniej 2 m — projektant wyspy nie przewidziat.

Rozwigzanie: Rezygnujemy z sygnalizacji Swietlnej, zamiast tego proponujemy przejscie (lub dwa
przejscia) bez sygnalizacji. Po pierwsze, wysepka i zwezone pasy (o tym pdzniej) uspokojg ruch,
a po drugie pieszy, przekraczajac buspas, jest juz na jezdni, a wiec ma pierwszenstwo przed pojazdami
poruszajgcymi sie sasiednim pasem ogdlnodostepnym. Poza tym, ruch pieszy w tym miejscu
ma szczytowy charakter — najwieksze fale sg na poczatku i na koncu zajec lekcyjnych w sgsiednich
szkotach. Nie ma sensu przez reszte dnia wstrzymywac ruchu samochodéw sygnalizacjg — nieliczni
przechodnie bez problemu przejdg bez niej. Dodatkowo przy matym natezeniu ruchu pojazdow
(ponizej 8000 pojazdéw na dobe) piesi po prostu bedg te sygnalizacje ignorowali. Ona jest zbedna,
w dodatku ogranicza ptynnosc¢ ruchu.

2) Skrzyzowanie Al. Sybirakéw i ul. Rataja
W przedstawionych projektach — duze skrzyzowanie z sygnalizacjg Swietlna.

Rozwigzanie: Mate rondo jednopasowe ($rednica zewnetrzna: 22-26 m). To doskonate miejsce na mate
rondo — ruch dtugich pojazdéw praktycznie tylko na wprost, wiec geometria ronda nie bedzie
zmniejszata przejezdnosci. Bezposrednio przed rondem czteropasowa Al. Sybirakéw zwezona
do dwéch pasdw w ten sposdb, ze pas ogdlnodostepny sie konczy, a samochody zjezdzajg
na zewnetrzny buspas, ustepujgc pierwszeristwa autobusowi (tej jedzie swoim pasem i w dodatku jest
po prawej). Ruch autobuséw nigdy nie bedzie duzy, na pewno nie wiekszy niz 1 na 7,5 minuty,
a 7,5 minuty to 5-6 cykli hipotetycznej sygnalizacji. Nie ma sensu rozbudowa skrzyzowania dla tak
matego natezenia ruchu autobuséw. Mate rondo ma w takich warunkach lepszg przepustowosé
od skrzyzowania (potwierdza to zaréwno podrecznik ,Inzynieria ruchu drogowego” (patrz: pkt. 8),
jak i Wytyczne projektowania skrzyzowan drogowych oraz liczne Zrddta zagraniczne). Rondo zapewni
rowniez sprawng obstuge lewoskretéw z ul. Rataja. Gros ruchu w Al. Sybirakéw w godzinach szczytu
stanowig osoby dojezdzajgce z rana do pracy w Olsztynie i wyjezdzajgce z Olsztyna po potudniu. Z rana
osoby wyjezdzajgce z ul. Rataja (od ul. H. Sawickiej) w lewo w strone miasta nie bedg miaty problemu
z wjazdem na rondo, bo o tej porze ruch na Al. Sybirakdéw w strone Dywit bedzie maty. Dzieki temu
lewoskret bedzie przebiegat sprawnie, bo pojazd, ktdry juz jest na rondzie, ma pierwszenstwo. Z kolei
po potudniu osoby, ktére bedg chciaty wyjechad z parkingu przy ul. Rataja (od strony ul. Baczewskiego)
w lewo na Al. Sybirakdéw tez nie bedg miaty problemu z wjazdem na rondo, bo o tej porze nie ma
na Al. Sybirakéw duzego ruchu w strone centrum. Dodatkowo mate rondo uspokaja ruch, zwieksza
jego ptynnosé (brak zatrzyman i ,falowego” ruchu zwigzanego z fazami sygnalizacji Swietlnej), likwiduje
konieczno$¢ instalacji sygnalizacji (oszczedno$¢ rzedu kilkuset tysiecy ztotych na pojedynczym
skrzyzowaniu).



3) Odcinek od ul. Rataja do ul. Wojska Polskiego
Te same uwagi, co do odcinka 1).
4) Skrzyzowanie Al. Sybirakéw i ul. Wojska Polskiego

W przedstawionych projektach — skrzyzowanie z sygnalizacjg swietlng, gtéwna relacja poszerzona
do 4 paséw ruchu, odcinek ul. Wojska Polskiego od skrzyzowania do stacji paliw (tylko kilkadziesiat
metréw) poszerzony do 4 pasow ruchu. Alternatywnie projektanci proponujg duze dwupasowe rondo.

Dwupasowych rond w Europie Zachodniej juz sie nie buduje (poza turbinowymi),
bo s3 niebezpieczne. Dodatkowo rondo proponowane przez projektantdw wchodzi gteboko
w zabytkowy park i jest znacznie przewymiarowane — przy natezeniu ruchu ponizej 25 000 pojazdéw
na dobe wystarczy rondo jednopasowe. Rowniez poszerzenie ul. Wojska Polskiego jest niecelowe. Cata
ul. Wojska Polskiego ma po jednym pasie ruchu w kazdg strone i poszerzenie jej odcinka do Dywit jest
mato prawdopodobne (jesli wtadze planuja taka inwestycje, wymagajacg  wycinki
kilkudziesieciometrowego pasa lasu, to powinny poinformowaé¢ o tym mieszkancéw). Dodatkowy
odcinek przeplatania oznacza potencjalne punkty kolizji.

Rozwigzanie: Zamiast skrzyzowania kolejne mate rondo, moze odrobine wieksze od tego
na skrzyzowaniu z Rataja, bo gtéwna relacja jest skretna. Al. Sybirakéw przed rondem zwezona
do dwadch paséw w sposdb opisany wyzej (autobus ma pierwszenstwo). Rolg projektanta jest wpisanie
matego ronda w trudny teren (z jednej strony skarpa, z drugiej park) — nalezy zastosowad szeroka
opaske przejezdng wokdt matej wyspy albo wyspe przejezdng. Ponownie mamy zwiekszong
przepustowosé i wieksze bezpieczerstwo w stosunku do skrzyzowania.

Dodatkowo proponowane rozwigzanie powoduje, ze w razie, gdyby na wlocie ul. Wojska Polskiego
od strony Dywit znacznie wzrosto natezenie ruchu (Osiedle Sterowcéow!), to korki bedg tworzyty sie wtasnie
przed rondem. W przypadku duzego skrzyzowania, jakie zaproponowali projektanci, waskie gardfo utworzy
sie dalej w gtab Zatorza, na skrzyzowaniu przy kosciele sw. Jézefa, na skrzyzowaniu ul. Limanowskiego
z ul. Paderewskiego lub ul. Niedziatkowskiego albo najdalej przed Rondem Bema — w kazdym razie pod
oknami wielu ludzi. Lepiej mie¢ waskie gardto w srodku lasu, a w miescie ptynny ruch, mniej hatasu i spalin.

5) Szerokos$¢ paséw ruchu

Ogodlnodostepne pasy ruchu powinny mie¢ szeroko$¢ 3 m (minimum dla drogi klasy G przy uspokojeniu
ruchu, bez problemu przejezdne dla TIR-6w przy redukcji predkosci do 50-60 km/h), buspasy doktadnie
3,25 m. Priorytetowg inwestycjg miasta nie jest budowa tramwaju na Zatorze (ktére prawdopodobnie
bez problemu da sie obstuzy¢ autobusami), ale pétnocna obwodnica. Kiedy pétnocna obwodnica
powstanie, Al. Sybirakéw straci range drogi krajowej i bedzie mozina obnizy¢ jej klase
z G na Z. Wtedy, jesli zajdzie potrzeba budowy linii tramwajowej, zwezi sie pasy ogdlnodostepne
do 2,75 m, a buspasy poszerzy do 3,50 m, zeby torowisko sie zmiescito. To tylko kwestia przemalowania
oznakowania. Skorzystajg na tym mieszkancy, bo pasy 2,75 m zniechecg do szybkiej jazdy kierowcéw
osobdéwek, a duzym ciezaréwkom bardzo utrudnia przejazd, wypychajac je na obwodnice.

6) Chodniki, drogi rowerowe

Chodniki muszg mie¢ minimalng szerokos$¢ 2,5 m, optymalnie 3 m (w celu umozliwienia wygodnego
przemieszczania sie osobom starszym, niepetnosprawnym czy rodzinom z dzie¢mi szlakiem tgczacym
duze osiedle, stadion, dwie szkoty, dwa szpitale i duzy park). Drogi rowerowe obustronne o szerokosci
2 m. Poziadane jest zachowanie ciggtosci drogi rowerowej wzdtuz Ill LO, az do skrzyzowania
z ul. Jagiellonska.



7) Zalety koncepcji FRO

W przypadku realizacji wariantow zaproponowanych przez projektantéw istnieje ryzyko,
ze po uptywie okreslonego okresu trwatosci inwestycji ze srodkéw unijnych (zwykle 5 lat od jej
realizacji) buspasy zostang zlikwidowane i zastgpione pasami ogélnodostepnymi — to spowoduje
przeniesienie korkéw pod okna mieszkancéw ulicy Limanowskiego (patrz: pkt. 4.).

Koncepcja FRO zaktada, ze na ulicy Sybirakdw pojawig sie dwa mate ronda z jednopasowymi wlotami.
Bez duzej przebudowy nie da sie poszerzy¢ ich do uktadu czteropasowego. Takie rozwigzanie trwale
zabezpieczy Zatorze przed nadmiernym wzrostem natezenia ruchu na ciggu Al. Sybirakéw
i ul. Limanowskiego i bedzie dziatato jak naturalny regulator. Jednoczesnie ronda i wysepki
na przejsciach uspokojg ruch i wymuszg na kierowcach przestrzeganie ograniczen predkosci.

Kiedy powstanie Osiedle Sterowcdow, jego mieszkancy z racji braku transportu publicznego beda
dojezdzali do Olsztyna samochodami, zwiekszajgc ruch na Zatorzu. Jesli miasto pod ich naciskiem
zwiekszy przepustowos¢ ul. Wojska Polskiego i Al. Sybirakéw, ucierpi Zatorze. Jezeli jednak taka
przebudowa matym kosztem i wysitkiem bedzie niemozliwa, mieszkancy Osiedla Sterowcéw zaczng
naciska¢ na gmine Dywity, w ktérej beda ptacili podatki. To zmusi gmine Dywity do wspétpracy
z Olsztynem przy budowie pétnocnej obwodnicy, bo tylko ta inwestycja bedzie mogta poprawic
warunki ruchu na Al. Sybirakéw i zapewni¢ dogodny dojazd do dzielnicy przemystowej Olsztyna bez
stania w korku na Zatorzu. Gmina Dywity juz raz zablokowata budowe pétnocnej obwodnicy, miasto
Olsztyn musi dziata¢ w taki sposdb, zeby uniemozliwi¢ powtdrzenie sie tej sytuacji. W interesie
Olsztyna nie lezy poprawianie warunkéw dojazdu do centrum od strony Dywit kosztem
bezpieczenstwa i komfortu mieszkancéw Zatorza.

Pod wzgledem kosztéw realizacji koncepcja przedstawiona przez FRO nie bedzie odbiegata
od pozostatych wariantéw. Budowa rond moze wymagac wykupu niewielkich fragmentéw gruntu oraz
wiekszych robét ziemnych, ale rezygnacja z sygnalizacji Swietlnych na dwéch skrzyzowaniach i dwéch
przejsciach dla pieszych przyniesie 1-2 min zt oszczednosci

8) Dodatek: uwagi ogélne o matych rondach, cytaty z podrecznika InZyniera ruchu drogowego, S. Gaca,
W. Suchorzewski, M. Tracz, Warszawa, 2008 (s. 313-315):

e [Ronda] dla natezen ruchu ponizej 2500 poj/h mogq by¢ sprawniejsze od skrzyzowan z sygnalizacjq.

e Sygnalizacja zainstalowana przy zbyt matych natezeniach ruchu moze powodowac wzrost liczby
wypadkow, a mate ronda jednopasowe przy porownywalnych natezeniach ruchu wykazujq srednio
co najmniej 2 razy mniej wypadkow. Stqgd wprowadzanie sygnalizacji na skrzyzowaniu musi byc
poprzedzone wnikliwqg analizqg mozliwosci wprowadzenia innych sposobow usprawnienia ruchu,
szczegdlnie przy natezeniach ruchu do 2500 poj/h (nawet 3000 poj/h) bo takie przepustowosci
mogq zapewnic ronda jednopasowe; o ile ich budowa w danym miejscu jest mozliwa. Skrzyzowania
z sygnalizacjq cechuje ryzyko zdarzenr drogowych porownywalne do rond dwupasowych.

e [Wpordwnaniu ze skrzyzowaniami z sygnalizacjq] znacznie wieksze zmniejszenie strat czasu i liczby
wypadkéw mozna uzyskac przez budowe matego ronda jednopasowego.

Do koncepcji zataczono plany dwéch matych rond, pochodzace z projektu ul. Swietokrzyskiej
w Warszawie. Jest ona drogg klasy Z, ale wymiary rond sg zgodne z Wytycznymi projektowania
skrzyzowan drogowych dla drog klasy G. Przez oba ronda przebiegajj linie autobusowe obstugiwane
pojazdami przegubowymi oraz sztywnymi 15-metrowymi. Pojazdy przejezdzajg przez mate ronda bez
trudnosci, wykonujgc na kazdym z nich skret o 90 stopni. To dowodzi, ze ronda tego typu spetniajg
warunki przejezdnosci dla zestawdw typu ciggnik siodtowy z naczepy i moga zosta¢ zbudowane
w ciggu ulicy Sybirakow, ktéra bedzie czescig przebiegu Drogi Krajowej nr 51.
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