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Problemy r ozwoju systemu transportu r ower owego w miastach

Nadejscie okresu wiosenno-letniego zawsze sprzyja wiekszej aktywnosci fizycznej. Wsrod
wielu form podejmowania wysitku, jedng z coraz powszechnigjszych staje si¢ jazda na
rowerze. Mozna zaryzykowac teze, ze moda na korzystanie z roweru jest juz faktem. W
dni wolne od pracy potwierdzeniem tego sa rzesze rowerzystow korzystajacych gtownie z
tras o charakterze rekreacyjnymi i atrakcyjnych turystycznie. Niestety, wcigz w niewielkim
stopniu przektada si¢ to na wykorzystywanie roweru jako srodka transportu w codziennych
podrozach do szkoty i do pracy. Niewatpliwe gtdwna przyczyng takiego stanu rzeczy jest
brak odpowiednigj infrastruktury w postaci drég rowerowych i parkingdw,
umozliwiajacych wygodne, szybkie i bezpieczne dotarcie do celu podrozy oraz bezpieczne
pozostawienie roweru.

Wysitek fizyczny, ktory w sposob oczywisty jest wpisany w podréz o charakterze
rekreacyjnym, rzadko jest akceptowany wtedy gdy rower stgje si¢ normalnym srodkiem
transportu. Oczekiwania podrézujagcych s3 wowczas zblizone do takich jakie s3 stawiane
systemowi drogowemu czy tez systemowi transportu zbiorowego. Kluczowa stgje sie
jakos¢ systemu mierzona np. diugoscig podrozy (wysitek energetyczny), czasem dotarcia
do celu podrézy oraz stopniem bezpieczenstwa osobistego. To oznacza, ze wykorzystanie
potencjatu drzemigcego w ruchu rowerowym wymaga stworzenia warunkow do jego
wyzwolenia. Doswiadczenia z wielu miast stawianych za wzorzec rozwinigtego systemu
rowerowego (Kopenhaga, Amsterdam) wskazuja, ze impulsem musi by¢ stworzenie
systemu drég i parkingbw rowerowych, chociaz niekoniecznie musi to by¢ zwigzane z
inwestycjami w infrastrukture i ponoszeniem wysokich naktadow finansowych.

Dowodoéw, ze ten kierunek dziatania prowadzi do skutecznego wigczenia systemu
transportu rowerowego w obstuge codziennych podrézy mieszkancOw miasta mozna
znalez¢ wiele w wigkszych i mniejszych miastach europejskich. Ruch rowerowy rozwija
si¢ nawet tam gdzie klimat jest réwnie niekorzystny jak w Polsce. Dobrym przyktadem jest
Kopenhaga, w ktérej udziat transportu rowerowego, co niewatpliwe misi budzi zazdros¢, w
realizacji zadan przewozowych sigga 37% podrozy niepieszych (pozostate to: 36%
transport zbiorowy i 27% samochdd) i moze by¢ porownywany do udziatu komunikacji
autobusowej] w Warszawie. Warto pamigta¢ jednak, ze tak doby rezultat zostat osiggniety
przy bardzo dobrym wskazniku gestosci sieci drég rowerowych - na poziomie 4km
sciezek/1km? powierzchni miasta (w Warszawie 0.12km $ciezek 1km? powierzchni).

Ten przyktad pokazuje, ze dzigki odpowiedniej podazy infrastruktury jest szansa na
wyksztatcenie nawyku wykorzystywania roweru w podrozach po miescie. Niewatpliwie
racje maja promotorzy ruch rowerowego, wskazujacy ze przetom i doprowadzenie do
widocznych zmian w_podziale zadan przewozowych, wymaga radykalng zmiany
Sposobu zorganizowania systemu transportowego. Jest niestety bardzo wiele do
zrobienia w tym wzgledzie, ale tez efekt ktéry mozna osiggna¢ jest nie do przecenienia.
Biorac pod uwage dotychczasowy niski udziat transportu rowerowego (w Warszawie
szacowany na 0,6% w roku 1998 i 1,1% w roku 2005) szansa na przejecie duzej czesci
podrézy odbywanych samochodami jest olbrzymia.




MIASTA NIEPRZYJAZNE ROWERZY STOM

W 2006 roku Rada Warszawy uchwalita ,, Sudium Uwarunkowari i KierunkOw
Zagospodarowana Przestrzennego m.st. Warszawy” (SUIKZP), a w czerwcu bur.
zakonczono prace nad projektem , Strategii  Zréwnowazonego Rozwoju  Systemu
Transportowego m.st. Warszawy na lata 2007-2013 i dalsze”. W wyniku prac nad obu
tymi dokumentami przedstawiono diagnoze¢ systemu transportu rowerowego miasta, ze
wskazaniem zaréwno stabych stron, jak i szans rozwojowych.. W oba dokumentach sporo
miejsca poswiecono  transportowi rowerowemu. W  wyniki  przeprowadzonegj
inwentaryzacji w Warszawie zidentyfikowano przeszto 200km drog rowerowych. Na
pozornie duzg sie¢ rowerows skladajg si¢ jednak dos¢ rozproszone i stabo powigzane ze
sobg odcinki (rys. 1), w niewielkim stopniu zachecajace do podrézowania rowerem z
dzielnic mieszkaniowych do centrum miasta, czy tez umozliwiajacych dojazdy do stacji i
przystankdw kolejowych, stacji metra, czy petli tramwajowych. W rezultacie sytuacja ta
nie sprzyja integracji transportu rowerowego i zbiorowego.

Scletki rowerowe

— |striejace sciedki rowerowe

Rys. 1. System $ciezek rowerowych w Warszawie (zrédfo SUIKZP m st. War szawy)



Przyktad Warszawy i identyfikacja podstawowych mankamentow jef systemu
rowerowego, jest dos¢ typowy dla wiekszosci miast polskich. Pozwala na sformutowanie
nieco bardziej uogolnionych wnioskéw dotyczacych warunkow podrézowania rowerem:

- systemy drdg rowerowych sa niespdjne, brak jest ciggtosci drog rowerowych, aich
realizacja czesto jest dos¢ przypadkowa (brak wyraznych priorytetow);

- brak jest powigzania systemu drog rowerowych z systemem transportu
zborowego (drég dojazdowych do stacji i przystankéw, parkingbw typu ,bike and
ride’);

- przebieg drég rowerowych jest w wielu przypadkach zbyt skomplikowany (z
wieloma przekroczeniami ulicy, zalamaniami toru jazdy), niewlasciwy (np. z
przecigciami platform przystankéw autobusowych), lub nieuzasadniony (droga

rowerowa budowana jest tam gdzie jg tatwo wykona¢, a nie tam gdzie jest na nig
zapotrzebowanie);

- zastosowane parametry techniczne sa czesto niezgodne z przepisami i logika
projektowania, S3 sprzeczne z interesami ruchu rowerowego (przeszkody w skrajni
drogi rowerowsej, uskoki spowodowane zbyt wysokimi kraweznikami, zbyt ostre tuki
poziome, niedostosowanie sygnalizacji $wietlngj, wystepowanie schodéw na drogach
rowerowych);

- stan nawierzchni drog rowerowych jest ogolnie zty (nierébwnosci hawierzchni, staba
trwatos¢ nawierzchni, brak biezacego utrzymania, niewtasciwa technologia wykonania
nawierzchni);

- brak jest wiasciwg ochrony pasow przeznaczonych dla ruchu rowerowego
(parkowanie pojazdow, blokowanie przejazdu podczas prac remontowych, brak tras
zast¢pczych w przypadku remontu, wadliwe odsniezanie ulic);

- brak jest migisc umozliwiajacych bezpieczne pozostawienie roweru (parkingi i
stojaki rowerowe).

Oczywiscie lista mankamentow mogtaby by¢ dluzsza. Wykorzystanie roweru do
stworzenia atrakcyjnego podsystemu transportowego, mogacego konkurowaé z innymi
formami podrézowania, wymaga likwidacji ograniczen wynikajacych z braku dobrze
rozwinietego systemu drég rowerowych i parkingéw. |zolowane, niepowiazane ze soba,
lub tez stabo powigzane krétkie, kilkusetmetrowe odcinki drog rowerowych, nie stanowia
dobrej alternatywy dla podrézowania samochodem. Opinie te potwierdzajag wyniki badan
opinii publicznej przeprowadzonych w roku 2004 (badanie ”Warszawa dzis i jutro”). W
pytaniach dotyczacych rozwoju elementow infrastruktury migjskiej, najwicksze
oczekiwania (% respondentéw) zwigzane byly z budowsg drog rowerowych. Podobne
wyniki przyniost takze ,, Barometr Warszawski”, z ktérego badan (listopad 2004r) wynika,
ze Warszawa nie jest miastem przyjaznym dla rowerzystow — to opinia az 63% badanych
(w tym 25% stwierdzen miato charakter kategoryczny).

Réwniez wiele do zyczenia pozostawia stan bezpieczenstwa w ruchu rowerowym. Brak
ciagtosci sieci, zta lokalizacja drég rowerowych a nawet ich stan techniczny, zmuszaja do
korzystania z jezdni ulic. Skutkuje to mieszaniem si¢ ruchu rowerowego z samochodowym
o duzych predkosciach. Lamana jest w ten sposdb podstawowa zasada organizowania
bezpiecznego systemu transportowego, w ktérym uzytkownicy korzystajacy z tego samego
pasa ruchu poruszaja si¢ ze zblizonymi do siebie predkosciami. Ewidentnym przykiadem
zagrozen jakie powstaja w ruchu rowerowym jest sposdb podrézowania mostami przez
Wisle. Bardzo czesto rowerzysci stawiani s3 tam przed dylematem czy podejmowac



ryzyko przejazdu i ewentualnej kolizji z samochodem czy tez bra¢ rower na ramie |
pokonywa¢ kolejne przeszkody pieszo.

Réwnie istotnym mankamentem, zdecydowanie pogarszajacym atrakcyjnos¢ systemu
transportu rowerowego jest brak mozliwosci zaparkowania roweru. Problem dotyczy
prawie wszystkich podrézy, a jest szczegdlnie dotkliwy jesli chodzi o tak kluczowe cele
podrézy jak: wyzsze uczelnie, szkoty, urzedy administracji lokalnej i panstwowsj, obiekty
kultury, czy tez wezty przesiadkowe transportu zbiorowego.

Oprécz dziatan ktére powinny prowadzi¢ do stworzenia szans rozwoju transportu
rowerowego istotne jest takze podj¢cie aktywnej promocji wykorzystywania roweru w
podrézach. W tym wzgledzie warto korzysta¢ ze wzrastgjacej sktonnosci do wyrazania
pozytywnych opinii 0 mozliwosci korzystania z roweru wsrdd osob posiadajacych rower
W tgj grupie respondentéw odsetek ocen pozytywnych siega 30%. Oznacza to, ze opinie
osdb korzystajacych z roweru, a zatem bazujagcych na wiasnych doswiadczeniach badz
doswiadczeniach innych domownikéw s lepsze. Co wazne widoczne jest zréznicowanie
w ocenie warunkow ruchu rowerowego w poszczegolnych dzielnicach Warszawy. W tej
kwestii wyraznie lepsze oceny wystawiaja mieszkancy Ursynowa (dzielnicy z dos¢ dobrze
rozwijanym systemem drog rowerowych) - 55% odpowiedzi pozytywnych, niz mieszkancy
Bemowa, Woli i Ochoty, gdzie dominuja oceny negatywne.

s

Fot. 1. Ul. Odrowgza w Warszawie. Przyktad Fot. 2 Ul. Szanajcy w Warszawie. Przyktad

bezmyslnego wyznaczenia §ciezki rowerowey. |ekcewazenia wyznaczenia drogi rowerowej. Stupki
wyznaczajace miejsca parkingowe ograniczaja
szerokosé pasa przeznaczonego dla rower zystow

Fot. 3 Warszawa - rekreacyjna droga rowerowa Fot. 4 Warszawa — znaki drogowskazowe dla
wzdtuz Wisty rowerzystow



DOSWIADCZENIA ZAGRANICZNE

Pomimo podejmowanych staran opOznienie miast polskich w stosunku wielu miast
europejskich jest ogromne. A w miastach tych realizowane s3 kolejne przedsiewziecia
promujace i usprawnigjace ruch rowerowy i rozwigzywane coraz bardziej ziozone
problemy z nim zwigzane (np. wzmozone zapotrzebowanie na migjsca parkingowe).
Dobrych i interesujacych przyktaddw, zastugujacych nablizsze przyjrzenie si¢ jest wiele.

Pod koniec lat 90" w kilku panstwach europejskich zrealizowano projekt ,ADONIS’
(Dania, Holandia Hiszpania, Szwecja i Belgia). Dzi¢ki niemu stworzono pierwszy w
Europie katalog rozwigzan dla ruchu pieszego i rowerowego. Dotyczyt on przede
wszystkim aspektéw technicznych. Dziatania w tym wzgledzie s kontynuowane. Obecnie
realizowany jest projekt o nazwie "BYPAD”. Jego nazwa pochodzi od angielskiego
wyrazenia BicYkle Policy Audio (rower polityka konsultacje), a wykorzystuje on ideg
benchmarkingu w procesie rozwoju transportu rowerowego. W obrgbie zainteresowania
projektu BY PAD s3:
- planowanie systeméw transportu rowerowego, wsparte dokumentem - polityka
transportowa miasta/regionu,
- konkretne dziatania techniczne w zakresie infrastruktury rowerowej jaki i te zwigzane
z promocja i edukacja natemat ruchu rowerowego,
- monitorowanie uzyskiwanych efektow.
Miasta uczestniczace w projekcie posiadaja dostep do bazy rozwigzan rekomendowanych
przez BAYPAD i uzyskujag wsparcie merytoryczne ze strony specjalnie stworzonego,
migdzynarodowego zespotu eksperckiego. Baza danych BAYPAD jest na biezaco
uaktualniana o rozwigzana skutecznie zrealizowane w ramach tego projektu. W ten sposdb
zestaw dostepnych rozwigzan poszerza sig, utatwiajac potencjalnym odbiorcom projektu
tatwiejsze zaspokajanie potrzeb w zakresie transportu rowerowego.
Oczywiscie wieloletnie doswiadczenia zagraniczne powinny by¢ dostosowywane do
warunkéw polskich. Wiele z nich mozna jednak wykorzystac w dos¢ prosty sposob.
Przyktadem s3 powszechnie stosowane pasy rowerowe wyznaczane bezposrednio na
jezdni, z wykorzystaniem czesci przestrzeni dotychczas przeznaczonej dla samochoddw.
Rozwigzania takie stosowane s3 np. w Kopenhadze, Karlsruhe, Brukseli czy Amsterdamie.

Fot. 5 Bruksda - Przyktad pasow rowerowych Fot. 6 Karlsruhe — Pas rowerowy wyznaczony na
wyznaczonych bezposrednio na jezdni — widoczna jezdni z zastosowaniem nawierzchni w kolorze
segregacja ruchu przed skrzyzowaniem czerwonym.



Fot. 7 Bruksda — pas rowerowy Fot. 8 Wieden — pas rowerowy pod prad wyznaczony na jezdni
oddzidlony od jezdni za pomocg prowadzace ruch autobusowy
separatora

Fot. 9. Parking dlaroweréw naplatformieumieszczongy Fot. 10. Wielopoziomowy parking rowerowy przy
narzece w rejonie dworca kolgowego w Malmoe dworcu kolgjowym w Amsterdamie

Warte rozwazenia jest takze upowszechnienie dostepu do roweru np. poprzez wdrozenie
idei tzw. roweru migjskiego, wypozyczanego bezptatnie lub odptatnie w wielu punktach
miasta. Rozwigzania takie stosowane sa np. w Kopenhadze, Wiedniu, Brukseli, Berlinie
czy Frankfurcie.



Fot. 11. Rower migski w Bruksdi. System 23 Fot. 12. Rower migiski we Frankfurcie nad Menem.
pakingbw z 250 rowerami do dyspozycji System  wspélorganizowany przez  Kolge
uzytkownikow Niemieckie,

Prowadzone s3 takze dziatania przyczynigjace sie¢ do rozwoju ruchu rowerowego w sposob
niekonwencjonalny. Na przyktad w Austrii w latach 2002-2004 zrealizowano projekt
polegajacy na badaniach psychologicznych potgczonych z praktycznym zastosowaniem
wynikow do promocji transportu rowerowego. Punktem wyjscia do badan byta zasada
stosowana w kampaniach reklamowych wielkich producentéw samochodéw, méwigca o
tym, ze cztowiek 50% swoich decyzji podejmuje na podstawie uczu¢, emocji a nie
racjonalnego myslenia. Uznano, ze podobne podejscie mozna zastosowac w walce o
uzytkownika rowerowego. W badaniach poszukiwano tych emocji, ktére wptywaja na
rezygnacje z odbywania podrézy ekologicznymi srodkami transportu, po to by w
konsekwencji  zaproponowa¢ dziatlania zaradcze, zmienigjace  komunikacyjne
przyzwyczajenia osob.

PRZYSZEOSC

Radykalne zmiany dotychczasowego podejscia do funkcjonowania systemu transportu
rowerowego wydaja si¢ nieuniknione. W Warszawie dostrzegaja to wiadze miasta, czego
wyrazem jest projekt ,Strategii Zrownowazonego Rozwoju Systemu Transportowego
Warszawy na lata 2007-2013 i dalsze’ oraz powotanie Petnomocnika Prezydenta ds.
Rozwoju Transportu Rowerowego.

Rola Petnomocnika jest wzmocnienie koordynacji dziatan na rzecz rozwoju transportu
rowerowego w miescie oraz zasieganie opinii srodowiska rowerowego na réznych etapach
inwestycji drogowych. W Strategii przewidziano zas stworzenie systemu transportu
rowerowego, ktory zapewni mozliwos¢ szybkiego, sprawnego i bezpiecznego korzystania
z rowerow w podrozach zwigzanych z praca i szkolg a takze w celach rekreacyjnych.
Podstawg systemu bedzie system drog rowerowych, spetnigjgcych nastepujace kryteria:

spdjnosci — poprzez zapewnienie powigzan zasadniczych zrodet i celow podrozy
rowerowych oraz powigzan miejskich drog rowerowych z trasami wybiegowymi w
region;

bezposredniosci — poprzez oferowanie uzytkownikom bezposrednich potaczen
utatwiajacych szybkie poruszanie si¢ po miescie, w sposdb konkurencyjny w stosunku
do samochodu;

wygody — poprzez stosowanie wysokich standardéw projektowania i wykonania (w
zakresie rozwigzan geometrycznych i technologicznych);



bezpieczenstwa ruchu — poprzez minimalizowanie liczby punktow kolizji z ruchem
samochodowym oraz — w miar¢ mozliwosci — budowe tras niezaleznych od ciggdéw
ruchu pieszego;

atrakcyjnosci — poprzez czytelnos¢ uktadu drég rowerowych dla uzytkownika, dobre
powigzanie z funkcjami miasta i odpowiadanie na potrzeby uzytkownikow.

W Strategii przyjeto, ze istotne zwiekszenie liczby podrézy odbywanych z
wykorzystaniem roweru musi oznacza¢ uzupetnienie sieci 0 ok. 900km drég rowerowych
(uzyskanie wskaznika gestosci sieci na poziomie 0,65 km/1000 mieszkancéw). Zogtanie to
osiggnigte poprzez:

twor zenie drég dla rower 6w w obr ebie pasa drogowego, odizolowanych od jezdni i
prowadzonych tak, by do minimum ograniczy¢ mozliwos¢ kolizji pomiedzy
rowerzystami oraz rowerzystami a samochodami i rowerzystami a pieszymi;

przystosowywanie ulic do wspdlnego ruchu pieszych, rowerzystow i pojazdéw
samochodowych, na ktérych przy pomocy réznego rodzaju srodkéw technicznych i
odpowiednigj organizacji ruchu wymuszane bedzie ograniczenie predkosci pojazdow
silnikowych do 30 km/h;

budowe samodzielnych drég rowerowych, prowadzonych w terenie niezaleznie od
uktadu drogowego;

tworzenie stref ruchu uspokojonego z ograniczeniem predkosci do 30km/h za
pomoca technicznych srodkow uspokojenia ruchu (strefy zamieszkania, dzielnice
willowe, tereny zabytkowe) ale z dopuszczonym ruchem rowerowym.

Poza dziataniami inwestycyjnymi przewiduje si¢ mozliwe szerokie wykorzystywanie
srodkéw organizacji ruchu sprzyjajacych rozwojowi ruchu rowerowego. Wazne jest, ze
dopuszcza sie mozliwos¢ wspolnego wykorzystywania przekroju jezdni przez ruch
samochodowy i rowerowy. Wigze si¢ to z planowanym wprowadzaniem ograniczen dla
ruchu samochodowego w drefie srédmiejskiej Warszawy, takze poprzez obnizanie klas
funkcjonalnych ulic, aw konsekwencji ich parametrow technicznych. Przewiduje si¢ takze
dopuszczanie ruchu rowerowego na ulicach zamknigtych dla ruchu samochodowego.

Dziatania zapisane w Strategii doprowadza nie tylko do rozwoju sieci drog rowerowych,
ale takze umozliwig promowanie idei transportu rowerowego, integrowanie systemu
rowerowego z innymi podsystemami miasta oraz upowszechnianie urzadzen do
parkowania roweréw, takze w sgsiedztwie wybranych przystankéw transportu zbiorowego

ASPEKTY PLANOWANIA i PROJEKOWANIA TRASROWEROWYCH

Budowa infrastruktury rowerowsej i organizacja ruchu rowerowego w miescie wymaga
odpowiedniego planowania rozwoju sieci drog rowerowych. Jak juz wspomniano sie¢ drég
rowerowych powinna spetnia¢c  szereg  kryteriow  podstawowych:  spdjnosci,
bezposredniosci, wygody, bezpieczenstwa ruchu i atrakcyjnosci. Wazne sg takze takie
cechy systemu jak:

otwartosé, czyli zapewnienie mozliwosci rozbudowy i modernizacji systemu oraz
taczenia z sieciami drég rowerowych poza obszarem miasta;

oszczednos¢ w  zakrese stosowanych  rozwigzan  (naefektywniejszych
ekonomicznie);



bezpieczenstwo osobiste rowerzystow: z zapewnieniem aternatywnych tras dla
przejazdow przez miejsca potencjalnie niebezpieczne.

System drog dla roweréw powinien stwarzac mozliwos¢ szybkiego, sprawnego i
bezpiecznego przejazdu przez cate miasto, tj. pomiedzy wszystkimi zrédtami i celami
podrézy. Powinien petni¢ zaréwno funkcje transportowe jak i rekreacyjno-sportowe.
Pozwoli wéwczas przenosi¢ mode na korzystanie roweru z dni wolnych od pracy takze na
dni powszednie, a szczegblnie podrdze do pracy i szkoty. Wiasciwe podejscie planistyczne
wymaga takze hierarchizacji (takze jesli chodzi o standardy techniczne) drog rowerowych
Z rozréznieniem:

drég gtéwnych, zapewniajacych obstuge najwazniejszych zrédet i celow podrozy w

miescie (obstuga ruchu migdzydzielnicowego);

drog zbiorczych zapewniajgcych powigzania osiedli i innych waznych punktow z
trasami gtéwnymi (funkcje uzupetniajgce i zwigzane z rozprowadzeniem ruchu
rowowego);

drég lokalnych, dojazdowych do obszaréw zabudowy, miejsc pracy i weztdw
transportu publicznego;

drog rekreacyjnych, umozliwiajacych rekreacje i sport rowerowy.
Jesli chodzi o sposdb usytuowania drég rowerowych system powinien obejmowac:

drogi dla roweréw w obrebie pasa drogowego, odizolowane od jezdni i prowadzone
tak, aby do minimum ograniczy¢ mozliwos¢ kolizji pomigdzy rowerzystami, migdzy
rowerzystami a samochodami oraz rowerzystami i pieszymi;

ulice przystosowane do wspélnego ruchu pieszych, rowerzystow i pojazdéw
samochodowych, na ktérych za pomocg réznego rodzaju $rodkéw technicznych i
odpowiednigj organizacji ruchu wymuszone jest ograniczenie predkosci pojazdow
silnikowych do 30 km/h;

samodzielne drogi rowerowe, prowadzone w terenie niezaleznie od ukiadu
drogowego (z odpowiednim oznakowaniem i zabezpieczeniem przed dewastacia,
szczegOlnie przez samochody);

strefy ruchu uspokojonego (predkosci pojazdéw ograniczone do 30knvh za pomocs
technicznych srodkéw uspokojenia ruchu) z dopuszczonym ruchem rowerowym.

Projektowanie drog rowerowych, jako elementu drogi publicznej musi spetnia¢ wymagania
okreslone w rozporzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca
1999r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i
ich usytuowanie. Rozporzadzenie to w dos¢ ograniczonym stopniu precyzuje zasady
projektowania, w tym:

- §posdb usytuowania sciezki rowerowe] wzgledem jezdni (odlegtos¢ sciezki od jezdni
w przypadku ulicy klasy G nie mnigjsza niz 3,5m ulicy klasy GP - 5,0m ,a ulicy klasy
S — 10m, w uzasadnionych przypadkach z dopuszczeniem lokalizacji $ciezki
bezposrednio przy jezdni; w przypadku ulic klas S i GP z zastosowaniem ogrodzenia,
[ub innych urzadzen zapewniajacych bezpieczenstwo ruchu);

- minimalne szerokosci sciezek ktére powinny by¢ przyjmowane jako réwne: 1.5m dla
sciezek jednokierunkowych, 2.0m dla sciezek dwukierunkowych i 2.5m dla $ciezek
jednokierunkowych z dopuszczonym ruchem pieszych;



- zasade ksztattowania profilu podiuznego $ciezek rowerowych (zachowanie pochylen
nie wigkszych niz 5%; wyjatkowo 15%);

- kwesti¢ unikania uskokow wiekszych niz 1cm (co wymaga wyposazania skrzyzowan
ulic w przejazdy dlarowerzystéw);

- wysokos¢ skrajni nad Sciezka rowerowa na poziomie 2.5m, wyjatkowo dopuszczajac
j&j zmniejszenie do 2.2m.

Podwyzszenie jakosci projektowania urzadzen dla ruchu rowerowego wymaga stworzenia
przepisow bardziej kompletnych i dostosowanych do obecnych potrzeb i wymagan
Uzupetnienie to powinno dotyczy¢:

- zasad lokalizowania drég rowerowych,
- zasad wyznaczania pasdw rowerowych na jezdniach ulic,

- zasad prowadzenia drog rowerowych (z minimalizowaniem drogi przejazdu i
sposobu przejazdu przez skrzyzowania),

- poprawy bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa przejazdéw,

- predkosci projektoweg (rozwigzania geometryczne zapewniajace mozliwosé
poruszania si¢ z predkosciag co najmniej 30km/h, z promieniami tukéw poziomych nie
mnigjszymi niz 20m, z dopuszczanymi mniejszymi ale tylko wyjatkowo);

- jakosci nawierzchni (zagadnienie rownosci, typu nawierzchni — z zalecang
nawierzchnia z mas mineralno-asfaltowych, rozscietanych maszynowo, na 10cm
podbudowie z kruszywa z dodatkiem cementu i z dopuszczeniem nawierzchni
zwirowych naterenach parkowych i lesnych);

- szerokosci drog rowerowych i skrajni (stosowania poszerzen na tukach,
zapewnieniem minimalnej odlegtosci przeszkdd bocznych od krawedzi drogi, itp.).

| stotnym elementem projektowania systemu transportu rowerowego jest sposob lokalizacji
i organizacji parkingdbw rowerowych. Wazne jest przede wszystkim spetnienie oczekiwan
potencjalnych odbiorcow. Podstawowe zasady organizacji miejsc parkowania rowerow
powinny obejmowac:

- wiasciwe zlokalizowanie parkingu,
- optymalne powigzanie z istniejgcym uktadem drég rowerowych,

- zapewnienie dobrej jakosci $wiadczonych ustug komunikacji miejskiej (w przypadku
parkingu przesiadkowego),

- dobdr pojemnosci parkingu (i jego typu),

- zapewnienie sprawnosci obstugi ruchu rowerowego i poczucia bezpieczenstwa
(osobistego i pozostawienia roweru).

Rozmiar parkingu powinien wynika¢ z analiz danej lokalizacji z uwzglgdnieniem: natgzen
ruchu rowerowego, celow podrozowania oraz dostepnej powierzchni terenu. Usytuowane
parkingu w sasiedztwie trasy gtdwnej, powinno oznacza¢ nie tylko aranzowanie miejsc
pod stojaki rowerowe, ale takze pod budowe przechowalni dla roweréw. Waznym
elementem powinno by¢ zapewnienie uzytkownikom mozliwosci bezpiecznego
pozostawienia rowerdw. Zwykle wigze si¢ to z zapewnieniem czynnej ochrony
pozostawionych roweréw poprzez dozorowanie parkingu przez straznikbw oraz ochrony
bierngj, realizowanej za pomoca kamer monitorujgcych obiekt.
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Podstawe projektowania parkingéw i organizacji parkowania powinna stanowi¢ znajomos¢
terenu, na ktérym bedzie sie on zngjdowal, jego dostepnos¢, wymiary, ksztalt oraz
potrzeby parkingowe. Aby parking spelnial swoje zadania, byt funkcjonalny, a
jednoczesnie atrakcyjny dla rowerzystéw, powinien spetnia¢ nastepujgce wymagania:

- dogodnego wjazdu z drogi rowerows,

- dogodnej odlegtosci dojscia pieszego od parkingdw do przystankéw komunikacji
miejskigj, lub innego celu podrozy,

- nawigzania do gtobwnych ciagow pieszych i stref ruchu pieszego,
- korzystnego (bez strat czasu) sposobu parkowania roweru,
- ochrony roweru przed wptywem warunkéw atmosferycznych (np. zadaszenie).

PODSUM OWANIE

Wykorzystanie dobrych doswiadczen europegjskich stwarza mozliwos¢ dobrego

zorganizowania systemOw transportu rowerowego w polskich miastach. Umozliwi to

poprawienie dostgpnosci celéw podrézy uzytkownikom systemu transportowego i

zwickszy integracje z systemem transportu zbiorowego. Rozwdj ruchu rowerowego, jako

ekologicznego systemu transportowego moze przynosi¢ niewspétmiernie duze korzysci w

stosunku do kosztéw jakie s3 ponoszone w momencie wdrazania. Ws$rdd nich

najwazniejsze to:

§ duzy ogélny efekt srodowiskowy - zmnigjszenie energochtonnosci w podrézach, a
zatem zmniejszenie emisji hatasu | zanieczyszczen w miescie;

§ poprawienie atrakcyjnosci przestrzeni miejskiej — zmniejszenie liczby samochodéw,
uporzadkowanie ruchu, zmniejszenie emisji hatasu i zanieczyszczen;

§  zwickszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego (BRD), takze poprzez uporzadkowanie
ruchu rowerowego;

§ efekt zdrowotny, przede wszystkim dzigki zachgceniu do aktywnosci fizycznej
Spoleczenstwa

Nie do przecenienia jest takze mozliwos¢ poprawienia wizerunku miast, Wprowadzanie w

zycie projektow rozwoju systeméw rowerowych, odpowiadajacych wspbiczesnym

tendencjom rozwigzywania probleméw komunikacyjnych, zachecajacych do aktywnych

form podrézowania.
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