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Kampania Miasta dla rowerow
wkracza w nowy etap. Gdanski ro-
werowy projekt inwestycyjno-pro-
mocyjny uzyskat 1 milion dolaréw
bezzwrotnej pomocy z Global Envi-
ronment Facility (GEF, Fundusz Sro-
dowiska Globalnego).

Jest to wynik niespotykanej do-
tad w Polsce wspotpracy oddolnych
organizacji spofecznych z samorza-
dem. Politycy czasem rzucajg hasto
»~uwolni¢ energie spofeczenstwa”,
ale w praktyce bardzo rzadko zda-
rza sie, aby faktycznie pozwolili
dziata¢ w imieniu samorzadu i dla
lokalnej spotecznosci.

Milion dolaréow z GEF to rodzaj
»dzwigni”, ktéra pozwoli lepiej wy-
korzysta¢ rownowartos¢ kolejnego
miliona dolaréw, przeznaczonego
przez gmine Gdansk na budowe
drég rowerowych w najblizszych
dwoch latach. W sumie w Gdansku
powstanie za dwa miliony dolaréw
30,7 km drég rowerowych. Za
kolejne 0,5 min USD uspokojone
zostanie 70 kilometréw ulic, ktore
dzieki temu stang sie przyjazne dla
ruchu rowerowego.

Zaktadamy, ze gdanska inwesty-
¢ja umozliwi wzrost udziatu komu-
nikacji rowerowej do 10 procent.
Przez to ograniczony zostanie
wzrost odmotoryzacyjnych emisji
dwutlenku wegla nawet o 25 tys
ton rocznie.

Chcemy, aby Gdansk stat sie
wzorem dla innych miast w Polsce
i w regionie. Ich mieszkancy naj-
czesciej nie maja innej mozliwosci,
niz poruszac sie zattoczong komu-
nikacjg zbiorowa albo witasnymi
samochodami, powiekszajac zatfo-
czenie ulic i zanieczyszczajac $ro-
dowisko.

Chcemy dac¢ ludziom wolny
wybor: mozliwos¢ bezpiecznego,
wygodnego i atrakcyjnego korzy-
stania z roweru w miescie.

Marcin Hyfa

Polski Klub Ekologiczny
- Miasta dla roweréw

cinek@rowery. org. pl
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Milion dolarow
na sciezki rowerowe

1 marca 2002 roku
w Sali Herbowej gdanskie-
go ratusza zostata uroczy-
$cie podpisana umowa do-
tacji 1 min USD, przezna-
czonej na budowe drég ro-
werowych w Gdansku.

Umowe podpisali re-
prezentanci instytucji
uczestniczacych w Gdan-
skim Projekcie Inwestycyj-
no-Promocyjnym: dr Janusz
Mikuta, dyrektor Departa-
mentu Inwestycji i Rozwoju
Technologii w Minister-
stwie Srodowiska, prezy-
dent Gdanska, Pawet Ada-
mowicz, Pawet Grzesik, za-
stepca Ambasadora Organi-
zacji Narodéw Zjednoczo-
nych w Polsce oraz prof.
Witold Lewandowski, re-

W numerze m.in.:

prezentujacy Polski Klub
Ekologiczny.

Projekt jest realizowany
w ramach systemu Organi-
zacji Narodéw Zjednoczo-
nych w Polsce. Global Envi-
ronment Facility korzysta
z posrednictwa UNDP - Or-
ganizacji Narodéw Zjedno-
czonych ds. Rozwoju. Agen-
cja Wykonawczg projektu
po stronie polskiej jest Mini-
sterstwo Srodowiska, za$
Agencjami Wdrozeniowymi
sg strony umowy - Gmina
Gdansk, Polski Klub Ekolo-
giczny oraz Obywatelska Li-
ga Ekologiczna, ktore za po-
Srednictwem  Menadzera
Projektu sktadaja raporty do
biura UNDP w Warszawie.

Wspdtfinansowanie
krajowe zapewnia Gmina

- Liczymy warszawskich rowerzystow

- Porady dla projektantow Sciezek rowerowych

Gdansk ze $rodkéw wta-
snych oraz Polski Klub Eko-
logiczny ze srodkéw dotacji

Narodowego  Funduszu
Ochrony Srodowiska. Zgod-
nie z listem intencyjnym,
podpisanym przez Polski
Klub Ekologiczny z Mini-
sterstwem Transportu i Go-
spodarki Morskiej, MTIGM
(a obecnie — Ministerstwo
Infrastruktury) zadeklaro-
wato pomoc finansowa
przy finansowaniu monito-
ringu rezultatéw projektu,
planowanego na rok 2006.

W czerwcu 2002 zaczat
petnic swoje obowiazki Me-
nadzer Projektu, pan Ma-
rek Sojka, wybrany w dro-
dze konkursu organizowa-
nego zgodnie z procedura-
mi UNDP.

- O gdanskim rowerowym projekcie inwestycyjnym
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Nad poprawng realizacja gdanskie-

go projektu czuwa powotany przez Mi-

nistra Srodowiska na wniosek UNDP

Komitet Sterujacy, w ktérego sktad

wchodza:

¢ pani Ewelina Pusz, UNDP

¢ pan Pawet Grzesik, UNDP

¢ pan Janusz Mikuta, Ministerstwo
Srodowiska, Dyrektor Krajowy Projektu

¢ pan Antoni Szczyt, dyrektor
Wydziatu Inzynierii Miejskiej Urzedu
Miejskiego w Gdansku, Zastepca
Dyrektora Krajowego Projektu

¢ pan Tadeusz Kozek, Komitet
Integracji Europejskiej

¢ pan Wojciech Jasinski, Ministerstwo
Spraw Zagranicznych

¢ pan Andrzej Sieminski, Ministerstwo
Infrastruktury

¢ prof. Wojciech Suchorzewski,
Politechnika Warszawska

¢ prof. Zbigniew Witkowski, PKE

¢ Przemek Miler, OLE

fot. Marcin Hyfa

Oferta dla samorzadow

W ramach gdanskiego projektu Polski
Klub Ekologiczny - Miasta dla rowerow
prowadzi¢ bedzie warsztaty adresowane
do samorzadow, decydentéw, agengji fi-
nansujacych rozwaj regionalny i inwesty-
cje ochrony $rodowiska, do projektantow
oraz dla cztonkéw organizacji spotecznych.

Warsztaty prowadzi¢ bedzie zespot
przygotowujacy gdanski projekt inwesty-
cyjny. Marcin Hyta, dr Tadeusz Kopta

pytanie daje szkolenie prowadzone przez zespé6t , Miast dla roweréw”

(PKE), Roger Jackowski (OLE) oraz inne
osoby zwigzane z przygotowanie i wdro-
zeniem projektu.

Warsztaty w zakresie podstawowym
sg bezptatne dla uczestnikéw. Istnieje
mozliwos¢ rozszerzenia zakresu wykta-
déw, a dla organizacji spotecznych
zwrotu kosztéow przejazdu (bilety PKP
2 klasy, PKS).

W zakres podstawowy warsztatow
wchodza:

fot. Marcin Hyfa

¢ Prezentacja zatozen gdanskiego projek-
tu inwestycyjnego (M. Hyta)

e Uwarunkowania prawne i techniczne
projektowania sieci rowerowych w mia-
stach (T. Kopta)

¢ Udziat pozarzadowych organizacji spo-
tecznych w przygotowaniu i prowadze-
niu projektu gdanskiego (Roger Jac-
kowski).

¢ \Wykorzystanie Najlepszej Praktyki i stan-
daryzacja jako elementy zarzadzania ja-
koscig (M. Hyta, przedstawiciele uczelni
i Urzedu Miejskiego w Gdansku).

e Prezentacja lokalnych/regionalnych or-
ganizacji spotecznych

* Mozliwosci wspolnego przygotowywa-
nia programéw inwestycyjnych oraz po-
zyskiwania srodkéw zewnetrznych.

o \Warsztaty interaktywne: analiza wybra-
nego przypadku projektowania infra-
struktury w oparciu o wytyczne pod-
recznika ,Postaw na Rower” (PKE,
1999) oraz opinie uzytkownikéw

* Inne propozycje, wynikajace z zapotrze-
bowania uczestnikdw

Przewidujemy okofo 8-12 godzin za-
je¢ interaktywnych dla 15-30 oséb. Za-
kres szkolenia bedzie za kazdym razem
dopracowywany z przedstawicielami
beneficjenta. Szkolenie bedzie nakiero-
wane na przekazanie najbardziej prak-
tycznej  wiedzy i umiejetnosci.

Zainteresowane instytucje prosimy

o kontakt (adres na ostatniej stronie).
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llu jest warszawskich
rowerzystow?

W maju i czerwcu 2002 r. Federacja
Zielonych przeprowadzita pomiary ruchu
rowerowego na wybranych trasach
w Warszawie i okolicach. W 16 punktach
pomiarowych odnotowano natezenie ru-
chu od 1200 do 2800 roweréw w ciggu
doby. W poréwnaniu z wynikami pomia-
row z 1998 r. oznacza to wzrost przeszto
pieciokrotny!

Warto zwr6ci¢ uwage, ze w tym sa-
mym czasie dtugos¢ warszawskich $ciezek
rowerowych wzrosta zaledwie o 50%.
Niestety, wtadze stolicy uporczywie igno-
ruja rosnacg popularno$¢ roweru i zwia-
zane z tym mozliwosci usprawnienia ko-
munikacji na terenie miasta.

Jak wygladaty pomiary?

W dwdch punktach (na Banacha i Sobie-
skiego) policzylismy rowery przez caty dzien,
od 6:00 do 23:00. Na tej podstawie skonstru-
owali$my dobowa charakterystyke ruchu ro-
werowego w \Warszawie — ze stabym szczy-
tem porannym, stabym popofudniowym
i znacznie silniejszym wieczornym.

W 14 innych punktach (12 w Warsza-
wie, po 1 w Konstancinie i Piasecznie), li-

Wyniki pomiarow ruchu rowerowego w Warszawie

na skrzyzowaniach
natezenie ruchu niepewnosc

punkt pomiarowy

czylismy rowery w godz. 8:00-9:00,
16:00-17:00 oraz 20:00-21:00. Poréw-
nujac te wyniki z otrzymang charak-
terystyka, oszacowalismy dobowe
natezenie ruchu. Wszystkie pomiary
przeprowadzone zostaty w dni po-
wszednie: 21 maja (wtorek), 23 maja
(czwartek), 20 czerwca (czwartek), 2
lipca (wtorek). Wyniki z 2 lipca byty
wyraznie nizsze niz z wczesniejszych
pomiaréw.

Dla kazde-
go punktu no-
towalismy kie-
runki jazdy ro-

[rowerow / dobe] pomiaru werzystow, np.
Nowy Swiat / Swietokrzyska 1800 200 ile 0s6b skreci-
Sobieskiego / Sikorskiego 2650 50 to ze Zwirki
Rondo Jazdy Polskiej 1700 200 i Wigury w Ba-
Rondo Waszyngtona 1600 200 nacha. Dane te
Fieldorfa / Abrahama 1550 200 mogg zostac
PKS Marymont 2400 300 wykorzystane
Al. KEN / Ciszewskiego 2600 200 np. do zapro-
Wilanéw 2800 300 jektowania do-
Konstancin rondo 2100 300 brych (w prze-

na wybranych ulicach

ciwienstwie do

ulica natezenie ruchu niepewno$¢ istniejacych)
[rowerow / dobe] pomiaru rozwiazah ro-
Sobieskiego 2050 50 werowych na
Al. Wilanowska 1750 250 poszczegol-
Przyczétkowa 2300 300 nych skrzyzo-
Waszyngtona 950 150 waniach.
Al. Niepodlegtosci 1300 200 Dziekuje-
Zwirki i Wigury 1000 40 my wszystkim
Banacha 1400 40 wolontariu-
Prymasa Tysiclecia 1400 200 szom, ktorzy
Gorczewska 1800 200 wsparli  nas
Sikorskiego 1140 40 podczas po-
Al. KEN 1900 200 miaréw [...].

Warszawscy rowerzysci
moga liczy¢ na wiele
ufatwien — np. specjalne,
oznakowane ,schody
rowerowe” na sciezce
rowerowej nad Wisfa

Whioski i uwagi

W 16 punktach po-
miarowych odnotowali-
$my natezenie ruchu od
1200 do 2800 rowerow
na dobe w dzien powsze-
dni. Rowerzystow jest
wiecej tam gdzie sa $ciezki rowerowe,
zwlaszcza te tworzace dtuzsze sensowne
ciggi komunikacyjne. Sciezki zachecaja
do korzystania z roweru i przynosza wy-
mierne efekty.

Drogi dla roweréw sa najtansza i naj-
bardziej efektywna inwestycjg komuni-
kacyjna. Rower potrzebuje 10 razy mniej
miejsca niz samochod, a poniewaz jest
Izejszy, nie wymaga tez tak grubej pod-
budowy pod nawierzchnia. W efekcie,
w przeliczeniu na jednego uzytkownika,
drogi dla roweréw sg kilkadziesiat razy
tansze niz dla samochodéw.

Do najbardziej popularnych tras ro-
werowych nalezg ul. Sobieskiego
(2050), Al. KEN (1900) i Gorczewska
(1800). Potwierdza to wyniki sondazu
z ubiegtego roku, w ktorym rowerzysci
stwierdzili, ze najbardziej potrzebne sg
Sciezki z duzych osiedli do centrum.
Szczegdlnie wyraznie widac to na placu
na Rozdrozu, gdzie wiekszos¢ nadjez-
dzajacych od strony Mokotowa nie
skreca razem ze $ciezkg w dot w Agry-
koli, ale jedzie dalej w kierunku placu 3
Krzyzy.

(Dokonczenie na str. 6)
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Gdanski waerowy Prolekt

——
]

Dla 24 proc. respondentéw badania przeprowadzonego przez BBS Obserwator w 2000 roku (prébka losowo-reprezentatywna 900 miesz-
kancéw 8 najwiekszych miast Polski) rower jest , idealnym” srodkiem transportu. W Gdarnisku blisko dwa tysiace rowerzystéw wraz z wia-

dzami miasta uczestniczyfo w przejezdzie rowerowym z okazji Dnia Bez Samochodu 18 czerwca 2001 roku

Gdanski Rowerowy Projekt Inwesty-
cyjno-Promocyjny ma na celu ograniczenie
wzrostu odmotoryzacyjnych emisji dwuk-
tlenku wegla w latach 2009-2019 o 250 ty-
siecy ton przez wazrost catorocznego
udziatu ruchu rowerowego w miescie do
10 proc. wszystkich podrozy.

Synergicznymi korzysciami bedzie
ograniczenie emisji substancji toksycz-
nych, hatasu, poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz zapewnienie bez-
piecznej indywidualnej mobilnosci w ob-
rebie Gdanska dla wszystkich, takze nie
posiadajacych samochodoéw.

Cele te zostana zrealizowane przez
budowe 30,7 km wydzielonych drég ro-
werowych zgodnych z Gdanskimi Tech-
nicznymi  Standardami Projektowymi
i Wykonawczymi dla drég rowerowych,
opracowanymi przez zesp6t Politechniki
Gdanskiej we wspotpracy z rowerzystami
oraz przez uspokojenie ruchu samocho-
dowego na 70 km ulic miasta — a przez to
uczynienie ich bezpiecznymi dla ruchu ro-
werowego. W ten sposéb powstanie 100
km tras rowerowych najwyzszej jakosci,
uzupetniajacych istniejace okofo 25-30 km
drég rowerowych.

Aby zapewni¢ maksymalng efektyw-
nos¢ wykorzystania srodkéw finanso-
wych, zespot przygotowujacy program
inwestycyjny zdecydowat, ze podstawa
musi by¢ jakos¢ powstajacej infrastruk-
tury - stad odwotanie do gdanskich
standardéw projektowych opracowa-
nych przez zespo6t Politechniki Gdan-
skiej w oparciu miedzy innymi o publi-
kacje ,Sign up for the Bike" (w polskiej
wersji — ,Postaw na rower”.

Zdecydowano, ze ze wzgledu na du-
ze odlegtosci i réznice poziomoéw, pro-
jekt GEF obejmie zasadniczo tylko ob-
szar tzw. Dolnego Tarasu, skomuniko-
wanie goérnej czesci Gdanska nastapi
w przysztosci. Zatozono, ze wieksze
szanse sukcesu gwarantuja drogi rowe-
rowe gdzie rowerzysci nie musza poko-
nywac duzej réznicy wzniesien.

Analiza wielokryterialna przyjeta
przy doborze tras uwzgledniata miedzy
innymi:

o kryteria CROW (spdjnos¢, bezposred-
nios¢, bezpieczenstwo, wygode, atrak-
cyjnosé), w tym zwtaszcza powigzanie
wszystkich najwazniejszych dzielnic
i osiedli miasta (poza Gérnym Tarasem)

o koszt realizacji danego odcinka

fot. Marcin Hyfa

¢ zbiezno$¢ z obecng wezba ruchu w ob-
szarze miasta Gdanska - zwtaszcza
w miejscach, gdzie na krétkich odcin-
kach notuje sie ogromne potoki pasa-
zerskie, ktore moga w czesci zostac
przejete przez duzy ruch rowerowy.

W bardzo wielu miejscach zamiast bu-
dowy wydzielonych drég rowerowych
bezpieczenstwo i wygode ruchu rowero-
wego mozna 0siggnac przez ograniczenie
predkosci samochodéw do 30 km/godz -
czyli predkosci zblizonej do rozwijanej
przez wiekszos¢ rowerzystow. Jest to roz-
wigzanie tansze, prostsze i oczekiwane
nie tylko przez rowerzystow. Poprawnie
zaprojektowane i wykonane progi spo-
walniajgce poprawiaja bezpieczenstwo
przed szkotami, w ulicach mieszkalnych
czy obszarach handlowych. W ramach
gdanskiego projektu w taki wtasnie spo-
s6b ruch zostanie uspokojony na 70 km
sieci ulic.

Niejako ,przy okazji" okazafo sie, ze
gdanski projekt jest... najszybciej przygo-
towanym projektem w historii Global
Environment Facility, co zostato podkre-
$lone przez cztonkéw Misji Banku Swiato-
wego, ktora w lipcu 2001 roku wizytowa-
ta Polske, badajac projekty finansowane
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Inwestycyjno-Promocyjny

przez GEF. Miedzy innymi dlatego gdan-
ski projekt zostat wytypowany przez GEF
do prezentacji na forum Szczytu Ziemi
w Johanesburgu we wrzeéniu biezacego
roku.

Chcemy podzieli¢ sie z Panstwem do-
Swiadczeniami zebranymi podczas przy-
gotowania i wdrazania gdanskiego pro-
jektu. W ciagu najblizszych 20 miesiecy
bedziemy Panstwa informowac o poste-
pach prac, o problemach z ktérymi sie sty-
kamy oraz sprébujemy poméc tym z Pan-
stwa, ktorzy wyraza zainteresowanie,
przygotowac¢ podobne projekty inwesty-
cyjne.

Na rysunku obok:

Wiezba ruchu w Gdansku. Szerokos¢ linii zwieksza sie
proporcjonalnie do natezenia ruchu na danej relagji,
kota barwy zielonej oznaczajg ruch wewnatrzdzielnicowy

Na rysunku ponizej:
Przebieg wydzielonych drég rowerowych

powstajacych w ramach Gdarnskiego Rowerowego

Ther Cadasan Oy oo

Projektu Inwestycyjno-Promocyjnego
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llu jest warszawskich

rowerzystow?

(Dokonczenie ze str. 3)

Mimo braku udogodnien
dla roweréw, intensywny ruch
rowerowy wystepuje na mo-
$cie Poniatowskiego (1400),
w al. Ujazdowskich (1150),
w al. Niepodlegtosci (1300),
przy ul. Banacha (1400), Zwirki
i Wigury (1000), w al. Wa-
szyngtona (950) oraz w rejonie
PKS Marymont. Na tych uli-
cach nalezy jak najpredzej wy-
konac¢ Sciezki rowerowe.

Pomiary byty réwniez oka-
Zjg do oceny rozwiazan dla ru-
chu rowerowego na niekté-
rych skrzyzowaniach. Do naj-
bardziej niebezpiecznych nale-
2y zaliczy¢:

1. Nieoznakowany przejazd
przez ulice Zwirki i Wigury
przy skrzyzowaniu z Bana-
cha, pofaczony ze Zle usta-
wiong sygnalizacja swietlna.
Piesi i rowerzysci majq zielo-

ne Swiatto w tej samej fazie,
co samochody skrecajace
z Banacha w lewo, czesto
rozwijajace duzg predkosc.
Nalezy jak najszybciej ozna-
kowa¢ przejazd oraz wy-
dzieli¢ bezpieczna faze dla
pieszych i rowerzystow
w programie sygnalizacji na
tym skrzyzowaniu (mogtaby
by¢ pofaczona z faza dla sa-
mochoddéw skrecajacych ze
Zwirki i Wigury w lewo
w Banacha).

. Przeprowadzenie szlaku ro-

werowego po schodach (1),
ciemnym i niewygodnym
przejsciem  podziemnym
pod al. Szucha na placu na
Rozdrozu. W efekcie 74%
osob i tak przechodzi lub
przejezdza gora ,na dziko".
Nalezy jak najszybciej wy-
znaczy¢ naziemne przejscie
dla pieszych i przejazd dla

rowerzystow, a przejscie
podziemne przeznaczy¢ na
lokal uzytkowy.

3. Wadliwie zaprojektowana
sygnalizacja wzbudzana na
skrzyzowaniu  Reymonta
i Broniewskiego. W efekcie
juz 65% rowerzystow i zna-
czaca wiekszos¢ pieszych
przekracza to skrzyzowanie
na czerwonym S$wietle.
Swiatta ,na przyciski” moz-
na stosowa¢ na rzadko
uczeszczanych przejsciach
np. przez Wistostrade - ale
na skrzyzowaniach (gdzie
i tak nacisniecie przycisku
na ma wplywu na fazy $wia-
tet dla samochodow) zupet-
nie sie nie sprawdzaja.

Na wielu skrzyzowaniach
zaobserwowalismy tez niesto-
sowanie sie przez kierowcow
do obowiazku zatrzymania sie
przedskorzystaniem z prawa

warunkowego skretu w prawo
na czerwonym S$wietle (tzw.
zielonej strzatki). Czesto do-
datkowo widocznos¢ jest
ograniczona przez samochody
oczekujace na zielone $wiatto
na sasiednich pasach. Zwiaza-
ne z tym niebezpieczne sytu-
acje zaobserwowalismy m. in.
na skrzyzowaniu al. Prymasa
Tysiaclecia z Gorczewska, So-
bieskiego z Sikorskiego, Zwirki
i Wigury z Banacha, na ron-
dzie Zestancow Syberyjskich
oraz na rondzie Jazdy Polskie;.
Aleksander Buczynski
Federacja Zielonych

Catos¢ wynikéw badan
ruchu rowerowego w War-
szawie znajduje sie na stro-
nie internetowej:
http://warszawa.rowery.org.pl

Jak projektowac sciezki
rowerowe?

Projektant drog rowerowych przede
wszystkim powinien zapoznac sie z naj-
czesciej cytowanym na $wiecie podrecz-
nikiem projektowania przyjaznej dla ro-
weroéw infrastruktury ,Postaw na rower”
(polskie ttumaczenie opracowania ,Sign
up for the Bike"” z 1993 roku holender-
skiej organizacji standaryzacyjnej CROW)
i proponowang w nim metodologig tzw.
pieciu wymogow - spéjnosci, bezposred-
niosci, wygody, bezpieczenstwa, atrak-
cyjnosci). Powinien tez nawigzac kontakt
z uzytkownikami roweréw i obserwowac
zachowania rowerzystow w miejscu,
gdzie projektuje droge rowerowa.

Drogi rowerowe maja by¢ utatwie-
niem dla ruch rowerowego. Niestety,
ogromna wiekszo$¢ budowanych w Pol-
sce drog rowerowych takim ufatwieniem

nie jest, czyli jest wyrzucaniem pieniedzy
w btoto. Obowiazujace Rozporzadzenie
Ministerstwa Transportu i Gospodarki
Morskiej z dnia 2 marca 1999 roku
w sprawie warunkéw technicznych, ja-
kim powinny odpowiada¢ drogi publicz-
ne i ich usytuowanie (Dz. U. Nr 43, poz.
430) w czesci dotyczacej drég rowero-
wych jest catkowicie niedostateczne, cze-
Sciowo sprzeczne z Najlepsza Praktyka,
spotykana na catym swiecie i pozwala na
projektowanie i budowe drég rowero-
wych niewygodnych a nawet niebez-
piecznych dla zdrowia i zycia (sic!). Dla-
tego projektant musi korzystac z innych,
sprawdzonych na $wiecie wzorcow i za-
lecen, niesprzecznych z polskimi przepi-
sami, do czasu kiedy Ministerstwo Infra-
struktury wyda nowe, poprawne rozpo-

rzadzenie. Szczegoétowe zalecenia tech-

niczne mozna znalez¢ we wspomnianym

powyzej podreczniku ,Postaw na rower”
oraz w dziale ,Infrastruktura” serwisu
www.rowery.org.pl.

Najwazniesze sprawy, na ktore bez-
wzglednie musi zwraca¢ uwage zaréwno
projektant, jak i osoba zatwierdzajaca
projekt drogi rowerowej:
¢ predkos¢ projektowa: minimum 30

km/godz, co obejmuje réwniez wjazdy
i wyjazdy z wydzielonych drég rowero-
wych prowadzonych réwnolegle do
jezdni ulic (dobre przyktady znajduja sie
tutaj).

* minimalny promien tukéw: 4 m liczac
od wewnetrznej krawedzi, ale promien
minimalny moze by¢ stosowany wytacz-
nie w wyjatkowych sytuacjach, na przy-
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ktad na dojazdach do skrzyzowania z sy-
gnalizacja $wietlna; promien zalecany
to powyzej 20 m (dla predkosci projek-
towej 30 km/godz); dodatkowo na fu-
kach nalezy poszerza¢ przekréj po-
przeczny o okoto 20 proc. i zapewnic
bezpieczna odlegtos¢ widocznosci rzedu
50 m.

nawierzchnia: wyfacznie z asfaltu lane-
go lub asfaltobetonu na podbudowie
z kruszywa o grubosci 10 cm, dogeszcza-
nego mechanicznie i stabilizowanego
chudym betonem; w wyjatkowych sytu-
acjach mozna stosowac ptyty betonowe,
niefazowane o wymiarach 50x50 cm
i grubosci minimum 10 ¢cm réwniez na
podbudowie ze stabilizowanego kruszy-
wa; w obszarach potencjalnych konflik-
téw (skrzyzowania, takze z ruchem pie-
szym) nalezy stosowac asfalt barwiony
na czerwono, a na zjazdach, tu-
kach i przed skrzyzowaniami - na-
wierzchnie przeciwposlizgowa. Za-
lecana przez wytyczne MTiIGM
kostka betonowa jest niedopusz-
czalna ze wzgledu na bardzo wy-
sokie opory toczenia, niska trwa-
tos¢ i nierozréznialnosc przez pie-
szych (moze byc¢ stosowana na pro-
gach spowalniajacych).
wspotczynnik opoéznienia: wydzie-
lona droga rowerowa musi zapew-
nia¢ jazde réwnie szybka, jak
w ulicy. W zwiazku z tym nalezy
zapewni¢ pierwszenstwo na skrzy-
zowaniach z ulicami poprzecznymi
(zalecane prowadzenie drogi ro-
werowej grzbietem ptytowego
progu spowalniajacego w ulicy po-
przecznej) oraz odpowiedni prio-
rytet w przypadku sygnalizacji
Swietlnej, zalecane jest stosowanie
czujnikéw podczerwieni lub petli
indukcyjnych (wykluczone jest sto-
sowanie przyciskow). Niedopusz-
czalne jest zmuszanie rowerzystow
do przekraczania skrzyzowania
czteroramiennego inaczej, niz na
wprost (tj. przeprowadzajac droge
rowerowg dookofa skrzyzowania przez
trzy ulice i trzy cykle sygnalizacji swietl-
nej zamiast jednej ulicy poprzecznej
i jednego cyklu swiatef), cho¢ zawsze
nalezy starac sie umozliwi¢ dwukierun-
kowy ruch rowerowy na przejazdach ro-
werowych dookota skrzyzowania. Prze-
prowadzanie catego dwukierunkowego
ciaggu rowerowego na drugag strone
jezdni na skrzyzowaniu powinno by¢
ograniczone do minimum - zawsze po-
winno umozliwiac sie kontynuacje jazdy
na wprost przynajmniej po jednokierun-

— ul. Hallera, Gdansk

kowej wydzielonej drodze rowerowe;.
Na najbardziej ruchliwych skrzyzowa-
niach gtéwnych ulic zawsze nalezy roz-
wazac dwupoziomowe, catkowicie bez-
kolizyjne rozwiazanie ruchu rowerowe-
go.

alternatywy: bardzo czesto zamiast bu-
dowy wydzielonej drogi rowerowej
ruch rowerowy mozna utatwi¢ rozwia-
zaniami alternatywnymi, takimi jak
uspokojenie ruchu samochodowego
przez zastosowanie progéw spowalnia-
jacych (ulice ,tempo 30" i strefy za-
mieszkania) czy przez wyznaczenie pasa
rowerowego ,pod prad” uspokojonej
ulicy jednokierunkowej. Projektant po-
winien zapewni¢ ptynne, bezkolizyjne
i zapewniajace pierwszenstwo rowerom
przejscie od ruchu w wydzielonej dro-
dze rowerowej do jazdy miedzy samo-

Kfadka rowerowa moze znacznie podniesc¢
wygode | bezpieczenstwo rowerzysty

fot. Marcin Hyta

chodami w ulicy uspokojonego ruchu,
ulicy parkingowej itp.

* oSwietlenie i widocznosé: drzewa
i krzewy nie moga zastaniac swiatfa la-
tarni ulicznych ani utrudnia¢ kontaktu
wzrokowego miedzy rowerzystami
a kierowcami (i pieszymi) zwiaszcza
w poblizu skrzyzowan. Nalezy pamie-
ta¢, ze nawet najlepsze reflektory ro-
werowe daja bardzo stabe $wiatto -
dlatego wskazane jest obfite stosowa-
nie elementéw odblaskowych ufatwia-
jacych orientacje.

¢ nachylenie podtuzne niwelety: nigdy

nie moze przekraczac¢ 5%, co 4-5 m réz-

nicy pozioméw nalezy projektowac od-
cinek ptaski ok. 30 m; nigdy nie wolno

u podndza wzniesienia, pochylni itp.

projektowac skrzyzowan ani ostrych

tukow!

bezpieczenstwo spoteczne: droga rowe-

rowa prowadzaca przez duzy park czy

ciemne zautki okazuje sie by¢ catkowicie
bezuzyteczna po zmroku. Podstawowy
ukfad rowerowy miasta musi gwaranto-
wacé bezpieczenstwo spoteczne przez
cala dobe, a wiec zapewniac tatwosc
monitorowania przez policje oraz in-
nych uczestnikow ruchu ktérzy zawsze
moga wezwac policje. Dlatego wskaza-
ne jest prowadzenie gtéwnych drég ro-
werowych wzdtuz najwazniejszych, do-
brze oswietlonych i widocznych arterii
samochodowych miasta oraz analiza
bezpieczenstwa subiektywnego, odczu-
wanego przez mieszkancow okolicy.

Trzy zasady ogoélne, ktorymi nalezy
sie kierowag, to:

1. Zasada efektywnosci: czyli jak najniz-
szych kosztow i jak najlepszych rezulta-
téw osigganych przez dane rozwiaza-
nie techniczne.

2. Zasada ,najstabszego ogniwa": infra-
struktura rowerowa powinna brac pod
uwage potrzeby najstabszych uzyt-
kownikoéw (dzieci, osoby starsze, rowe-
rzysci na nietypowych rowerach, prze-
wozacy duze tadunki), uwzgledniac
najgorsze warunki pogodowe, naj-
wiekszy mozliwy ruch rowerowy, naj-
szybszych rowerzystéw oraz mozliwo-
$ci najbardziej niesubordynowanych
uzytkownikéw (np. kierowcéw parku-
jacych na sciezkach rowerowych i blo-
kujacych przejazd czy mtodych rowe-
rzystow jadacych dynamicznie i nie-
zgodnie z przepisami, w tym rowerzy-
stow bez oswietlenia).

3. Spetnienie pieciu wymogow CROW:
spojnosci (100% zrodet i celéw podro-
zy w miescie potaczonych systemem
rowerowym), bezposredniosci (mini-
malizacja wspdtczynnika wydtuzenia,
czyli objazdéw, zaréwno na poziomie
cafej sieci, jak i konkretnego skrzyzo-
wania), wygody (minimalizacja wspot-
czynnika opdznienia - jak najmniej
czerwonych S$wiatet, ostrych tukéw
i skrzyzowan bez pierwszenstwa,
ostrych podjazdéw, wykluczone zmu-
szanie rowerzystéw do zsiadania z ro-
weru), bezpieczenstwa (unikanie koli-
Zji, zapewnienie widocznosci, segrega-
cja fizyczna ruchu rowerowego lub ob-
nizenie predkosci samochodéw do
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predkosci rowerzysty) oraz atrakcyjno-
Sci (bezpieczenstwo spofeczne, czytel-
nos¢, estetyka, itp.).

Droga rowerowa powinna umozliwiac
bezpieczna i wygodna jazde rowerem
w kazdych warunkach: w nocy, w deszczu
(kiedy rowerzysta ma na gtowie kaptur
a okulary sa mokre), z rowerowa przy-
czepka, z ciezkimi sakwami, z dzieckiem
w foteliku itp. Nalezy tez brac¢ pod uwage
jednosladowe rowery nietypowe: dfugie
tandemy, rowery poziome czy towarowe
typu Long John oraz wézki inwalidzkie.
Projektant musi bra¢ pod uwage rézno-
rodnos¢ uzytkownikéw roweréw i ich
oczekiwan oraz warunkoéw, w ktorych be-
dzie wykorzystywana. Infrastruktura ro-
werowa powinna odpowiada¢ potrze-
bom mtodych, sprawnych i szybko poru-
szajacych sie na gorskich rowerach ,spor-
towcow”, jak i osob starszych czy dzieci.

Infrastruktura rowerowa musi by¢ in-
tuicyjna: czytelna, jednoznaczna i bez-
pieczna zaréwno w warunkach doskona-
tej widocznosci, jak i w deszczowy jesien-
ny wieczor czy nawet w $niegu. Musi by¢
odporna na niezgodne z przepisami za-
chowania uzytkownikéw - na przyktad
nielegalne parkowanie samochodéw; so-
lidne stupki zazwyczaj uniemozliwig blo-
kowanie sciezki przez samochody. Jesli
po jednej stronie ruchliwej ulicy znajduje
sie bardzo duzo celéw i zrédet podrézy,

Kontakty:

Miasta dla roweréw - projekt Polskiego Klubu Ekologicznego

Ul. Stawkowska 26A, 31-014 Krakow
Tel. (0 prefiks 12) 4232047, fax 4232098

to zawsze wskazane jest wyznaczenie po
tej stronie dwukierunkowej drogi rowe-
rowej. Podobnie, dwukierunkowe drogi
rowerowe sa wskazane przy umiarkowa-
nej liczbie celdw i Zrédet podrézy, ale
przy duzych odlegtosciach miedzy skrzy-
zowaniami, umozliwiajacymi przejazd na
druga strone jezdni (150-200 m) i dtugim
czasem oczekiwania na $wiattach. Jednak
zawsze nalezy dazy¢ do tego, aby drogi
rowerowe znajdowaty sie po obu stro-
nach ulicy!

Projektant musi bra¢ pod uwage
podstawowe warunki, dyktujace zacho-
wania rowerzysty. Ponizej predkosci
okoto 11 km/na godzine rowerzysta mo-
Ze traci¢ rownowage i jego zachowania
moga by¢ nieprzewidywalne (jedzie
wezykiem"). Przy bardzo ciasnych tu-
kach odruchowym zachowaniem jest
«przeciwskret” - skrecajagc w prawo, ro-
werzysta najpierw kieruje sie w lewo,
zeby powiekszy¢ promien skretu. Wyni-
ka to z odruchowej checi zachowania
energii kinetycznej. Ten sam mechanizm
powoduje, ze rowerzysta porusza sie
najkrotszymi trasami i majac do wyboru
trase szybsza miedzy samochodami
a skomplikowane manewry i koniecz-
nos¢ hamowania, zwigzane z wjazdem
na wydzielong droge rowerowa — wybie-
rze trase krotsza i taka, gdzie rzadziej
musi hamowac i zatrzymywac sie.

Dlatego w procesie projektowania
bardzo istotne jest analizowanie dotych-
czasowych zachowan rowerzystéw w da-
nym miejscu, takze z wykorzystaniem na-
gran video. Co wiecej — jesli wiekszosc ro-
werzystow w danym miejscu nagminnie
tamie przepisy (jedzie pod prad, przekra-
cza skrzyzowanie na pasach, na czerwo-
nym $wietle) to projekt powinien usank-
cjonowac takie zachowanie odpowied-
nim przebiegiem drogi rowerowej, zmia-
na faz sygnalizacji $wietlnej (lub wprowa-
dzeniem sygnalizacji akomodacyjnej
z priorytetem dla roweréw).

Ostatecznym sprawdzianem jakosci in-
frastruktury rowerowej jest zawsze opinia
uzytkownikéw, wyrazana ich zachowa-
niem - im wiecej rowerzystow korzysta
z danego odcinka drogi rowerowej (i to
zgodnie z zatozeniami projektu!) tym lepiej
wykorzystane zostaty pienigdze podatnika.

Projekt Miasta dla roweréw w najbliz-
szych dwoch latach (do 2004 roku) prze-
prowadzi 16 regionalnych warsztatow/se-
minariéw na temat poprawnego projek-
towania drég rowerowych. Seminaria sg
adresowane do wifadz samorzadowych,
zarzadcow drég publicznych, projektan-
téw oraz instytucji finansujacych inwesty-
cje proekologiczne. Wiecej informacji -
u nizej podpisanego.

Marcin Hyfa
cinek@rowery.org.pl
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