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|. Parametry ogéine ruchu rowerowego w miesScie

Zgodnie z zestawieniem Departamentu Infrastruktury i Gospodarki Urzedu Miasta Wroctawia na koniec
2009 r. we Wroctawiu byto 110 km ciagbw pieszo-rowerowych (cpr), 49 km wydzielonych drég dla rowe-
réw (ddr) oraz 1 km paséw rowerowych. W sumie ,twarda” infrastruktura rowerowa rozcigga sie na dtu-
gosci 160 km, co oznacza najwiekszg gesto$¢ drog rowerowych wsrdéd duzych polskich miast®. Ten
relatywnie dobry wynik nie przektada sie jednak na jakoS¢ systemu transportu rowerowego miasta, ktory
pomimo 5 lat obowigzywania Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu, nadal pozo-
staje niespojny. W tym kluczowym aspekcie, a takze w kwestii ,niskiej jakosci niektérych wybudowanych
drog rowerowych”, wymieniane przez autorow Koncepcji, problemy systemu rowerowego miasta sg na-
dal aktualne®. Wnioski te zbiezne sg z niedawna ocena NIK, ktora stwierdza, ze fakt, iz sie¢ tras rowero-
wych nie tworzy ,spojnego systemu komunikacyjnego, stanowi istotng przeszkode w zwiekszeniu roli

komunikacji rowerowej w systemie transportowym” miasta?®.

WiekszoS¢ drog rowerowych przebiega terenami pozasrodmiejskimi, czyli na obszarach o niewielkim
znaczeniu komunikacyjnym. Jednoczes$nie na obszarze centrum miasta, ktére z uwagi na natezenie ru-
chu jest naturalnie predestynowane do obstugi transportem pieszym i rowerowym, wiekszo$é ulic pozba-
wiona jest infrastruktury rowerowej. Niestety praktyka kaze stwierdzi¢, ze drogi rowerowe we Wroctawiu
budowane sa nie w miejscach, w ktérych sg potrzebne, lecz w tych, w ktérych nie kolidujg z transportem
samochodowym.

Wymienione fakty Swiadcza o nieadekwatnosci parametrow iloSciowych do oceny jakosci systemu ko-
munikacji rowerowej miasta, dla ktorej od dtugosci infrastruktury istotniejsze znaczenie ma jej jakosé
oraz spojnosé. Zamiar ,likwidacji problemu” ruchu rowerowego budowg drég rowerowych nalezy uznacé
za utopijny. Dla spdjnosci systemu komunikacji rowerowej niezbedne sg pozainfrastrukturalne, organi-
zacyjne udogodnienia, umozliwiajace rowerzystom sprawne i bezpieczne poruszanie sie po miescie w
ogolnym ruchu ulicznym. Takie ,miekkie” podejscie ma szczegdlne znaczenie w gesto zabudowanym
Srodmiesciu, gdzie z r6znych wzgleddw tworzenie nowej infrastruktury jest trudne. Na tym polu Wroctaw
posiada pierwsze dokonania - niektore jednokierunkowe ulice dostepne sg dla rowerzystow w obu kie-
runkach. Nadal jednak w wielu miejscach mozliwo§é parkowania samochodow uznaje sie za wazniejszg
od przejezdnosci rowerowej miasta.

1 NIK; Informacja o wynikach kontroli dziatan podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu transportowego w najwiek -

szych miastach w Polsce; Nr ewid. 4/2010/P/09/178/LWA; Warszawa, maj 2010; s.45
Z Koncepcji... pkt 5
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3 NIK; Informacja o wynikach kontroli dziatan podejmowanych na rzecz usprawnienia systemu transportowego w najwiek-

szych miastach w Polsce; Nr ewid. 4/2010/P/09/178/LWA; Warszawa, maj 2010; s.45



I. Parametry ogdlne ruchu rowerowego w miescie

Centrum Wroctawia nie jest miejscem przyjaznym dla rowerzystéw

Fot. T. Zaborowski

Godng pochwaty inicjatywg miasta jest w tym kontekscie duza ilo§é stref uspokojonego ruchu. Takie
strefy, zwiekszajgce bezpieczenstwo poruszania sie rowerem, wyznacza sie we Wroctawiu we wszystkich
zwartych skupiskach zabudowy mieszkaniowej. Inng kwestig jest natomiast egzekwowanie ograniczen
predkosci w tych strefach, ktéra jest nieskuteczne, podobnie jak zwalczanie nielegalnego parkowania
na pobocznych drogach rowerowych.

Za sukces miasta nalezy uznaé kampanie stawiania stojakéw i wiat rowerowych. We Wroctawiu jest
obecnie 16 wiat oraz 775 dobrych stojakéw rowerowych - pod wzgledem parkowania roweru w centrum
miasta Wroctaw upodobnit sie do miast zachodnich. Zadaszone parkingi rowerowe znajdujace w kluczo-
wych weztach komunikacyjnych oferujg tacznie ok. 500 miejsc parkingowych, co stanowi dobry punkt
wyjSciowy dla systemu Bike&Ride.

Pomimo duzej sumarycznej iloSci drog rowerowych, niepokojgcy jest obserwowany w ostatnich latach
spadek tempa budowy nowych tras. W roku 2008 wybudowano tylko 2 km ddr i 5 km cpr. Przyczyn
spadku tempa rozwoju systemu komunikacji rowerowej mozna sie dopatrywaé¢ m.in. w niewielkim udzia-
le Srodkéw finansowych przeznaczanych na inwestycje prorowerowe w ogélnej puli pieniedzy przezna-
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czanych na transport. W roku 2009 sumaryczne Srodki przeznaczone na inwestycje w infrastrukture ro-
werowg w miescie wyniosty 1 min 671 tys zt, co stanowito zaledwie 0,55% ogblnej sumy wydanych Srod-
kéw inwestycyjnych w dziedzinie transportu i tacznosci. Dla poréwnania - miasto wydato w tym samym
czasie 21 min zt na budowe schroniska dla zwierzat. Oczywiscie jest to inwestycja jednorazowa, wiec jej
miarodajnym odpowiednikiem mogtoby byé przeprowadzenie w najblizszych latach analogicznej potez-
nej inwestycji w miejski system rowerowy. Szkoda, ze Wroctaw nie pozyskat do tej pory zadnych Srodkéw

unijnych na rozbudowe systemu rowerowego®.

Zarysowane blaski i cienie polityki rowerowej Wroctawia przektadaja sie na ok. 3% udziat ruchu rowero-
wego w transporcie miejskim. Sa to jednak szacunkowe dane UM, gdyz wyniki catoSciowych badan ru-
chu dostepne bedg dopiero pod koniec 2010 r. Na podstawie badan czgstkowych prowadzonych od
roku 2006 mozna wnioskowaé, ze w przeciggu ostatnich 4 lat natezenie ruchu rowerowego w mieScie w
okresie letnim wzrosto o ok. 50%°5. Przyczyn tak duzego przyrostu doszukiwac sie mozna zaréwno w dzia-
taniach wtadz miasta i preznych organizacji spotecznych, jak i w zauwazalnym w ostatnich 4 latach
znacznym wzroScie natezenia ruchu drogowego. Wyglada na to, ze wroctawianie przesiadaja sie na ro-
wery pomimo zwigzanych z tym niedogodnosci. Pytaniem pozostaje natomiast, czy, i w jakim stopniu,

wiadze miasta wykorzystajg ten trend do wyraznej poprawy stanu komunikacji w miescie.

4 Nowaczyk E.; Raport Rowertouru ,Rower w miescie”; Rowertour, kwieciefi 2010

®  badania kilku wybranych skrzyzowan w okresie letnim
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: il = = ey
e —— it o et o ot e S ,..‘,._t--—’——_ = 5 i

Latem na gtéwnych trasach rowerowych Wroctawia ruch rowerowy jest dos¢ spory

fot. T. Zaborowski

Plusy:

znaczna ilos¢ rowerzystéw w okresie letnim,
stosunkowo gesta sie¢ drég rowerowych,
duza ilosé stref uspokojonego ruchu,

duza ilo§¢ dobrych stojakow w Srodmiesciu,

zadaszone parkingi rowerowe w weztach komunikacyjnych.

Minusy:

niesp6jnosé systemu drog rowerowych,
niska jakos¢ projektowa i wykonawcza drog rowerowych,
niewystarczajaca ilos¢ udogodnien prorowerowych w organizacji ruchu,

staba przejezdno$é centrum miasta,

parkowanie samochodéw na drogach dla roweréw,
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B tolerancja wobec przekraczania predkosci przez kierowcéw,

m niewielkie Srodki finansowe przeznaczane przez miasto na infrastrukture rowerowa.

Rowerowy Wroctaw

fot. T. Zaborowski
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Il. Dokumenty warunkujace polityke rowerowg

Il.1 Polityka Transportowa Wroctawia

Polityka Transportowa Wroctawia® (dalej Polityka) uchwalona zostata przez Rade Miejska Wroctawia w
1999 roku jako ,podstawowy dokument okreSlajacy strategie dziatania miejskich stuzb samorzadowych
w zakresie ogbtu zagadnien zwigzanych z organizacjg i planowaniem transportu”. Przyjety dokument
miat stanowié¢ odpowiedZ wtadz miasta na zauwazone negatywne ,skutki gwattownego rozwoju motory-
zacji”. Autorzy dokumentu przyznaja, ze ,narastajgce utrudnienia transportowe stanowi¢ moga istotne
ograniczenie rozwoju gospodarczego miasta i warunkow zycia we Wroctawiu, a w konsekwencji powodo-

wacé ograniczenie jego atrakcyjnosci”.

Generalnym celem Polityki jest ,stworzenie warunkéw zapewniajacych sprawne, bezpieczne i efektywne
ekonomicznie przemieszczanie sie 0s6b oraz towardw, przy spetnieniu wymogu ograniczenia ucigzliwo-
Sci transportu dla Srodowiska”. Cel ten, wraz z dwoma z pieciu ,celéw podstawowych”:

B ,ograniczenia ucigzliwosci transportu dla Srodowiska i mieszkafncéw, w tym zapewnienie bezpie-

czenstwa ruchu”,

B ,obnizenia ekonomicznych i spotecznych kosztéw transportu”,
stanowi dobre umocowanie polityczne dla rozwoju transportu rowerowego w miescie. Dla osiggniecia
wymienionych celéw Polityka proponuje wdrozenie ,strategii zrownowazonego rozwoju”, zakladajacej
kreowanie korzystnego podziatu zadan przewozowych pomiedzy komunikacje indywidualng a transport
zbiorowy w taki sposéb, ,.aby poziom ruchu samochodowego nie przekroczyt wyznaczanej okresowo gra-
nicy ekologicznej pojemnosci systemu”. Jak widaé, pod pojeciem ,komunikacji indywidualnej” rozumie
sie niestety jedynie transport samochodowy, a pozostate Srodki transportu zrownowazonego: rowerowy i
pieszy nie sg w ogble wymienione. Tym niemniej dgzenie do ograniczenia dalszego rozwoju transportu
samochodowego nalezy uznaé za bardzo korzystne dla rozwoju ruchu rowerowego.,

Realizacji strategii maja stuzy¢ zadania, wsrod ktérych na pierwszym miejscu wymienia sie bardzo istot-
ng kwestie ,utrzymywania wysokiej zwartoSci struktury miasta i hamowanie proceséw dekoncentracji
osadnictwa”. Jak stusznie zauwazajg autorzy, ma to zapewni¢ ,zmniejszenie zapotrzebowania na prze-
jazdy wewnatrz miasta”, ale tez, co nie jest juz podkreslone, zacheca¢ do odbywania podrézy pieszo lub
rowerem. Zagadnienie ruchu rowerowego pojawia sie w ramach drugiego zadania w postaci ,,utrzymania
przejezdnosci podstawowego uktadu drogowego miasta”. Gtéwnym Srodkiem do tego prowdzacym ma
by¢ ,powiekszanie udziatu podrozy pieszych, rowerowych i komunikacjg zbiorowa” wraz ze stopniowym
ograniczaniem dostepnosci centrum miasta dla samochodéw i poprawa jakosci ustug komunikacji zbio-

rowej.

Dla transportu rowerowego nie przewidziano osobnego podrozdziatu w ramach zasad opisujgcych
ksztattowanie réznych systeméw transportowych. Odniesienia do ruchu rowerowego znajduja sie w pod-

6

Uchwata Nr Xii/396,/99 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 23 wrzesnia 1999 roku w sprawie polityki transportowej Wroctawia
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rozdziale dotyczacym rozwoju uktadu drogowego, w postaci nakazu uwzglednienia przy modernizacji

drég ,mozliwosci i potrzeby ujecia w projekcie ciggdw rowerowych”.

Ciekawym rozwigzaniem zastosowanym w Polityce jest podziat miasta na strefy ,podlegajace odmien-
nym priorytetom w zakresie organizacji transportu”. Wyr6zniono 4 strefy: Scistego centrum (Stare Mia-
sto), centrum (SrodmieScia), intensywnej zabudowy i pozostate. W strefie staromiejskiej ustala sie
Lpriorytet dla ruchu pieszego z dopuszczeniem ruchu rowerowego”, nalezy zapewnié ,bardzo dobrag ko-
munikacje zbiorowa”, natomiast ruch samochodowy ,ograniczy¢ do niezbednego minimum”. W strefie
Srodmiejskiej wprowadza sie ,priorytet dla komunikacji zbiorowej, ruchu pieszego i rowerowego”. W
strefie intensywnej zabudowy nadaje sie priorytet ptynnosci ruchu miedzydzielnicowego ,,na wybranych
ciggach komunikacyjnych”, natomiast na pozostatych obszarach miasta pozostawia sie ,pethg swobode
w zakresie wykorzystywania samochodéw”.

WsSrod instrumentdéw wdrazania Polityki Transportowej autorzy wyrdzniajg m.in. koncepcje rozwoju ko-
munikacji zbiorowej, programy inwestycyjne oraz program wdrozenia systemu sterowania ruchem. Nie

ma wsrod nich wymienionej strategii rozwoju transportu rowerowego.

Podsumowanie

Pomimo mankamentéw w dziedzinie transportu rowerowego, ogblne przestanie Polityki Transportowej
Wroctawia nalezy uzna¢ za milowy krok w kwestii zrbwnowazonego planowania transportowego w mie-

Scie. Pomimo 11 lat, ktore uptynety od jej uchwalenia, nie stracita ona swojej aktualnosci.

Do kluczowych zalet dokumentu nalezy zaliczy¢ zapisy postulujace:
B oparcie polityki transportowej miasta o ,strategie zréwnowazonego rozwoju”,
dazenie do ograniczenia dalszego rozwoju transportu samochodowego,
dazenie do zahamowania procesu dekoncentracji osadnictwa,
dazenie do powiekszenia udziatu podrézy pieszych, rowerowych i komunikacja zbiorowa,
stopniowe ograniczanie dostepnosci centrum miasta dla samochodéw,

podziat miasta na strefy o r6znych priorytetach transportowych,

priorytet dla komunikacji zbiorowej, ruchu pieszego i rowerowego w strefie Srodmiejskiej.

Za niedoskonatosci dokumentu z punktu widzenia transportu rowerowego nalezy uznaé brak strategii
rozwoju ruchu rowerowego i osobnego rozdziatu podkreslajacego pozadana range transportu rowerowe-
go w komunikacji miejskiej.

12



[I. Dokumenty warunkujace polityke rowerowg

1.2 Koncepcja podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu

Koncepcja podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu - uktad docelowy’ (dalej Koncepcja) zosta-
ta przyjeta zarzadzeniem prezydenta miasta 9 czerwca 2005 r. razem ze Standardami projektowymi i
wykonawczymi dla systemu rowerowego miasta Wroctawia. Oba dokumenty maja okreSla¢ zasady
ksztattowania systemu rowerowego we Wroctawiu, wynikajace z uchwalonych wczeSniej przez miasto
dokumentoéw strategicznych: Strategii - Wroctaw 2000 Plus® oraz Polityki Transportowej Wroctawia® (da-
lej Polityka Transportowa). Oprocz Polityki Transportowej kluczowymi dokumentami wyjSciowymi dla
Koncepcji byto Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Wroctaw z
1998 r.2° oraz Podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerow infrastruktury "Postaw na Rower", bazu-
jacy na opracowaniu CROWL. Koncepcja zostata opracowana przez Biuro Rozwoju Wroctawia, bedgce
jednostkg Urzedu Miejskiego, zajmujgca sie planowaniem przestrzennym. Dokument jest wynikiem
ustalen Okraglego Stotu Rowerowego, jako platformy dialogu spotecznego pomiedzy ugrupowaniami

spotecznymi a wladzami miejskimi.

Koncepcja definiuje cele dokumentu, dziatania stuzace ich realizacji oraz sposoby weryfikacji ich osigga-
nia. Za gtéwny cel Koncepcji uznano ,osiggniecie kilkuprocentowego udziatu ruchu rowerowego w cato-
§ci ruchu pasazerskiego”. Wyrazenie ,udziat kilkuprocentowy” nalezy uzna¢ za nieprecyzyjne. Przy takim
sformutowaniu mozna domniemywag, ze 2-procentowy udziat ruchu rowerowego w podziale zadan prze-
wozowych jest wedtug autoréw Koncepcji satysfakcjonujacy. Tak czy inaczej uznanie kilkuprocentowego
udziatu za docelowg wielkoS¢ ruchu rowerowego w miescie (zgodnie z logikg tytutu opracowania), oraz
brak okresSlenia horyzontu czasowego osiggania celu nalezy uznaé za stabosci dokumentu. Cele opera-
cyjne: ,stworzenie systemu rowerowego spetniajgcego 5 gtéwnych wymogow: spdjnosci systemu, bezpo-
SrednioSci, bezpieczenstwa, wygody i atrakcyjnosci” (wymogi CROW) oraz "stworzenie dokumentu
bedgcego podstawg do okreslania i ustalania przebiegu najwazniejszych tras rowerowych w sporzgdza-
nych planach miejscowych i przygotowywanych przez ZDiK inwestycji drogowych” - pomijajgc ich wza-
jemna niespo6jnosé logiczng - mozna uznaé za cele wiasciwe i ambitne. Weryfikacji osiggania celéw
stuzyé ma monitorowanie natezenia ruchu rowerowego, badania statystyk bezpieczenstwa oraz opinii ro-
werzystow na temat systemu rowerowego. Niestety wsréd metod nie znalazly sie okresowe badania ja-
kosci powstajgcego systemu tras rowerowych pod katem 5 wymogdéw CROW. Role weryfikacyjng moze
petni¢ uznany za jedno z dziatan realizacyjnych tzw. audyt rowerowy, rozumiany jako , ocena wszystkich
inwestycji prowadzonych przez Miasto i inne jednostki w obszarach objetych planowana siecig rowero-
wg, pod katem ich zgodnosci z politykg prorowerowg i zatozeniami niniejszej Koncepcji...”. Pozostate

7

Zarzadzenie Nr 5493/05 Prezydenta Wroctawia z dnia 9 czerwca 2005 r.

8 Strategia - Wroctaw 2000 Plus przyjeta Uchwala Nr Lii/765/98 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 4 czerwca 1998 r.

®  Uchwata Nr Xii/396/99 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 23 wrzesnia 1999 roku w sprawie polityki transportowej Wroctawia

" Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego gminy Wroctaw przyjete Uchwatg nr XLVI11/680/98 Rady Miejskiej Wro-
ctawia z dnia 30 stycznia 1998 r. ze zmiang przyjeta Uchwatg nr XXXV/1126/01 Rady Miejskiej Wroctawia z dnia 5 lipca 2001 r.

11 PKE; Podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerdw infrastruktury "Postaw na Rower", Krakéw, 1999 (na podstawie oryginatu holenderskie-

go: CROW, Ede, 1993)
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dziatania realizacyjne obejmujg oprocz sprecyzowania gtdéwnego zakresu merytorycznego Koncepciji,
wszechstronne dziatania operacyjne, techniczne, edukacyjne i lobbingowe. WSréd proponowanych dzia-
tan operacyjnych na uwage zastuguje ustalanie przez Zarzad Drog i Utrzymania Miasta ,listy priorytetow

]

realizacyjnych” ,na podstawie analizy kosztow i efektywnosci poszczegdinych rozwigzan”. Oprécz usto-
sunkowania do studium zagospodarowania przestrzennego i MPZP, jest to jedyna proba odwotania do
konkretnego instrumentu wdrazania Koncepcji, ktéra sama w sobie nie okresla harmonogramu realiza-
cji systemu tras rowerowych. Stwierdzenie, ze Koncepcja tworzy,mape rozwoju systemu tras rowero-
wych” nie jest zgodne ze stanem faktycznym, gdyz mapy ,ukfadu docelowego” nie mozna nazwac
»,mapg rozwoju”. Wydaje sie, ze wiekszos¢ dziatan zdefiniowanych w Koncepcji wykracza poza podsta-
wowy, zgodny z tytutem zakres tematyczny dokumentu i stanowi zalgzek catoSciowego dokumentu sta-

nowigcego polityke rowerowg miasta.

Trzon dokumentu stanowi ,uproszczona analiza przeptywéw ruchu pasazerskiego”, majgca na celu ,za-
planowanie podstawowej sieci tras rowerowych”. Wynikiem analizy potencjalnych Zrédet i celow podrozy
jest docelowy system tras rowerowych wraz z kategoryzacjg poszczegblinych tras. Przyjeta metoda ba-
dan, cho¢ nazwana uproszczona, opiera sie na solidnych zatozeniach wyjsciowych, wsrdd ktérych nalezy
wyréznic:

B nacisk na wewnagtrzmiejski ruch komunikacyjny, a nie rekreacyjny,

B zatozenie, ze ,decydujgcym potokiem jest relacja do centrum, w ktérym skupia sie wiekszoSé ce-
6w podrézy”,

B przyjecie dwu stref obstugi transportem rowerowym, wyznaczonych promieniami 2,25 km oraz
4.5 km, odpowiadajgcych mniej wiecej izochronom 15- i 30-minutowego dojazdu rowerem do
centrum,
zatozenie docelowego 10% i 5% udziatu ruchu rowerowego w poszczegblnych strefach obstugi,
zatozenie zmniejszania sie udziatu ruchu rowerowego w miare dalszego oddalania sie od cen-
trum - od 2 % do 0,5% (miasto koncentryczne),

B uznanie za gtéwne generatory ruchu zabudowy mieszkaniowej w podziale na 2 strefy, oraz naj-
wiekszych zakfadow pracy, centrow handlowych, gtéwnych urzedow, giéwnych obiektéw rekreacji
masowe;j i uczelni wyzszych.

Opracowana na podstawie w/w zatozef ,mapa Zrédet i celdow podrézy” jest dobrg podstawa do okresla-
nia natezen gtéwnych potokéw ruchu rowerowego. Tym niemniej w analizie generatoréw ruchu nie
ustrzezono sie drobnych btedéw, byé moze jedynie edytorskich - mapa nie uwzglednia niestety giéwnych
zaktadoéw przemystowych, ani centrow handlowych, wymienianych w analizie, natomiast tekst nie wspo-

mina o cmentarzach, ktoére uwzgledniono na mapie.

Procedury analizy generatoréw ruchu nalezy uznaé za silne metodologicznie. Krytyke natomiast moze
budzi¢ niejasny sposéb doboru korytarzy kanalizowania potokéw ruchu. Koncepcja nie bierze niestety
pod uwage mozliwosci prowadzenia tras rowerowych poza korytarzami gtéwnych ulic, przez co pozba-
wiona jest niezwykle istotnej analizy alternatyw przebiegu potencjalnych tras: ,wyjSciowag baze do stwo-
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rzenia sieci tras rowerowych w (...) koncepcji stanowita mapa istniejgcych tras rowerowych opracowana
przez Zarzad Drég i Komunikacji”. Poszukiwanie najdogodniejszego przebiegu tras powinno opieraé sie
na poszukiwaniu tras:

B 0 najbardziej bezposrednim przebiegu,

B najbardziej atrakcyjnych dla rowerzystow.
Stuszna uwaga na temat niebezpieczenstw korzystania z giéwnych, ruchliwych ciggdw ulicznych nie do-
prowadzita niestety autoréw Koncepcji do wniosku o potrzebie poszukiwania alternatywnych przebiegéw
tras. Nie zauwazono takze, ze prowadzenie trasy giéwnym korytarzem ulicznym nie zawsze oznacza
maksymalne skrécenie trasy. Rozpatrzenie mozliwych alternatywnych przebiegdéw tras mogtoby dopro-
wadzi¢ do znalezienia ich bardziej optymalnego przebiegu lub uwiarygodnitoby metodologicznie dokona-
ny wybor tras.

Bazowy szkielet najwazniejszych tras, opracowany na podstawie mapy generatoréw ruchu, uzupetniony
zostat dodatkowymi potgczeniami: odcigzajgcymi, miedzydzielnicowymi - obwodnicowymi, i spinajgcymi.
Opracowana w ten sposob optymalna sie¢ kluczowych tras rowerowych zostata poddana modyfikacjom
wynikajgcym z ,barier dla przeptywu ruchu rowerowego”, za ktére uznano:

B bariery topograficzne nabrzezy rzek i waskich przepraw mostowych,

B zabudowe historyczna,

B ustalenia MPZP,

m priorytety dla innych Srodkéw komunikacji,

m Kkonflikty z ruchem pieszym.
Potencjalne trasy, na ktérych wystepuja wymienione bariery, okreSlono mianem ,potgczen problemo-

wych”, tudziez ,waskich gardet”.

~Koncepcja proponuje usuwanie barier w sposéb dwojaki:

B za pomocg dostepnych réznych form prowadzenia tras rowerowych wymienionych w ,Standar-

dach projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego miasta Wroctawia”,

B za pomocg prowadzenia tras alternatywnych, umozliwiajgcych zachowanie spéjnosci sieci.”
Stusznie stwierdza sie, ze ,nie zawsze wydzielona droga rowerowa jest elementem najbardziej pozgda-
nym i zapewniajgcym przyszte uzytkowanie (zgodnie z zatozong funkcjg). W niektorych przypadkach ko-
rzystniejsze jest prowadzenie ruchu rowerowego na zasadach ogbélnych np. w strefach zamieszkania,
albo wsp6lnie z ruchem pieszym - gdy jego natezenie jest nieznaczne”.

Wiekszo$¢ potaczen uznanych za problematyczne znajduje sie na obszarze Srodmiejskim, dlatego Kon-
cepcja szczegdtowo omawia ,zasady kreowania tras rowerowych w rejonie Srodmiescia”. Najpierw powo-
tuje sie na ustalenia zawarte w Polityce Transportowej Wroctawia odnoszgce sie do tego obszaru. W
rejonie Srédmiescia prowadzenie dziatan ,korzystnego ksztattowania podziatu zadan przewozowych, ro-

zumianego jako zwiekszenie udziatu podrdzy pieszych, rowerowych i komunikacjg zbiorowg kosztem
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udziatu podrézy Srodkami transportu indywidualnego”, ,okreslono jako priorytet, przy czym w obrebie
Starego Miasta priorytet dla ruchu pieszego jest nadrzedny”. Z przytoczonych ustalef wynika, ze:

B na pozastaromiejskim terenie SrodmieScia mozliwe konflikty z innymi rodzajami ruchu powinny
dotyczyé tylko ruchu pieszego i komunikacji zbiorowej, natomiast problem ,priorytetéw dla in-
nych Srodkéw komunikacji” nie powinien wystepowaé w ogole,

B na Starym MieScie moze wystgpi¢ problem priorytetu i konfliktdw z ruchem pieszym,
na obszarze srédmiejskim nie powinien wystepowaé konflikt o przestrze pomiedzy transportem

rowerowym a samochodowym, gdyz transportowi rowerowemu przyznano na nim priorytet.

Autorzy Koncepcji nie zawsze stosujg sie jednak do przytaczanych przez siebie ustalen Polityki Trans-
portowej. Aby uzasadni¢ sprzeczne z nig decyzje, w zawoalowany sposéb wycofujg sie z cytowanych
stwierdzen, nazywajgc tego typu podejscie ,prowadzeniem zrownowazonej polityki transportowej”: ,0 ile
fatwiejsze jest wzajemne porozumienie pomiedzy podziatem przestrzeni pieszo-rowerowej, o tyle w przy-
padku ograniczenia przestrzeni dla ruchu kotowego na rzecz ruchu rowerowego czesto spotykajg sie z
krytyka uzytkownikéw samochodoéw. Niezbedne w tym przypadku jest dziatanie zintegrowane i rozwazne,
tak by w miare mozliwosSci bezkonfliktowo pogodzié¢ interesy wszystkich uzytkownikéw”. Dalsze zapisy
dotyczace srédmiescia ujawniajg kolejne wewnetrzne sprzecznosci. Po logicznym, wynikajacym z Polityki
Transportowej stwierdzeniu, ze ,nalezy w tym obszarze tworzy¢ dogodne warunki dla ruchu rowerowego
(zgodnie z postulatem 100% dostepnosci celéw) rowniez na pozostatych ulicach nie wyznaczonych w
Koncepcji jako podstawowy uktad tras rowerowych. Dotyczy to przede wszystkim usuwania wszelkich
barier dla ruchu rowerowego” - nastepuje logicznie niespéjne z nim stwierdzenie, ze ,planowane w tym
obszarze przebudowy uktadu drogowego powinny byé réwniez rozpatrywane pod kgtem ewentualnej po-
trzeby i mozliwosci wprowadzania w jej zakres lokalizacji trasy rowerowej o kategorii lokalnej.” Ostatni
zapis dopuszcza wiec przebudowy uktadu drogowego nieprzewidujgce mozliwosci bezpiecznego i wygod-
nego korzystania z roweru’?, co jest niesprzeczne z ustaleniami Polityki Transportowej tylko w przypadku
konfliktu z ruchem pieszym na obszarze staromiejskim. Nie nastepuje dalej jednak sprecyzowanie, ze
chodzi tylko o takie przypadki. NiejasnoSé tego zapisu uwidacznia sie takze wobec dalszych zapisow,
ustalajgcych ,odrebne zasady” ksztattowania systemu rowerowego dla ,staromiejskiego centrum Wro-
ctawia”, wynikajgce z priorytetu nadanego na nim ruchowi pieszemu. Skoro formutuje sie odrebne zasa-
dy dla tego obszaru, mozna przypuszczaé, ze krytykowany zapis dopuszczajgcy powstawanie drog bez
dogodnego dostepu dla rowerzystéw dotyczy obszaru pozastaromiejskiego, co jest sprzeczne z postano-
wieniami Polityki Transportowej i cytowanymi innymi zapisami Koncepcji. W przeSwiadczeniu takim
utwierdza zalecenie sposobu rozwigzywania potencjalnych konfliktow z ruchem pieszym na terenie Sta-
rego Miasta: ,Na ulicach, gdzie zakazuje sie ruchu rowerowego, a zlokalizowane jest ogromne skupisko
celéw podrdézy rowerowych, wskazane jest dopuszczenie ruchu rowerowego na okreslonych warunkach.”
Mozna domniemywag, ze pod tym stwierdzeniem kryjg sie popularne na Zachodzie ograniczenia tempa
poruszania sie lub okreséw dostepu rowerzystow. Ustalenia odnoszgce sie do Starego Miasta przewidu-
ja zapewnienie dobrej dostepnosci centralnego obszaru miasta. , Do czasu realizacji strefy ruchu uspo-

2 na podstawie definicji trasy rowerowej w Standardach
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kojonego na Starym MieScie oraz wyznaczenia drogi rowerowej wzdtuz ulic okalajacych Staréwke (szcze-
golnie na Kazimierza Wielkiego) konieczne jest wyprzedzajace wyznaczenie giéwnych korytarzy ruchu ro-
werowego (...)". Proponuje sie trzy tego typu korytarze rowerowe, do ktérych dostep maja zapewnic
~Strefy dostepnosci rowerowej dla Starego Miasta”, czyli bramy wjazdowe do Scistego centrum, pokaza-

ne na mapie Koncepciji.

W obrebie Srodmiescia zdefiniowane zostaty tzw. ,trasy trudne”, na ktérych trudnosci we wtasciwym
uksztattowaniu tras rowerowych wynikajg wg autorow Koncepcji z istotnosci ulicy w systemie komunika-
cyjnym, specyfiki zabudowy lub uksztattowania urbanistycznego. Kazda z wymienionych barier sprowa-
dza sie de facto do priorytetu nadanego komunikacji samochodowej kosztem transportu rowerowego. W
celu pokonania barier ,wyznaczono przebiegi alternatywne” tras, co w przypadku tras pozastaromiej-
skich stoi w sprzeczno$ci z priorytetem nadanym na tym obszarze ruchowi rowerowemu i pieszemu.
Tymczasem Koncepcja wymienia szereg mozliwosci ,usprawnienia elementow sieci, ktdre sg niezbedne
w cafosci sieci, a przebiegajg przez obszary szczegblne pod wzgledem urbanistycznym, jak i petnionej
funkcji w strukturze miasta”:

B wprowadzenie strefy ruchu uspokojonego (...),

B wyznaczenia pasow i kontrapasow dla roweréw na jezdni,

B zmiana przekrojow poprzecznych ulic,

B poprawa jakosci przejazdéw rowerowych lub budowa nowych,

[

dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad”.

Koncowy efekt wywazenia optymalnej sieci kluczowych tras rowerowych z r6znorodnymi ograniczeniami
doprowadzit do zatwierdzenia ,podstawowego szkieletu uktadu rowerowego” w postaci ,,okoto 110 km
tras rowerowych zbiorczych i 107 km tras rowerowych giéwnych”. Ta pozornie imponujaca sieé wykazuje

jednakze braki systemowe, do ktérych mozna zaliczy¢ nastepujgce giéwne uchybienia.

m Brak Sroddzielnicowych alternatyw tras prowadzonych w gtéwnych korytarzach ulicznych, np.:
- Gaj - Huby - Dworzec Gtéwny (Stronska - Orzechowa - Gajowa - Dawida - Dworzec Gtéwny),
Borek - Gajowice - Stare Miasto (ul. Gajowicka - Krucza - Zielifiskiego - Plac Muzealny - Zam-
kowa - Kazimierza Wielkiego), Partynice - Krzyki - Pitsudskiego (WyScigowa - Sudecka - Wi-
Sniowa - Komandorska - Pitsudskiego), Otbin - Ostrow Tumski (ul. Zeromskiego -
Swietokrzyska), Szczepin - Stare Miasto (ul. Zachodnia - Sikorskiego - ktadka nad Fosa Miej-
skg - Cieszynskiego). Nadanie na wymienionych potencjalnych przelotowych ciggach priorytetu
rowerzystom pozwolitoby uzyskaé atrakcyjne alternatywy dla tras prowadzonych przy intensyw-

nym ruchu motorowym, jak réwniez uspokoi¢ ruch drogowy (mozliwy ruch przelotowy).

m Brak cigglosci prowadzenia tras giownych w najdogodniejszych, bezposrednich korytarzach
ulicznych, na fragmentach wymagajacych ograniczenia przepustowosci dla ruchu motorowego,
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np.: ul. Sw. Mikofaja, Ruska, Krupnicza, Widok, Stawowa, Skargi, Kottataja, Stowackiego, tokiet-
ka, Plac Sw. Macieja, Trzebnicka, Poniatowskiego, WyszyAskiego). Prowadzenie ruchu rowerowe-
go trasami zastepczymi zamiast wymienionymi korytarzami powoduje znaczne wydtuzenie tras,
co zaprzecza dazeniu do zapewnienia bezposrednioSci tras. Dziewieé pierwszych wymienionych
korytarzy lezy w stresie Srédmiejskiej, co oznacza, ze nadanie na nich priorytetu ruchowi motoro-

wemu jest sprzeczne z postanowieniami Polityki Transportowej.

m Brak (poza kilkoma fragmentarycznymi wyjgtkami) tras gtéwnych w strefie Srodmiejskiej. Konse-
kwentne obnizanie standardu tras gtéwnych przy wlocie do strefy Srédmiejskiej mozna uznac za
sprzeczne z zatozeniem priorytetu ruchu rowerowego wzgledem motorowego na tym obszarze.
Catkowity brak przelotowych tras o najwyzszym standardzie podwaza realizacje zatozonego w
PTW lll.2.a zadania ,aktywnego kreowania korzystnego podziatu zadan przewozowych (powiek-

szanie udziatu podrozy pieszych, rowerowych i komunikacjg zbiorowg).

Pomimo wykazanych utomnosci nalezy przyznaé, ze wykonanie catego proponowanego w Koncepcji sys-
temu kluczowych tras oznaczatoby wielki skok jakoSciowy w stosunku do stanu istniejgcego i umozliwito-
by sprawna komunikacje miedzydzielnicowa.

Zapisami zamykajgcymi Koncepcje sg ,ustalenia operacyjne”, mocujgce dokument w systemie plani-
stycznym miasta. Koncepcje uznaje sie m.in. za podstawe sporzgdzania MPZP w przedmiotowym zakre-
sie, nie przewiduje sie natomiast przeniesienia jej ustalen do Studium uwarunkowan i kierunkéw
zagospodarowania przestrzennego (co jednak faktycznie uczyniono - patrz opis Studium). Wéréd usta-
len operacyjnych nie ma tez kryteriéw i sposobow aktualizacji oraz uzupetniania samej Koncepcji.

Podsumowanie

Plusy:
B solidna metodologia wyznaczania przebiegu tras,
B postulat wyznaczenia korytarzy rowerowych na Starym MieScie,

B postulat wprowadzania nowoczesnych udogodnien prorowerowych w §rédmiesciu (pasy rowero-

we, kontrapasy, ruch rowerowy ,pod prad”, strefy ruchu uspokojonego).

Minusy:
B nieprecyzyjny i mato ambitny cel gtéwny - ,osiaggniecie kilkuprocentowego udziatu ruchu rowero-
wego w catosci ruchu pasazerskiego”,

m brak okresSlenia horyzontu czasowego osiggania zatozonego celu,
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brak okreslenia harmonogramu realizacji systemu tras rowerowych,

m brak wymogu okresowych badan jakosci powstajgcego systemu tras rowerowych pod katem 5
wymogow CROW,
brak okreslenia kryteriow i sposobéw aktualizacji dokumentu,
sprzecznosci z ustaleniami Polityki Transportowej Wroctawia,

B sankcjonowanie podrzednej rangi transportu rowerowego wzgledem komunikacji samochodo-
wej,
brak alternatyw dla tras rowerowych prowadzonych w giéwnych korytarzach ulicznych,

m braki cigglosci tras gtownych w gtdwnych korytarzach ulicznych na fragmentach wymagajacych
ograniczenia przepustowosci dla ruchu motorowego,

B szczatkowa sieé gtéwnych tras rowerowych w Srédmiesciu.

1.3 Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego

Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroctawia (dalej Standardy) przy-
jeto zarzadzeniem prezydenta miasta w 2005 r., razem z Koncepcjg podstawowej sieci tras rowerowych
we Wroctawiu. Wroctawskie standardy projektowania tras rowerowych, opracowane na podstawie Stan-
dardéw technicznych dla infrastruktury rowerowej Miasta Krakowa, czerpig z terminologii i wiedzy ze-
branej w publikacji holenderskiej organizacji standaryzacyjnej CROW (ttumaczenie polskie ,Postaw na
Rower”, PKE, Krakéw, 1999). Dokument wprowadza ,ostrzejsze, bardziej szczegdtowe parametry i zasa-
dy” wykraczajgce poza odnos$ne ustawy i rozporzgdzenia krajowe, ,ktére obowigzujg projektantow i wy-
konawcow” przy projektowaniu i wykonawstwie infrastruktury rowerowej.

Standardy definiujg r6zne rodzaje udogodnien infrastrukturalnych dla rowerzystéw, co stanowi istotny
postep w stosunku do obowigzujgcego Prawa o Ruchu Drogowym i Rozporzadzenia MTiGM w sprawie
warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiadaé drogi publiczne i ich usytuowanie. Na uwage zastu-
guje dobra, wyczerpujaca definicja trasy rowerowej, ktorym to terminem dokument postuguje sie jako
podstawowym dla systemu rowerowego miasta, a takze wprowadzenie definicji pasa rowerowego, kon-
trapasa i Sluzy rowerowej. Za mankament glosariusza mozna uznac brak Scistego rozgraniczenia i zdefi-

niowania poje¢ wydzielonej drogi rowerowej oraz ciggu pieszo-rowerowego.
,0g0Ine zasady organizacji ruchu rowerowego” oparto o ,program pieciu wymogow” CROW, tj.: spdjno-

Sci, bezposredniosci, wygody, bezpieczenstwa i atrakcyjnosci. Istotna jest adnotacja, ze ,pie¢ wymogow
powinno by¢ spetnione na poziomie: catej sieci rowerowej miasta (...), poszczegblnych tras i ich odcin-
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kéw oraz konkretnych rozwigzan technicznych (...)". Trasy rowerowe zostaty podzielone na kategorie tras
gtéwnych, zbiorczych, lokalnych i rekreacyjnych (wsrdod ktorych wyrdzniono dalsze 3 klasy). Gtoéwng czesé
dokumentu stanowa ,0gbéIine wymogi techniczne dla tras rowerowych”, w nastepujgcych kwestiach:
B ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogblnych,
nawierzchnia wydzielonych drég rowerowych,
przekroje poprzeczne drég rowerowych,
promienie tukow drog rowerowych,
fizyczne wydzielenie drogi rowerowej oraz niska zielen,
Zjazdy i wyjazdy (poczatek i koniec wydzielonej drogi rowerowej),
skrzyzowania tras rowerowych (przejazdy rowerowe),

pochylenie niwelety,

ruch rowerowy i pieszy.

Jako pierwszy sposéb prowadzenia ruchu rowerowego omawia sie ,ruch rowerowy w jezdni na zasadach
ogolnych”. Taka forma organizacji ruchu zalecana jest ,w ulicach przyjaznych dla roweréw”, czyli ulicach
»Z ograniczeniem predkosci do 30 km/godz. lub mniej, (...) wyposazonych w rozwigzania techniczne wy-
muszajgce ograniczenie predkosci samochodéw (...)". Szczegbtowo omawia sie nastepujace tego typu
innowacyjne jak na warunki polskie rozwigzania:

B progi spowalniajgce,
wyspy rozdzielajgce kierunki ruchu,
zwezenia przekroju jezdni,

kontrapasy,

mate ronda i minironda.

Brak jest szczegbtowego omowienia wyniesionych tarcz skrzyzowan i przejsé dla pieszych, ktére mozna
uzna¢ za rodzaj ptytowych progéw spowalniajgcych. Sg to rozwigzania spowalniajgce ruch w obrebie
skrzyzowan i umozliwiajgce jasng sygnalizacje uprzywilejowania pieszych lub rowerzystéw, w przypadku

skrzyzowan z wydzielonymi drogami dla rowerow.

Uznang w Standardach nawierzchnig wydzielonych drég rowerowych jest nawierzchnia bitumiczna ,0
wysokim standardzie rownosci na podbudowie z kruszywa tamanego, watowanego, stabilizowanego chu-
dym betonem, z obrzezem betonowym. Warstwa Scieralna powinna mie¢ przynajmniej 3 cm oraz mini-
malizowaé opory toczenia i drgania”. Ten stuszny wymog jest niestety podwazony nastepujgcym po nim
zmiekczajgcym sformutowaniem ,powinno sie” oraz dopuszczeniem wyjgtku: ,Nalezy unikaé stosowania
nawierzchni z rozbieralnej kostki betonowej. Wyjatkiem sg sytuacje, w ktorych rodzaj nawierzchni drogi
rowerowej uwarunkowany jest prowadzeniem pod jej powierzchnig istotnych sieci uzbrojenia podziem-
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nego, ktérych wtasciciele warunkujg ich prowadzenie zastosowaniem nawierzchni rozbieralnej”. Zapis
ten dyskryminuje ruch rowerowy wzgledem ruchu motorowego. Za mankament Standardéw nalezy
uznaé brak szczegdtowych wytycznych projektowania i wykonania podbudowy i nawierzchni ddr. Stan-
dardy wotominskiel® opisujg zalecane warstwy konstrukcyjne ddr, podajgc zalecane grubosci i materia-
ty. Standardy warszawskie natomiast zalecajg zapewnienie parametréw gtadkosci trasy nie gorszych niz
~materialy zastosowane na nawierzchni ulicy, przy ktorej przebiega droga dla rowerow”. Nie zwrécono w
tym kontekscie uwagi na konieczno§é wykonywania nawierzchni ddr przy pomocy profesjonalnych roz-
Scietaczy drogowych. Brakuje tez nakazu ciggtoSci nawierzchni i poziomu niwelety ddr na wjazdach na
posesje oraz przejazdach przez drogi wewnetrzne i dojazdowe, przy jednoczesnym odpowiednim wzmoc-
nieniu podbudowy. Za dobre wytyczne nalezy uznaé niedopuszczalnosé jakichkolwiek progéw i uskokdw
oraz zalecenie obnizenia i separacji ddr od chodnika przy pomocy Scietego kraweznika.

Standardy przyjmujg typowe, komfortowe parametry przekrojéw poprzecznych (1,5; 2,0; 2,5; 3,0 m),
promieni fukéw drég rowerowych (20, 10, 4 m); analogicznie w przypadku sposobdéw fizycznego wydzie-
lania ddr, zastosowania niskiej zieleni oraz pochylenia niwelety. Zaproponowano dobre wytyczne formo-

wania zjazdow i wjazdéw na wydzielone drogi rowerowe.

Wieksze dyskusje moga wzbudzi¢ zapisy odnoszace sie do sposobdéw rozwiagzywania skrzyzowan. Stan-
dardy wprowadzajg w tej kwestii dobrg sugestie ,wprowadzanie ruchu rowerowego na jezdnie na zasa-
dach ogblnych przed skrzyzowaniem”, lecz tylko ,w przypadku ulic o niskich predkosciach
miarodajnych”. Szkoda, ze autorzy Standardéw nie rozszerzaja zakresu stosowania tego rozwigzania
takze na pozostate ulice. Nie wspomina sie tez o0 mozliwosci wprowadzania wydzielonych ddr na skrzyzo-
wania za pomocg paséw rowerowych. Przechodzenie w obrebie skrzyzowania wydzielonych ddr w pasy
rowerowe umozliwia rowerzyScie pokonanie go na zasadach ogélnych, co wbrew pozorom jest bezpiecz-
niejszym i bezdyskusyjnie szybszym sposobem przejazdu niz korzystanie z wydzielonych przejazdéw dla
roweréw. Rozwigzanie takie w przypadku skrzyzowan z ulicami podporzadkowanymi sugeruje rzad brytyj-
ski'4, natomiast w Niemczech jest powszechnie stosowane.

Standardy wrocfawskie wspominajg o istotnej potrzebie zapewnienia rowerzystom ,obszaréw akumula-
cji przed przejazdami rowerowymi”, ,aby rowerzysci mogli wygodnie zatrzymywaé sie obok siebie”, jak
réwniez o mozliwosci wyznaczania $luz rowerowych ,na skrzyzowaniach i przejazdach rowerowych z sy-
gnalizacjg Swietlng”. W dwoch miejscach Standardy dopuszczaja rozwigzania skrzyzowan zdecydowanie
niekorzystne dla ruchu rowerowego. Zastosowanie zalecenia unikania ,,stosowania wzbudzania sygnali-
zacji przyciskami, szczegblnie dla relacji na wprost”, oraz ,prowadzenia drogi rowerowej kolejno przez
poszczegbdlne ramiona skrzyzowania zamiast na wprost” jest z uwagi na mozliwe dyskryminowanie rowe -

rzystéw niewystarczajace.

13 Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej; Wotomin, 2007; 3.1
4 Department for Transport; Cycle Infrastructure Design, Local Transport Note 2/08; London, TSO, 2008; 10.4.1
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Dokument nie rozpatruje odrebnie sposobéw rozwigzywania skrzyzowan z pasami rowerowymi, jak czy-
nig to np. standardy warszawskie. Przewidujg one mozliwoSci zastosowania Sluzy wraz z krétkim pasem
wprowadzajgcym lub ,wydzielonych paséw do skretu w lewo dla ruchu rowerowego”*°. Przy okazji takie-
g0 rozwigzania warto bytoby wskazaé na priorytetowe prowadzenie pasa rowerowego prowadzgcego na
wprost, ktory powinien by¢ przecinany przez podporzadkowany pas prawoskretu samochodéw, a nie od-
wrotnie. W standardach wroctawskich brak jest takze nakazu prowadzenia ,przejazdéw gtdownych drog
rowerowych przez jezdnie drég lokalnych, dojazdowych i wewnetrznych” ,grzbietem ptytowych progéw
zwalniajgcych w ulicach poprzecznych ze znakami STOP dla ruchu samochodowego”, ktéry wystepuje
np. w standardach wotominskich*®. Takie rozwigzanie przejazdéw zalecane jest tez przez rzad brytyj-
ski'’.

W zaleceniach minimalizaciji kolizji ruchu rowerowego z pieszym brakuje wyraznego wskazania na korzy-
§ci wzajemnej separacji obu odmiennych rodzajow ruchu. Brak jest zalecenia stosowania na chodni-
kach przylegajagcych do ddr niegorszej nawierzchni oraz niemniejszej szerokoSci niz ddr, celem
zapobiezenia wykorzystywania ddr przez pieszych jako wygodnego chodnika.

Standardy wprowadzajg dobre parametry jakoSciowe dla poszczegblnych kategorii tras: gtéwnych, zbior-
czych i lokalnych. Stusznie wskazujg, aby ,trasy gtéwne w formie wydzielonej drogi rowerowej poza jezd-
nig” miaty ,stale pierwszenstwo, a w przypadku sygnalizacji Swietinej - priorytet na gtéwnym kierunku
(...)". Dalej figuruje jednak niejasny zapis: ,Dopuszcza sie reczne wzbudzanie sygnalizacji na podstawo-
wym kierunku gtéwnej drogi rowerowej, w przypadku gdy stuzy ono zmianie kierunku jazdy na skrzyzowa-
niu tzn. opuszczeniu trasy gtéwnej”. Po pierwsze - jesli rozpatrujemy zmiane kierunku jazdy, to nie moze
byé mowy o ,podstawowym kierunku gtéwnej drogi rowerowej”. Po drugie - zapis dopuszczajgcy mozli-
woS¢ uruchamiania sygnalizacji Swietlnej przez rowerzystéw przyciskiem nalezy uznaé za niezgodny z
prawem, co wynika z definicji detektora zawartej w rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca
2003 r. w sprawie szczegbtowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzg-
dzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach®®. Zgodnie z nig detek-
tor wymuszony, czyli wzbudzany recznie, dopuszczalny jest tylko w przypadku ruchu pieszego, natomiast
pojazdy musza by¢ wykrywane przez detektory automatycznie. Niezrozumiate jest tez zalecenie stosowa-
nia matych rond na gtéwnych trasach rowerowych, ktére powinny mie¢ zapewnione pierwszenstwo prze-

jazdu wzgledem przecinanych drog.

Kwestie projektowania sygnalizacji Swietlnej potraktowano bardzo lakonicznie. Brakuje nakazu zapew-
nienia wygody i bezpieczenstwa rowerzystom na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlna, a takze mini-

malizacji wspétczynnika opbzZnienia tras giéwnych, czyli nakazu skrupulatnego przemyslenia rozwigzania

15

Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie; Zatacznik do Zarzadzenia
nr 3618/2009 Prezydenta m.st. Warszawy z dnia 4.09.2009 r.; 5.2
Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej; Wotomin, 2007; 3.6

17 Department for Transport; Cycle Infrastructure Design, Local Transport Note 2/08; London, TSO, 2008; 10.2.3
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sygnalizacji Swietlnej pod katem dogodnosci dla ruchu rowerowego, zwtaszcza na gtéwnych trasach ro-
werowych i obszarach, na ktérych ruch rowerowy ma priorytet wzgledem ruchu samochodowego. Przy
jezdzie rowerem na wprost Standardy powinny zapewnia¢ parametry nie gorsze niz dla samochodoéw ja-
dacych na wprost. Nalezatoby zadbaé o jednoznaczne zasygnalizowanie podporzadkowania samocho-
dow skrecajgcych wzgledem rowerdw jadacych na gtéwnym kierunku drogi z pierwszenstwem przejazdu,
tak aby nie dochodzito do niebezpiecznych kolizji ze skrecajgcymi samochodami i nie trzeba byto wpro-
wadzaé dyskryminujgcych rowerzystow ograniczen czasu przejazdu przez skrzyzowanie. Nie wspomnia-
no o roznicach w predkosci ewakuacji rowerzysty wzgledem pieszego i samochodu, determinujgcym
ograniczeniu czasu zielonego Swiatta dla ruchu ogblnego z udziatem rowerzystéw oraz wydtuzeniu zielo-
nego Swiatta dla rowerzystow na przejazdach rowerowych wzgledem przejsé dla pieszych. Brakuje zale-
cenia stosowania matych sygnalizatorow pomocniczych, tzw. powtarzaczy, o Srednicy soczewek
sygnalizatora 100 mm, oraz osobnych sygnalizatoréw dla rowerzystow na skrzyzowaniach w ruchu ogol-
nym, umozliwiajgcych zastosowanie uprzywilejowania ruchu rowerowego (np. staty prawoskret lub umoz-

liwienie jazdy na wprost kontrapasem w ulice jednokierunkowg).

W poréwnaniu do standardéw wotominskich® rozdziat dotyczacy oznakowania tras rowerowych jest tak-
ze bardzo lakoniczny. Autorzy dokumentu nie wspominajg o zaleceniu stosowania na trasach rowero-
wych wszystkich uzasadnionych znakéw drogowych, zwiaszcza najistotniejszych dla bezpieczenstwa
ruchu: A-7 i D-1. Zapis dopuszczajgcy stosowanie poziomych strzatek kierunkowych w wyjgtkowych przy-
padkach nalezy uznaé za niewystarczajgcy. Wskazany bytby nakaz stosowania tego typu znakédw, jak
réwniez nieobecne w dokumencie zalecenie powszechnego stosowania znaku P-23, szczegblnie ,w bez-
posredniej bliskoSci wjazdéw, skrzyzowan, przejazdéw rowerowych, przystankéw komunikacji zbiorowej,
postojow takséwek i innych miejsc, gdzie przecinajg sie rézne strumienie ruchu i konieczne jest zwréce-
nie uwagi innych uzytkownikéw drogi na organizacje ruchu”. Standardy nie wspominajg takze o oznacza-
niu poczatku pasa dla roweréw znakiem F-192°,

Standardy wroctawskie wskazujg na trwate przymocowanie, wtasciwg lokalizacje i nadzorowanie stoja-
kéw rowerowych. Brakuje zapis6w zalecajgcych stosowanie stojakow w formie odwréconej litery ,U”, na-
kazu stosowania trwatych materiatdw oraz prostoty formy stojaka, obecnych np. w standardach
warszawskich?l. Opisane zostaty rozne sposoby alternatywnego prowadzenia tras rowerowych w przy-
padku prowadzenia robét drogowych, lecz brak jest jednoznacznego nakazu ich stosowania, jak rowniez

oznaczania przebiegu objazdéw dla rowerzystow.

Standardy posiadajg odrebne wytyczne dla staromiejskiego centrum miasta. Szeroko omawia sie sposo-

by uspokojenia ruchu w centrum, oraz, co godne podkreSlenia, zaleca sie tworzenie wystupkowanych

19

Standardy projektowe i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej; Wotomin, 2007; 5.3
20 standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie; Zatgcznik do Zarzadzenia nr
3618/2009 Prezydenta m.st. Warszawy z dnia 4.09.2009r.; 7.1

Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie; Zatgcznik do Zarzadzenia nr

3618/2009 Prezydenta m.st. Warszawy z dnia 4.09.2009 r.; 10.3
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skrotow rowerowych. Proponuje sie takze zapewnienie dwukierunkowej dostepnosci na wszystkich uli-
cach Starego Miasta: ,,nalezy dgzy¢é do wprowadzania dwukierunkowego ruchu rowerowego bez wzgledu
na organizacje ruchu zmotoryzowanego” ,W ulicach, na ktérych obowigzuje zakaz ruchu rowerowego i
na ktorych wystepuje duze natezenie ruchu pieszego, wskazane jest dopuszczenie ruchu rowerowego w
godzinach 20:00 do 10:00 przy pomocy tabliczki T-22 z informacjg o godzinach dopuszczenia.” W kon-
trowersyjnej kwestii nawierzchni tras rowerowych na tym obszarze, zaleca sie stosowanie wygodnych i
solidnych ptyt kamiennych, lecz zapomniano o zamieszczeniu zakazu stosowania popularnej w mieScie
tupanego bruku granitowego. Wskazane bytoby zastosowanie wytycznej stosowania jedynie bruku o po-
wierzchni gornej cietej lub szlifowanej. Poniewaz estetyka i wymogi konserwatorskie czesto wygrywaja w
konfrontacji z wygodg ruchu rowerowego, pozgdanym wydaje sie wprowadzenie zapisu obecnego w
standardach warszawskich, zalecajagcego stosowanie materiatow, elementéw wykonczeniowych i wyglg-

du ddr, tak aby ,utatwiaty rowerzystom orientacje i wybor odpowiedniej trasy przejazdu”?2.

Zatgczniki graficzne Standardéw obejmujg innowacyjne na warunki polskie propozycje rozwigzan,
jak np.:

B skrzyzowania ze Sluzami rowerowymi i osobnymi pasami do skrecania,

B wigczenie wydzielonej ddr w jezdnie ogblna,

B transformacje ddr w pas rowerowy w obrebie skrzyzowania,

[

przekrdj kontrapasa rowerowego w jezdni, z segregacja.

Brak jest natomiast istotnych dla sprawy schematéw graficznych:

B wariantéw usytuowania ddr i paséw rowerowych wzgledem chodnika i jezdni,
skrzyzowania drogi ogblnej z wydzielong ddr z pierwszenstwem przejazdu,
prowadzenia pasa dla rowerdw na jezdni z zatoka przystankowa,
skrzyzowania z przebiegajgcym kontrapasem rowerowym,

sposobéw fizycznego uspokajania ruchu, wraz z udogodnieniami ruchu roweréw,

zalecanego stojaka rowerowego w ksztatcie odwroconej litery ,U”.

Podsumowanie

Plusy:

B oparcie o 5 wymogow jakoSci tras rowerowych CROW,

22 gtandardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m.st. Warszawie; Zatgcznik do Zarzadzenia nr
3618/2009 Prezydenta m.st. Warszawy z dnia 4.09.2009r.; 8.4.2
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m zdefiniowanie i zalecenie stosowania nowoczesnych udogodnien infrastrukturalnych dla rowe-
rzystéw (pasa rowerowego, kontrapasa, Sluzy rowerowej, zwezenia przekroju jezdni, minironda),
B postulat zapewnienia dwukierunkowej dostepnosci na wszystkich ulicach Starego Miasta,

postulat dopuszczania ruchu rowerowego w godzinach nocnych na deptakach staromiejskich.

Minusy:

B stosowanie zalecen zamiast nakazow,

B brak szczegdtowych wytycznych projektowania i wykonania podbudowy i nawierzchni ddr,
brak nakazu separacji, stosowania nie gorszej nawierzchni oraz nie mniejszej szerokosci chodni-
koéw projektowanych przy drogach dla rowerdw,

B brak nakazu stosowania ciagtej nawierzchni i poziomu niwelety drég rowerowych przechodzg-
cych przez wjazdy bramowe, drogi dojazdowe oraz wyniesionych tarcz skrzyzowan,

B brak rozpatrzenia sposob6w rozwigzywania skrzyzowan z pasami rowerowymi.

1.4 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego jest dokumentem planistycznym
obowigzkowo sporzadzanym przez kazdg gmine. Jest ono ogblnym planem, na podstawie ktérego tworzy
sie miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, dlatego jest niejako wizjg planistyczng odno-
Snie pozadanego przez wiadze rozwoju urbanistycznego gminy. Omoéwione zostanie Studium uwarunko-
wan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroctawia (dalej jako Studium)?3, zaktualizowane
uchwata Rady Miejskiej Wroctawia w dniu 20 maja 2010 r. Bazuje ono na wcze$niejszej wersji doku-
mentu sporzgdzonej w 2006 r.

Studium uznaje rower ,za Srodek transportu bedacy atrakcyjng alternatywa dla innych sposobéw prze-
mieszczania sie ha obszarze miasta”. Dokument planuje ,rozbudowe sieci tras rowerowych stuzgcych
dojazdom w réznych celach oraz rekreacji wraz z infrastrukturg rowerowa, w tym parkingami i wypozy-
czalniami. Wyznacza sie przebiegi tras gtdwnych, zbiorczych oraz najwazniejszych rekreacyjnych”. Istot-
ne novum najnowszej aktualizacji Studium stanowi wprowadzenie wskaznikow parkingowych dla
rowerow.

2 Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroctawia tekst jednolity przyjety Uchwata nr L/1467/10 Rady Miejskiej
Wroctawia z dnia 20 maja 2010 .
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Omoéwienie uwarunkowan rozwoju sieci tras rowerowych autorzy Studium rozpoczynaja od stwierdzenia
obecnosci w mieScie ,imponujacej” ilosci tras rowerowych, o dtugosci ,ponad 150 km”. Zwazywszy na
definicje trasy zawartg w Standardach projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego miasta
Wroctawia®*, uznajgca za trase rowerowa ,czytelny i spéjny ciag réznych rozwigzan technicznych, funk-
cjonalnie taczacy poszczegbdine czesSci miasta”, umozliwiajgcy ,bezpieczne i wygodne wykorzystywanie
przez rowerzystow”, stwierdzenie zawarte w Studium nalezy uznaé¢ za mijajace sie ze stanem faktycz-
nym. Autorzy przyznajg sie poniekad do tego sami, zauwazajqc, ze sieé tras ,charakteryzuje sie brakiem
spéjnosci, miejscowo niska jakoScig rozwigzan technicznych”. Stusznie wskazujg takze na czesty ,brak
udogodnien dla ruchu rowerowego, szczegblnie w centralnej czeSci miasta”. Do dalszych istotnych uwa-
runkowan zalicza sie m.in. obecno$é Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu?®,
Standardéw projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego miasta Wroctawia oraz utworzenie
w urzedzie miejskim przez prezydenta w 2007 r. stanowiska ,oficera rowerowego”. Wskazuje sie takze
na przygotowany w 2008 r. projekt Polityki Rowerowej Wroctawia, majgcej stanowi¢ dokument wigzacy
strategie i dziatania miasta w zakresie rozwoju transportu rowerowego. Jako uwarunkowania wymienia
sie takze nieistotne dla komunikacji rowerowej w miescie przebiegi gtdwnych rowerowych tras turystycz-
nych.

Ustalanie kierunkéw rozwoju sieci tras rowerowych rozpoczyna og6lne stwierdzenie, iz ,nalezy podejmo-
waé przedsiewziecia zmierzajgce do stworzenia Srodowiska, w ktérym rowerzysta bedzie czut sie bez-
piecznie i miat poczucie wygody poréwnywalnej do tej, jakg osiaga sie, korzystajgc z innych Srodkéw
transportu”. Sformutowanie to stanowi postep w stosunku do analogicznego punktu zamieszczonego w
poprzedniej wersji Studium, méwigcego o podejmowaniu przedsiewzie¢ ,w miare mozliwosci”. Druga wy-
tyczng jest dgzenie ,do zapewnienia dostepnosci catego miasta dla ruchu rowerowego i uczynienia go
bardziej przyjaznym dla poruszajacych sie rowerami, w tym w szczegblnosSci nalezy dazy¢ do zapewnie-
nia petnej dostepnosci rowerem obszaru Starego Miasta”. Zgodnie z metodologia Studium, sformutowa-
nie ,dgzy sie” oraz ,nalezy dgzy¢” sg tzw. ,nakazami nieostrymi” oznaczajgcymi ,natozenie obowigzku
na wiadze miasta dotozenia staran w celu osiagniecia celu sformutowanego w kierunku, lecz jego osia-
gniecie, cho¢ uznaje sie za pozadane, nie jest obowigzkowe.” ,Niezgodnos¢é ustalen planu miejscowego
Z nakazem nieostrym zawartym w Studium nie stanowi jego niezgodnosci ze Studium”. Oznacza to, ze
Studium dopuszcza tworzenie MPZP nie czynigcych miasta bardziej przyjaznym dla rowerzystow lub nie
zapewniajgcych petnej dostepnosci rowerem Starego Miasta. Uzyte sformutowania obnizajg range oma-
wianej, trafnej z punktu widzenia ruchu rowerowego, wytycznej kierunkowej. Studium ,postuluje przyje-
cie diugoterminowej strategii rozwoju transportu rowerowego w miescie”, czyli polityki rowerowej jako
strategicznego dokumentu wykraczajgcego poza zakres stricte infrastrukturalny.

2 Standardy projektowe | wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroctawia, pkt 2. Zatacznik nr 2 do Zarzadzenia Nr
5493/05 Prezydenta Wroctawia z dnia 9 czerwca 2005 r.
% Zarzadzenie Nr 5493/05 Prezydenta Wroctawia z dnia 9 czerwca 2005 r.
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Najwazniejszg tresé rozdziatu poSwieconego rozwojowi transportu rowerowego w Studium stanowia za-
pisy odnoszace sie do sieci tras rowerowych, co wynika z charakteru tego dokumentu. NajdonioSlejszym
w skutkach stwierdzeniem jest oficjalne przejecie ustalenn Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych
we Wrocfawiu. Zgodnie z nim Studium przyjmuje sformutowang tam dobrg definicje trasy rowerowej
oraz kategoryzacje tras w podziale na trasy gtéwne, zbiorcze, lokalne i rekreacyjne. Godne pochwaty jest
zaznaczenie, ze ksztattowanie sieci tras nie musi ograniczac sie do postulowanej w Koncepcji, czego wy-
razem jest wzbogacenie w Studium proponowanej w Koncepcji sieci tras o dodatkowe potgczenia.
W tekscie Studium nie ma jednak wyznaczonego przebiegu zadnych tras rowerowych, w czym podejScie
do nich rézni sie od podejScia np. do uktadu dr6g samochodowych. Sieé drog transportu samochodowe-
go jest w sposob wigzgcy wyznaczona pisemnie w formie elementéw szkieletowych ,uktadu podstawo-
wego” (32 trasy i taczniki), elementéw uzupetniajacych ,uktadu podstawowego”(104 ciggi uliczne) oraz
innych drég, ,istotnych z punktu widzenia zapewnienia lokalnych powigzah w obrebie zespotow urbani-
stycznych” (21 ciggdw ulicznych). Przy takiej szczegbtowosci definiowania samochodowego ukfadu dro-
gowego dziwi brak pisemnego wyznaczenia chociazby szkieletu sieci giéwnych tras rowerowych. Takze
nowoprojektowane potgczenia tramwajowe zostaty szczegbtowo opisane w tekscie Studium. Tymczasem
w przypadku transportu rowerowego Studium odwotuje sie do nizszego rangg opracowania — Koncepcji
podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu, kt6ra takze nie wyznacza na piSmie przebiegu tras,
lecz operuje tylko rysunkiem. Zwazywszy na tres¢ rozporzgdzenia ministra infrastruktury z dnia 28 kwiet-
nia 2004 r. w sprawie zakresu projektu studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania prze-
strzennego gminy § 4.1, méwiaca, iz rysunek studium przedstawia w formie graficznej ,ustalenia
okreslajgce kierunki zagospodarowania przestrzennego gminy”, ktére zawiera czesé tekstowa dokumen-
tu, brak tekstowych ustalen moze podwazaé range systemu tras pokazanego na rysunku.

Tekst Studium zawiera jedynie dwa ustalenia odnoszgce sie do przebiegu tras rowerowych. Zwraca sie
uwage na potrzebe budowy ,przejazdéw rowerowych pod mostami” odrzanskimi oraz zwiekszenie gesto-
Sci tras rowerowych prowadzacych do centrum miasta: ,w poblizu centralnej czeSci miasta w uktadzie
promieniowym”. Nawet jednak te dwa doS¢ ogbline zapisy nie uzyskaty rangi wigzacej, gdyz uzyto sfor-
mutowania ,planuje sie”, ktére jest ,nakazem nieostrym”. Oznacza to, iz w zgodnosci z ustaleniami Stu-
dium mogag powstawaé we Wroctawiu plany miejscowe nie przewidujace budowy przejazdéw
rowerowych pod mostami na Odrze oraz nie poprawiajgce dostepnosci rowerowej centrum miasta..

W kwestii podstawowej sieci tras rowerowych tekst Studium odwotuje sie do zatacznika graficznego: po-
stuluje sie system tras rowerowych ztozony z tras gtéwnych i zbiorczych, oraz najwazniejszych tras rekre-
acyjnych, przedstawiony na rysunku nr 9 Kierunki polityki przestrzennej - system tras rowerowych.
Uzyte sformutowanie ,postuluje sie” obniza range zapisu do postulatu, czyli zgodnie z objasnieniami
Studium, ,stanu lub czynnosci pozadanej, mozliwej, lecz ktorej osiggniecia lub dotozenia staran w celu
jej osiggniecia nie naktada sie jako obowigzek na wladze miasta. Postulat stanowi sugestie i inspiracje
dla wtadz miasta, autoréow planéw miejscowych i innych podmiotow”.
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Analiza rysunku Studium moze polega¢ na poréwnaniu z mapa podstawowych tras zatwierdzonej 5 lat
wczesniej Koncepcji. Postepem nowego dokumentu w stosunku do starego jest niewatpliwie zwieksze-
nie ilosci tras, zwlaszcza dodanie bardzo istotnych przebiegdw tras rowerowych giéwnymi korytarzami
ulicznymi (np. ul. Wyszynskiego, Trzebnicka, pl. Sw. Macieja) oraz postulat nowych potgczen miedzydziel-
nicowych (np. Biskupina ze Swojczycami). Za istotny brak mozna uzna¢ pominiecie prowadzenia trasy
rowerowej ul. Ruska lub Sw. Mikotaja, zwtaszcza zwazywszy na zapis 1.3.1. kier. 18 pkt 98 Studium
postulujgcy przeksztatcenie tych ulic ,w ciagi komunikacyjne z wysokim priorytetem dla transportu pu-
blicznego, pieszego i rowerowego”.

Studium dos¢ szczegdtowo odnosi sie do planowanego systemu Bike&Ride. Wskazuje sie na potrzebe
powigzania system Bike&Ride z systemem Park& Ride, lokalizujac parkingi dla roweréw we wszystkich
miejscach P&R. Dodatkowo wymienia sie pozadane lokalizacje parkingdw B&R przy gtdéwnych dworcach
kolejowych, weztach przesiadkowych, petlach tramwajowych i przystankach kolei aglomeracyjnej. Wspo-
mina sie takze o ,uruchomieniu systemu krétkotrwatego wypozyczania roweréw”. Te korzystne dla ruchu
rowerowego wytyczne deprecjonuje jednak fakt uzycia niewigzgcego sformutowania ,nalezy dgzyé”, figu-
rujgcego przy kluczowym zapisie odnoszacym sie do ,zorganizowania systemu Bike & Ride”. Zastrzeze-
nia moze budzi¢ takze umocowanie B&R w ogblnym rozdziale dotyczacym systemu parkowania w
miesScie. Rozwdj B&R wskazuje sie jako sposéb ,rekompensowania niedoboru miejsc postojowych” w
strefach A1, A2, B systemu parkowania obejmujgcych obszary Srodmiejskie, podczas gdy nie wspomina
sie 0 budowie systemu B&R w pozostatych strefach - Ci D - czyli w zespotach zwartej zabudowy wieloro-
dzinnej o charakterze srodmiejskim oraz na pozostatych obszarach miejskich.

Za bardzo pozytywne novum aktualnego wroctawskiego Studium nalezy uznaé szczegbtowe wskazniki
parkingowe dla rowerdw, okreslajace pozgdang ilos¢ miejsc parkingowych przy r6znych rodzajach prze-
Znaczenia terenu, czyli zabudowie mieszkaniowej, ustugowej, zaktadach produkcyjnych i terenach zielo-
nych. Przyjete zostaty wskazniki parkingowe odpowiadajgce od 5-10% udziatowi ruchu rowerowego do
15-30% w przypadku dojazdéw do szkot i uczelni, co nalezy uznaé za jednoczeSnie ambitne i realne za-
tozenia. Dziwi jedynie zapis méwigcy, iz ,liczby miejsc postojowych dla roweréw” powinny sie zawiera¢ w

ustalonych przedziatach, a nie byty mniejsze niz ustalone wskazniki minimalne.

O niewielkiej uwadze poswieconej przez autoréw Studium transportowi rowerowemu mogg Swiadczy¢
liczne btedy edytorskie znajdujgce sie w rozdziale dotyczgcym ruchu rowerowego, jak i jego niewielka
dtugosé. Fakty te dobrze pokazuje poréwnanie z rozdziatem dotyczgcym transportu samochodowego. W
rozdziale rowerowym, liczacym tylko 5 stron tekstu, znaleziono 6 btedéw literowych, w tym 2 powodujg-
ce, ze zapisy sa nielogiczne (kier. 7 i 9) oraz 4 odwotania do niewfasciwych numeréw czesci tekstu (kier.
10, 11, 27). Dla poréwnania, w rozdziale samochodowym, liczgcym az 28 stron, a wiec 5,5 raza wiecej,
znaleziono takg sama liczbe btedéw: 8 literowych, 1 numeracyjny (kier. 18 pkt 100), 1 niejasnos¢ logicz-
ng (kier. 21).
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Podsumowanie

Ocena wroctawskiego Studium uwarunkowarn i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego pod ka-

tem zapis6w odnoszacych sie do transportu rowerowego wymyka sie jednoznacznym stwierdzeniom.

Do pluséw dokumentu mozna zaliczy¢:

wzmochnienie pozycji transportu rowerowego w stosunku do poprzedniej wersji Studium,
oficjalne przyjecie ustalenn Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu,
zwiekszenie iloSci tras w stosunku do poprzedniej wersji Studium,

postulat przyjecia dtugoterminowej strategii rozwoju transportu rowerowego w miescie,

szczegbtowy opis planowanego systemu Bike&Ride,

szczegbdtowe wskazniki parkingowe dla roweréw.

Zauwazone minusy dokumentu obejmuja:

stwierdzenia korzystnych uwarunkowan mijajace sie ze stanem faktycznym,

stosunkowo niska ranga zapiséw odnoszacych sie do transportu rowerowego w konstrukcji do-

kumentu,

uzywanie w stosunku do rozwoju infrastruktury rowerowej sformutowan niezobowigzujgcych,
brak tekstowych ustalen przebiegu tras rowerowych,

dopuszczenie do tworzenia planéw miejscowych niezgodnych z postulatami dokumentu,

usankcjonowanie nieciggtosci gtéwnych tras rowerowych w centrum miasta.

1.5 System dokumentéw warunkujacych polityke rowerowa Wroctawia

Zestaw dokumentdw planistyczno-strategicznych:

Polityka transportowa Wroctawia,
Koncepcja podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu,
Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroctawia,

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego Wroctawia,

teoretycznie stanowi rozbudowany system dokumentow warunkujacych polityke rowerowa miasta. Duzg

wada systemu jest jednak jego wewnetrzna niespojno$é. Wiazaca Polityka Transportowa jest nowocze-

snym dokumentem mogacym kierowaé zrownowazonym rozwojem komunikacji miejskiej. Ustalenia po-
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zostatych dokumentéw powinny konsekwentnie realizowaé wytyczne w niej zawarte, czego niestety nie
czynia. Najwiecej zastrzezenn mozna mie¢ w stosunku do Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych
oraz Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego. Koncepcja sankcjonuje
podrzedng range transportu rowerowego wzgledem komunikacji samochodowej, w czym jest sprzeczna
z Politykg Transportowg Wroctawia. Najwiekszym brakiem dokumentu jest brak harmonogramu realiza-
cji systemu tras rowerowych. Formalng wadg Studium jest niska ranga zapisébw odnoszacych sie do
transportu rowerowego. Uzywanie w stosunku do rozwoju infrastruktury rowerowej sformutowan niezo-
bowigzujacych oraz brak ustalen tekstowych przebiegu tras rowerowych umozliwia tworzenie planéw
miejscowych niezgodnych z postulatami Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych. Wroctaw potrze-
buje dokumentu strategicznego wiazgcego wizje i dziatania niezbedne dla rozwoju komunikacji rowero-
wej w miescie. Takim dokumentem ma by¢ przygotowywana Polityka Rowerowa Wroctawia. Powinny sie
w niej znalez¢ mierzalne cele, harmonogram ich realizacji, odniesienia do dokumentéw wdrozeniowych

oraz warunki i sposoby aktualizowania systemu dokumentow strategiczno-planistycznych.
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Odpowiednie realizowanie zatozen polityki rowerowej miasta warunkuje jej lepszg skutecznos¢ i efektyw-
no$é. Bardzo wazne jest, aby organy odpowiedzialne za jej przestrzeganie i realizacje byty odpowiednio
umocowane w strukturze urzedowej miasta, i aby wspoétpracowaty z innymi wydziatami miejskimi w moz-
liwie Scisty sposdb, np. zajmujgcymi sie infrastrukturg miejska, promocjg miasta, rozwojem sportu i re-
kreacji. Pozwoli to na lepszg koordynacje projektow miejskich wraz z réwnolegle prowadzonymi

programami rozwojowymi.

lll.1 Struktury urzedowe

W Urzedzie Miejskim Wroctawia za wtasciwy rozwdj infrastruktury rowerowej odpowiedzialna jest Sekcja
ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego. Obecnie sktada sie ona z dwuosobowego zespotu: Daniela Chojnackie-

go i Piotra Knapirnskiego.

PREZYDENT
MIASTA

J

DEPARTAMENT
INFRASTRUKTU-
RY | GOSPODAR-

Ki

J

WYDZIAL INZY- DZIAL ZARZA- SEKCJA DS. ROZ-
NIERII MIEJ- DZANIA RU- WOJU RUCHU RO-
SKIEJ CHEM WEROWEGO

Rys. 1. Sekcja ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego w strukturze Urzedu Miasta
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Sekcja ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego ma za zadanie nadzorowacé i koordynowaé przebieg rozbudowy i
rozwoju sieci infrastruktury rowerowej w miescie. Odbywa sie to na wielu ptaszczyznach. Poczawszy od
opracowania programu budowy tras rowerowych i sposobu jego realizacji, po wspotprace z organizacja-

mi pozarzgdowymi i stowarzyszeniami zrzeszajgcymi rowerzystow.

Zadaniem Sekcji jest takze opiniowanie aktualnych koncepcji, projektéw drogowych oraz miejscowych
planéw zagospodarowania przestrzennego pod katem rozwigzan infrastruktury rowerowej i uwzglednie-
nia potrzeb rowerzystéw, a takze dokonywanie korekt organizacji ruchu. Ponadto kontrolowanie i egze-
kwowanie prawidtowego funkcjonowania urzadzen bezpieczenstwa ruchu z zakresu ruchu rowerowego

takze nalezy do jej zadan.

W kompetencjach sekcji znajduje sie réwniez zadanie sporzadzania materiatéw oraz informacji zwigza-
nych z przebiegiem inwestycji dotyczacych infrastruktury rowerowej, a takze analiz, sprawozdan i infor-
macji dotyczacych dziatan i przedsiewzieé realizowanych przez Sekcje. Jest ona réwniez zobowigzana do
przygotowania planu budzetu przeznaczonego na rozwdj tras rowerowych oraz udzielanie odpowiedzi na
whnioski, postulaty i skargi osob fizycznych i prawnych dotyczacych inzynierii ruchu.

Zadania i obowiazki sekcji sa jak najbardziej uzasadnione, logiczne i niezwykle potrzebne. Zesp6t opra-
cowuje nowe plany rozwoju transportu rowerowego, zajmuje sie wieloma sprawami biezacymi, opiniuje
ze strong spoteczng i obstuguje zainteresowane osoby. Tych spraw i zadan jest bardzo wiele - sg czesto
czasochtonne i wymagajg przejscia odpowiedniej drogi administracyjnej. Pomimo bardzo udanej pracy
przy rozwijaniu sieci rowerowej Wroctawia i jej widocznych efektow, Sekcja mogtaby realizowaé swoje za-

dania bardziej preznie i jeszcze bardziej efektywnie, gdyby skfadata sie z wiekszego zespotu 0sob.

l1.2 Procedury wspoétpracy z organizacjami spotecznymi

Wspbtpraca z organizacjami spotecznymi i stowarzyszeniami zajmujgcymi sie sprawa roweru w miescie
jest niezwykle wazna. Z reguty sa to osoby, ktdre bardzo interesuja sie organizacjg ruchu rowerowego w
miescie, same sg rowerzystami i, jezdzgc po miescie, zauwazajg braki w infrastrukturze rowerowej, sg w
stanie sformutowaé swoje potrzeby i propozycje poprawy miejskiego Srodowiska rowerowego. Czesto
majg kontakt ze zwyktymi mieszkancami, ktérzy zwracajg sie do organizacji po pomoc lub porade. W ten
sposbéb pozarzgdowe organizacje posiadaja duzg wiedze zwigzang z problemami, z jakimi borykaja sie
rowerzysci we Wroctawiu i znajg takze sposoby ich rozwigzywania. Wspotpraca urzednikéw z organiza-
cjami spotecznymi jest bardzo potrzebna chociazby ze wzgledu na tg wiedze, ktéra w konkretnych pro-
jektach przektada sie na ich lepszg jakoSé¢, a co za tym idzie, wiekszg efektywnoSeé.
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Zespot Rowerowy i Rada Rowerowa

Przed 2007 r. sytuacja rowerzystéw we Wroctawiu nie byta dobra. Urzednicy planowali i projektowali in-
frastrukture rowerowg intuicyjnie, w sposéb, jaki wydawat im sie wiasciwy. Wszelkie préby spotecznej in-
gerencji w proces projektowy konczyly sie niepowodzeniem.

Powotanie w 2007 r. zespotu ds. rozwoju ruchu rowerowego w MieScie?® jest efektem akcji Ztoty Kra-
weznik dla Prezydenta Wroctawia (z dnia 3.08.2007 r.), ktorej podtozem byt wtasnie brak dialogu miasta
z rowerzystami. W wyniku tej akcji i pdzniejszego spotkania z prezydentem Rafatem Dutkiewiczem, usta-
lono, iz magistrat ogtosi nabér na stanowisko Oficera Rowerowego, a takze zostanie powotany Zespdt,
jako platforma dialogu wiadz z rowerzystami. Do czasu wytonienia Oficera, ktéry w zamysSle miat prze-
wodniczyé spotkaniom Zespotu, odbyly sie spotkania robocze, majgce na celu oméwienie najpilniejszych

spraw.

W dniu 30.08.2010 r.?" zostato podpisane zarzadzenie Prezydenta Wroctawia nr 10299/10 w sprawie
powotania rady ds. rozwoju ruchu rowerowego. Miata ona petni¢ "funkcje organu opiniodawczo-dorad-
czego w zakresie wskazywania kierunkow dziatan zmierzajgcych do rozwoju ruchu rowerowego we Wro-
cfawiu, a takze opiniowania koncepcji i projektow drogowych w tym zakresie"?8. W rzeczywisto$ci jest to
miejsce oficjalnych spotkan przedstawicieli urzedu miasta z rowerzystami, w celu omawiania i analizo-
wania sposobow oraz dziatan prowadzgcych do stworzenia Srodowiska miejskiego sprzyjajacego rowe-

rzystom.

Rada ds. rozwoju ruchu rowerowego jest nastepczynia omawianej wczesniej platformy dialogu zwanej
Zespotem ds. rozwoju ruchu rowerowego w Miescie. Oba organy dialogu spotecznego Zespotu powotane-
go w 2008 i Rady powotanej w 2010, sa do siebie bardzo podobne pod katem zadan, jakie majg spet-
niaé. Zasadniczg roznice stanowi fakt czasu ich trwania. Zesp6ét ds. rozwoju ruchu rowerowego w
MieScie zostat powotany jedynie na okres 12 miesiecy, w celu zapewnienia ciggtosci dialogu spoteczne-
g0 po rozwigzaniu Okragtego Stotu Rowerowego?®. Rada ds. rozwoju ruchu rowerowego zostata powota-

na na czas nieokreslony.

Do Rady zostaty zaproszone lokalne organizacje zajmujace sie tematykg rowerowa: Polski Klub
Ekologiczny Okreg Dolnoslaski, Dolnoslgskie Towarzystwo Cyklistow i Wroctawska Inicjatywa Rowerowa.

26 Zarzadzenie nr 2554/08 Prezydenta Wroctawia z dnia 29 stycznia 2008 r. w sprawie powotania Zespotu ds.
rozwoju ruchu rowerowego w Miescie, http://uchwaly.um.wroc.pl/uchwala.aspx?numer=2554/08

27 30.08.2010 data poprzedzajaca wybory samorzadowe o dwa miesigce

2 Zarzadzenie nr 10299/10 Prezydenta Wroctawia z dnia 30 sierpnia 2010 r. w sprawie powotania Rady ds. roz-
woju ruchu rowerowego we Wroctawiu, paragraf 2. http://uchwaly.um.wroc.pl/uchwala.aspx?
numer=10299/10, http://www.rowerowy.wroclaw.pl/index aktualnosci.php5?dzial=8&kat=14&art=1010

2 wiecej informacji nt. dziatania Okragtego Stotu Rowerowego znajduje sie w Raporcie z 2006 roku; Rozdz. IIl.
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Zgodnie z Zarzadzeniem, spotkania Rady powinny odbywaé sie nie rzadziej niz raz na kwartat. Niestety
minimalna liczba spotkan nie zostata osiggnieta. W 2008 r. zebrania odbyly sie jedynie trzy razy, pomi-
mo wyraznego zapisu w Zarzadzeniu § 4, pkt. 1, Relacje z przebiegu spotkan znajdujg sie w portalu Ro-
werowy Wroctaw®, Jednak pomimo bardzo matej liczby posiedzen wiekszej uwagi wymaga fakt, ze
tematy zgtaszane do rozpatrzenia na posiedzeniach Rady nie doczekaly sie spodziewanej reakcji. Jako
przyktad nieprawidtowosci w jej funkcjonowaniu jest fakt, iz zglaszana kwestia koniecznosci zaopiniowa-
nia projektu ,Wezta Drzymaty” spotkata sie z odmowa. Uzasadnieniem byto zbyt wczesne stadium za-
awansowania projektu, aby mogto zostaé¢ przedtozone do zaopiniowania. W efekcie projekt nie zostat
skonsultowany ze strong spoteczng, zadne tez uwagi do niego przedtozone nie zostaty zaakceptowane.
Skutkiem tego, w trakcie funkcjonowania Rady, ktéra miata za zadanie przeciwdziata¢ powstawaniu
ztych projektow, zrodzita sie (i jest realizowana) najbardziej antyrowerowa inwestycja drogowa Wrocta-
wia na przestrzeni ostatniej dekady .

Ostatnie spotkanie Rady miato miejsce 12 lipca 2011 r.

Wspobtpraca urzedu ze strong spoteczng doprowadzita do zniesienia zakazu przewozenia roweru komu-
nikacja miejskg obowigzujgcego do 1 kwietnia 2010 r. Aby osiggna¢ ten cel, przeprowadzono konsulta-
cje uwzgledniajgce obecno$é prezesa MPK, rowerzystow i prawnikéw. Ustalono jednak, ze przewéz
roweru moze sie odbyé w okreslonych warunkach:

H nie ma ttoku,

B nie moze utrudniaé przejscia,
B nie moze utrudnia¢ widocznosci,
[

nie moze narazaé innych pasazeréw na szkody.

Podsumowujgc wspétprace urzedu miasta ze strong spoteczna, nalezy zwréci¢ uwage na problemy w
dialogu. Pomimo powotanych Zarzadzen Prezydenta Wroctawia majgcych na celu wzmocnienie wspot-
pracy i zbudowanie porozumienia na linii inzynier/projektant - uzytkownik/rowerzysta, udato sie zbudo-
wacé platforme wspétpracy, jednak nie jest ona na tyle stabilna, zeby przynosita dtugoterminowe efekty i
obejmowata projekty na duzg skale3!. Pomimo urzednikow, ktdrzy okazywali dobrg wole w strone rozwo-
ju komunikacji rowerowej w mieScie, w fazie projektowej przedktadali jednak interes komunikacji koto-
wej. Jednym z wazniejszych elementdw, ktérego brakuje na platformie porozumienia, jest zdanie sobie
sprawy przez urzednikéw z faktu, iz komunikacja rowerowa nie petni funkcji rekreacyjnej, lecz bardzo
wazng funkcje przemieszczania sie po mieScie w codziennych celach takich jak praca, uczelnia czy za-

kupy. Rower ma stanowi¢ alternatywne i wygodne rozwigzanie konkurujgce z samochodem i komunika-

30 http://rowerowy.wroclaw.pl/index_aktualnosci.php5?dzial=5&kat=10&art=600&limit=12
http://rowerowy.wroclaw.pl/index_aktualnosci.php5?dzial=5&kat=10&art=610&limit=12
http://www.rowerowy.wroclaw.pl/index_aktualnosci.php5?dzial=5&kat=10&art=624&limit=0
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cja zbiorowa, i nie moze by¢ traktowane marginalnie. Brak powaznego podejScia do przestrzegania Poli-
tyki rowerowej Wroctawia tudziez Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzenne-
go Wroctfawia, ktére m.in. zawierajg proponowana spoéjng sie¢ giownych drog rowerowych, i ich
hierarchie, tgczgcych cate miasto oraz Koncepcje podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu,
jest istotnym problemem. Jezeli przede wszystkim nie zmieni sie postrzeganie roweru przez urzednikow
wytacznie, jako spotecznego kaprysu i urzadzenia do rekreacji, wprowadzanie jakichkolwiek zmian be-

dzie niezwykle trudne i czasochtonne.

Whnioski:

m zwiekszenie Swiadomosci urzednikéw dotyczacej roli roweru w transporcie miejskim poprzez se-
minaria i szkolenia;

B interdyscyplinarne podejScie do problemu: spotkania z urzednikami, strong spoteczng, urbani-
stami, socjologami miasta;

B regularne spotkania Rady ds. rozwoju ruchu rowerowego z czestotliwoscig raz na miesiac;
egzekwowanie przepiséw Polityki rowerowej Wroctawia;
tworzenie ulotek informujgcych o zyskach spowodowanych przez rozwéj infrastruktury rowerowej
na przyktadzie miast zachodnich (zysk dla zdrowia, wygoda, niezaleznosS¢, czyste powietrze, przy-
jazna ludziom przestrzen, nizszy poziom hatasu, poprawa estetyki miasta, poprawa jakosci zycia)
wraz z mapg przedstawiajacg aktualny system tras rowerowych.

Opiniowanie projektéw

W grudniu 2007 r. zostat powotany oficer rowerowy, ktéry objat stanowisko kierownika nowo powstatej
jednostki w urzedzie miasta, odpowiedzialnej za rozwdj i utrzymanie infrastruktury rowerowej - Sekcji
ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego. Od tego momentu sposbdb opiniowania projektéw przez strone spotecz-
ng ulegt znacznej poprawie. Wczesniejsza formuta®? opiniowania projektéw nie przynosita planowanych
efektow. Obecne rozwigzanie polega na bezposrednim kontaktowaniu sie oficera rowerowego z zespo-
tem opiniujgcym Wroctawskiej Inicjatywy Rowerowej. Odbywa sie to w dwojaki spos6b. W miare mozliwo-
Sci obie strony spotykajg sie i dyskutujg na temat konkretnych rozwigzan w projekcie bgdz, gdy nie ma
mozliwosSci zorganizowania spotkania, materiaty do opiniowania przesytane sg zespotowi WIR-u bezpo-
Srednio pocztg elektroniczna.

Po otrzymaniu opinii na temat rozwigzan rowerowych omawianej inwestycji Oficer Rowerowy przedktada

je w postaci pisma do wtasciwej jednostki zajmujacej sie realizacjg tego projektu. Przestane uwagi sg

%2 Spos6b opiniowania projektdéw opisany w Raporcie z 2006 roku o stanie Polityki Rowerowej Wroctawia, Roz-

dziat lll. Spoteczny udziat w ksztattowaniu polityki rowerowej.
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rozpatrywane indywidualnie przez inzyniera realizujgcego projekt. Proponowane rozwigzania sg uwzgled-
niane w projekcie lub odrzucane. Do Sekcji przesytana jest opinia na temat przedtozonych uwag i o spo-
sobie uwzglednienia ich w projekcie. W tym momencie pojawia sie pewien problem w postaci ,waskiego
gardta”. W ostatnich latach we Wroctawiu realizowanych byto, i aktualnie jest, bardzo duzo réznego ro-
dzaju inwestycji, ktére uwzgledniajg takze infrastrukture rowerowa. Sekcja rowerowa w miare mozliwo-
Sci koordynuje wiekszoS¢ z nich pod katem udogodnien dla rowerzystéw, jednak nie jest w stanie
dokonaé analiz opinii przesytanych przez urzedowych projektantéw o sposobie uwzglednienia uwag,
zwlaszcza gdy sg to kilkustronicowe opracowania.

Pojawia sie jeszcze kwestia samych projektow, ktore trafiajg do zaopiniowania przez Sekcje. Sg to pro-
jekty, ktoére w pewnym stopniu uwzgledniajg juz infrastrukture rowerowg. Reszta inwestycji, ktdéra nie
przewiduje zadnych udogodnien dla rowerzystéw, nie trafia do Sekcji. Oficer rowerowy lub referent mo-
gliby o te projekty zabiegaé, jednak zupetnie nie mieliby czasu na wazniejsze zadania i mijatoby sie to z
celem powotanej jednostki.

Podsumowujgc opiniowanie projektéw, sytuacja nie jest zta. Oficer rowerowy chetnie wspétpracuje ze
stowarzyszeniami pozarzgdowymi takimi jak WIR i mocno polega na ich zdaniu. llo§¢ obowiazkéw i pod-
jetych zadan przez sekcje Swiadczy o waznej roli, jaka odgrywa w przemianach rozwoju miasta. Miasto
wielkosci Wroctawia (ok. 650 tys. mieszkancow) powinno dysponowaé Sekcjg ds. Rozwoju Ruchu Rowe-
rowego liczacg ok. 17 0s6b®3. Umozliwi to lepsza koordynacje projektami drogowymi pod katem rowe-
réw, prezng realizacje Polityki rowerowej Wroctawia, co zwiekszy szanse tego miasta na stanie sie

prawdziwie przyjaznym rowerzystom.

Wszystkie inwestycje drogowe niezaleznie od tego czy uwzgledniajg, czy nie, infrastrukture rowerowa,
powinny trafia¢ do zaopiniowania przez sekcje na etapie projektu. Bytyby one sprawdzane pod katem
zgodnosci z wytycznymi. Umozliwi to odpowiednig weryfikacje rozwigzan technicznych i implementacje
zalecanych Srodkow.

Whioski i zalecenia

m zwiekszenie skladu zespotu Sekcji ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego do ok. 17 0s6b;

B obowigzek przesytania projektéw drogowych do zaopiniowania przez Sekcje ds. Rozwoju Ruchu
Rowerowego i jego egzekwowanie;

B wznowienie spotkan urzednikéw z organizacjami pozarzgdowymi dotyczacych rozwoju roweru we

Wroctawiu i rozwigzan technicznych infrastruktury rowerowej;

%3 Kopenhaga (540 tys. mieszkaricow) posiada w urzedzie miasta 15 osobowy wydziat rowerowy, ktéry odpowie-
dzialny jest za strategiczne projektowanie infrastruktury miejskie;j.
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I11.3 Budzet przeznaczony na rozwdj infrastruktury rowerowej we Wroctawiu

Kluczem do osiggniecia sukcesu kazdego projektu jest posiadanie odpowiednio dostosowanego budze-
tu umozliwiajgcego jego realizacje. Bez odpowiednich Srodkéw finansowych nawet najlepszy projekt
moze przynies¢ niechciany efekt. Podobna sytuacja dotyczy realizacji planu budowy infrastruktury rowe-
rowej we Wroctawiu. Bez odpowiednich naktadoéw finansowych moze dojs¢ do wielu niepozadanych bte-
déw. Koncepcja podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu jest obowigzujgcym dokumentem
okreslajgcym zasady ksztattowania systemu rowerowego. Dodatkowo w studium uwarunkowan i kierun-
koéw zagospodarowania przestrzennego Wroctawia zawarte sa wytyczne dotyczgce wygladu sieci rowero-
wej miasta i jej hierarchia Jednakze studium nie jest dokumentem obowigzujacym, a jedynie
wskazujgcym kierunki dziatania, jego wytyczne sg weryfikowane przez dobrg wole i umiejetnosci inzy-
nierskie urzednikow miejskich. W zwigzku z tym realizacja Polityki rowerowej i projektu sieci rowerowe;j
moze i niestety jest zaburzana z dwoch stron. Z jednej strony brak przektadania informacji zawartych w
Studium na miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego, z drugiej zas strony budzet przeznacza-
ny na realizacje infrastruktury rowerowej nie zapewnia kompleksowej realizacji zatozen. W rzeczywisto-
Sci oznacza to przypadkowosS¢ tworzenia infrastruktury dla rowerdéw i brak jej spojnosci, co jest

najwazniejszym elementem okreSlajgcym prawidtowa strukture rowerowa.
Budzet Sekcji ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego

Pienigdze przeznaczane na rozwdj infrastruktury rowerowej we Wroctawiu nie pozwalajg na efektywny
rozwoj Sciezek rowerowych. To powoduje, ze cele zawarte w obowigzujgcych dokumentach Koncepcji
podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu oraz w Polityce rowerowej Wroctawia zamiast realizo-

wane kompleksowo na obszarach miasta, beda realizowane chaotycznie w bardzo duzym przedziale

czasowym.
Rok Budzet [z] Rok Budzet [zf]
2007 14.000 2011 2.100.000
2008 208 2012 2.200.000
2009 1.029.000 2013 2.100.000
2010 1.461.742 2014 2.600.000

Tabela 1: Zestawienie budzetu Sekcji na infrastrukture rowerowg w latach 2007 -2014
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Budzet Sekcji ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego

3000 000,00

2500 000,00

2000 000,00
1500 000,00
1000 000,00
500 000,00 I
0,00 . . . . . . .

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2015 2014

Srodki przeznaczone na inwestycje rowerowe w roku 2007 nie zostaly w catoSci wydane. Wynika to
z braku jednostki urzedowej, ktéra bytaby odpowiedzialna za wydatkowanie funduszy na infrastrukture
rowerowa. Dopiero w grudniu 2007 r. zostat powotany oficer rowerowy, ktéry nie zdazyt rozdysponowaé
tych Srodkow. Budzet na rok 2008 jest drastycznie maty. Sa to pieniadze, ktoére zostaty wydane na doku-
mentacje projektowa. Zostaly rozpoczete prace nad nowymi projektami, ktérych zatwierdzanie i tworze-
nie dokumentacji wymaga przestrzegania urzedowych procedur, ktére niestety sg bardzo czasochtonne.
Okres obejmujgcy stworzenie nowego projektu do rozpoczecia jego realizacji Srednio zajmuje az dwa
lata. Poniewaz stanowisko oficera rowerowego jest relatywnie nowe, budzet przeznaczany dla Sekc;ji ro-
werowej byt na poczatku bardzo maty. Z biegiem lat budzet wzrést do 2.1 min zt w 2011 r., jednak sa to
w dalszym ciggu niewystarczajace sumy do realizacji celow Polityki rowerowej. W nastepnych latach pla-
nuje sie zwiekszenie finanséw jedynie do 2.6 min zi.

Inne Zrodta finansowania polityki rowerowej
Projekty rowerowe czerpig Srodki na realizacje takze z innych zrodet. Efektywnie rozwijana jest infra-

struktura rowerowa z budzetu na utrzymanie drég Zarzadu Drég i Utrzymania Miasta. To z niego powsta-
ja liczne kontrapasy wydzielane w jezdni, parkingi rowerowe itp.
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Przyktadowa realizacja

Sa to inwestycje, ktore sg wliczane w koszt innych inwestycji zwigzanych z utrzymaniem drég i ich mo-
dernizacja. Bardzo udanag realizacja i zarazem wazng dla rozwoju roweru we Wroctawiu, finansowang
wiasnie z budzetu na utrzymanie drog jest pas rowerowy na ul. Kazimierza Wielkiego.

zrodto: http://img.naszemiasto.pl/grafika2/nowy/0a/1c/4daf2ab8a2351 o.jpg

Jest to inwestycja zrealizowana przy okazji budowy przejScia dla pieszych przy ul. Zamkowej i ul. Gepper-
ta. Uwzglednia ona pas oddzielajgcy od samochoddw oraz $luze rowerowa. Pomimo niewielkiej dtugosci
powstatego odcinka rowerowego jest on bardzo dobrg prognozg na przyszte rozwijanie sie sieci rowero-
wej we Wroctawiu. Projekt miat wielu przeciwnikéw, ktérych jednak udato sie przekonaé do stusznosSci
takiego rozwigzania. Polityka odbierania przestrzeni samochodom na rzecz komunikacji rowerowej jest
powszechna w miastach zachodniej Europy, a ta realizacja pokazuje, ze nowoczesne rozwigzania sg
mozliwe takze we Wroctawiu.

Duze inwestycje zwigzane z infrastrukturg rowerowa sa takze realizowane dzieki Regionalnemu Progra-
mowi Operacyjnemu dla Wojewodztwa Dolnoslgskiego na lata 2007-20133%4. Gtéwnym celem projektu

34 http:/fiwroclaw.pl/iwps/portal/bip/!
ut/p/c4/04_SBBK8XLLMIMSSzPy8xBz9CP0Oos3hHFwt y2AXYwMLX3dTA89QXyOPQBNLH6CIfnBBjn5B
tgMiALoRpBg!/?
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http://iwroclaw.pl/wps/portal/bip/!ut/p/c4/04_SB8K8xLLM9MSSzPy8xBz9CP0os3hHFwt_y2AXYwMLX3dTA89QXyOPQBNLH6CIfnBBjn5BtqMiALoRpBg!/?PC_7_AD8O9SD308MG50IUM2HQ49LST1015248_WCM_CONTEXT=/wps/wcm/connect/bip_pl/bip/umw/projekty_unijne/regionalny+program+operacyjny+dla+wojewodztwa+dolnoslaskiego+na+lata+2007-2013/budowa+sciezek+rowerowych+we+wroclawiu
http://img.naszemiasto.pl/grafika2/nowy/0a/1c/4daf2ab8a2351_o.jpg
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jest zwiekszenie oferty turystycznej poprzez wsparcie i promocje infrastruktury niezbednej do uprawia-

nia aktywnych form turystyki we Wroctawiu zgodnie z celem Dziatania 6.2. Projekt realizuje ten cel po-

przez budowe Sciezek rowerowych w szeSciu lokalizacjach na terenie Wroctawia o tgcznej
powierzchni 7 109,28 m?2.

Program Operacyjny zrealizowat nastepujgce inwestycje:

1.

Budowa Sciezki rowerowej na moscie Szczytnickim - budowa Sciezki rowerowej
z kostki betonowej czerwonej (1.425,04 m?2), oraz z zywicy epoksydowej w kolorze bordo
(334 m?) - zadanie zrealizowane w ramach inwestycji: Przebudowa mostu Szczytnickiego we
Wroctawiu - zakonczono 31.12.2008 r.

Budowa Sciezki rowerowej na ul. Granicznej - budowa Sciezki rowerowej o nawierzchni bitumicz-
nej w rejonie ul. Granicznej (330,50 m?) - zadanie zrealizowane w ramach inwestycji: Budowa
potaczenia Obwodnicy Srédmiejskiej z Regionalnym Portem Lotniczym - zakoriczono
07.09.2007 r.

Budowa Sciezki rowerowej na ul. Kwidzynskiej - budowa Sciezki rowerowej o nawierzchni bitu-
micznej (990,89 m?) i kostki betonowej (283,80 m?) przy ul. Kwidzynskiej - zadanie zrealizowa-
ne w ramach inwestycji: Przebudowa ul. Kwidzynskiej we Wroctawiu - zakorficzono 29.06.2007 r.
Budowa Sciezki rowerowej na ul. Bora Komorowskiego - budowa Sciezki rowerowej
0 nawierzchni bitumicznej przy ul. Bora Komorowskiego (2416,05 m?2) - zadanie zrealizowane w
ramach inwestycji: Uzbrojenie osiedla Zakrzéow - ul. Bora Komorowskiego - zakonczono
18.04.2008 .

Budowa Sciezki rowerowej na ul. Ksiecia Witolda - budowa Sciezki rowerowej o nawierzchni z ptyt
kamiennych przy ul. Ksiecia Witolda (312,66 m=2)- zadanie zrealizowane w ramach inwestycji:
Przebudowa ul. Ksiecia Witolda we Wroctawiu - zakonczono 14.04.2008 r.

Budowa Sciezki rowerowej na pl. Bema - budowa Sciezki rowerowej o nawierzchni bitumicznej w
rejonie pl. Bema (1 016,34 m?) - zadanie zrealizowane w ramach inwestycji: Przebudowa placu
Bema we Wroctawiu - zakoriczono 14.07.2010 r.

Catkowity koszt projektu wynosit 704 101,00 PLN, natomiast kwota dofinansowania wynosita
389 925,77 PLN.

Kolejny projekt, z ktérego finansowany jest rozwdj infrastruktury rowerowej, wspétfinansowany

jest przez Unie Europejska ze Srodkéw Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego w ramach Regjo-

nalnego Programu Operacyjnego dla Wojewddztwa Dolnoslaskiego na lata 2007-2013, priorytet 3 Roz-
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woj infrastruktury transportowej na Dolnym Slasku - (,Transport”), dziatanie 3.1 Infrastruktura drogo-

wa®s, Dotyczy on przebudowy ul. Krakowskiej na odcinku od ul. Traugutta do al. Armii Krajowej i

uwzglednia obok infrastruktury komunikacji zbiorowej, kotowej i pieszej, budowe 4 632 m? Sciezek ro-
werowych. Warto§é Projektu wynosi - 47 760 740,00 PLN, natomiast kwota dofinansowania wynosi

19565 573,77 PLN

Projekty 2010 -2011 r. i ich finansowanie

NAZWA PROJEKTU, OPIS

KOSZT | ETAP REALIZACJI

Poprawa dostepnosci centrum dla rowerzystéw - projekt polega na stworze-
niu infrastruktury rowerowej umozliwiajgcej wygodny wjazd do centrum mia-
sta. Udogodnienia rowerowe powstajg w 8 strategicznych miejscach
sgsiadujgcych z centrum. Sg to nastepujgce skrzyzowania:

1. Otawska, Piotra Skargi, Sw. Katarzyny, Kazimierza Wielkiego
2. Szewska, Kazimierza Wielkiego, Widok
3. Sw. Antoniego, Kazimierza Wielkiego
4. Sw. Mikotaja, Nowy Swiat, Kazimierza Wielkiego
5. Grodzka, Most Pomorski
6. Grodzka, Most Uniwersytecki
7. Szewska, Grodzka

8. Wita Stwosza, Sw. Katarzyny, Btogostawionego Czestawa

200 000, 00 zt brutto,

Zadanie w trakcie realiza-
Cji przetargu

Whnioskuj o stojak - projekt dotyczy parkingdw rowerowych. W ramach tej akcji
zainstalowano 200 bezpiecznych stojakéw rowerowych w 50 lokalizacjach
w miescie. W okoto 30 przypadkach stojaki zostaty zamontowane przy pla-

cowkach oSwiatowych. Projekt zwieksza oferte parkingowa dla rowerzystow i

bezpieczehstwo rowerow.

99 899, 46 zt brutto.

Zadanie zakonczone

Obnizanie kraweznikéw na gtownych ciggach rowerowych w 2010 r.

Projekt zaktada obnizenie kraweznikéw na gtéwnych drogach rowerowych o
tacznej dtugosci 14 km. Dziatanie to ma na celu zwiekszenie komfortu jazdy
rowerem oraz poprawe bezpieczenstwa rowerzystow.

366 000 zt brutto

Zadanie zakonczone

Obnizanie kraweznikow na gitéwnych ciggach rowerowych - kontynuacja po-
przedniego projektu.

W roku 2011 projektem objeto ciagi rowerowe o tacznej diugosci 22 km.

Ok. 200 000 zt brutto

Zadanie zostanie rozpo-
czete w Il kwartale 2011 r.

Projekty techniczne, ktére majg na celu potgczy¢ istniejgca sieé tras rowero-

wych w spdjna catosé. Projekty konsultowano z organizacjami rowerowymi w

celu osiggniecia jak najlepszego rezultatu, ktory zapewni wysoki komfort jaz-
dy uzytkownikom. Projektowane sa trasy rowerowe na ulicach: Grabiszyn-

Koszt realizacji w 2010 r.
619 977,97 zt brutto.

Zadanie zostanie zakonh-
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skiej, Powstarcow Slaskich, Swidnickiej, Ruskiej, Zmigrodzkiej, Sw. Mikotaja, | czone w | kwartale 2011.
Sleznej, Piaskowej, Sw. Katarzyny i Czestawa, Mickiewicza, Jana Ill Sobieskie-
go, Nowowiejskiej, Marszowickiej, Maslickie;j.

Nowe rozwigzania terenowe - szereg udogodnien i rozwigzan technicznych
poprawiajgcych bezpieczenstwo i komfort jazdy. Projekt przewiduje nastepu-
jace rozwigzania:

Przejazd rowerowy ,na wprost” na ulicy Powstariicow Slaskich - skrzyzowanie

z ulicg Wisniowg i Hallera b.d

Kontrapas rowerowy na ulicy tadnej, Gabrieli Zapolskiej, Malarskiej i Odrzan-
skiej

Korekta przebiegu drogi rowerowej na ulicy Wolbromskiej

Sluza rowerowa na wlocie Kilifiskiego i Drobnera

l1l.4 Dziatania miekkie

Zadaniem dziatan miekkich jest promowanie roweru jako znakomitego Srodka komunikacji w miescie.
Ponadto majg na celu zachecenie mieszkancow do prowadzenia zdrowego stylu zycia zwigzanego bez-
posSrednio ze sportem, rekreacjg i aktywnym spedzaniu wolnego czasu. Promowanie roweru powinno od-
bywaé sie na wielu poziomach, na ktérych nalezy uwzgledni¢ m. in. takie zagadnienia jak: edukacje
dotyczacy przepisdw prawa drogowego, zajecia zwigzane ze zwiekszeniem umiejetnosci poruszania sie
rowerem zaréwno u dzieci, jak i dorostych, edukacje zwigzang z prowadzeniem zdrowego trybu zycia,
zwiekszenie Swiadomosci ekologicznej, prowadzenie programéw edukacyjnych dla wszystkich grup wie-
kowych. Natozenie sie informacji zwigzanych ze zdrowiem, komunikacjg rowerowa, ekologig i wygodng
infrastrukturg rowerowa gwarantuje sukces, ktéry przejawi sie zdrowym spoteczenstwem rezygnujgcym

z podr6zowania samochodem po mieScie na rzecz poruszania sie rowerem.

We Wroctawiu jednostkg odpowiedzialng za tego typu dziatania jest Biuro Sportu, Turystyki i Rekreacji w
Departamencie Spraw Spotecznych Urzedu Miasta. Biuro ma okreSlony roczny budzet, ktéry jest prze-
znaczany na dotacje wnioskéw sktadanych przez pozarzadowe organizacje i stowarzyszenia. Budzet jest
rozplanowywany na wiele kategorii, z ktérych promowanie roweréw odbywa sie gtéwnie dzieki wnioskom
sktadanym w ramach przedsiewzie¢ turystycznych i rekreacyjnych. Biuro Sportu, Turystyki i Rekreacji nie
posiada wtasnego programu promujacego rower jako Srodek komunikacji i rekreacji.

Budzet Biura Sportu, Turystyki i Rekreac;ji

Biuro Sportu, Turystyki i Rekreacji dysponuje budzetem, ktéry niestety z roku na rok maleje. WartoSci

przedstawione w tabeli 2 prezentujg wysokosé budzetu tej jednostki urzedowej w latach 2007-2011.
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Rok Wysokos¢ budzetu
2007 1400 000 PLN
2008 1200 000 PLN
2009 966 170 PLN
2010 545 500 PLN
2011 500 000 PLN

Tabela 2: Budzet Biura Sportu, Turystyki i Rekreacji w latach 2007-2011

W ramach przedsiewzie¢ turystycznych i rekreacyjnych zwigzanych z szeroko rozumiang promocjg rowe-

ru dofinansowania uzyskaty m.in.:

Rok 2008

Wroctaw by Bike - cykl imprez promujacych turystyczno-rekreacyjne trasy rowerowe. Wniosek zostat zto-
zony przez DolnoSlgska Fundacje Ekorozwoju i uzyskat dofinansowanie w wysokosci 6 050 zt. W trakcie
trwania imprezy rozdawano upominki uczestnikom w postaci promocyjnych koszulek. Wroctaw by Bike
polegat na przejazdach rowerowych dwiema wybranymi trasami. Pierwsza to trasa twierdzy Wroctaw -
czeSé potudniowa, druga to trasa Wielkiej Wyspy. tacznie odnotowano 52 uczestnikdw.

Alterrace - miejskie zawody rowerowe na orientacje odbywaty sie od 19 lipca. Wniosek otrzymat dofi-
nansowanie w wysokosci 3 533 zt. Hastem przewodnim byto ,Panta rhei”, a punkty kontrolne, do kté6-
rych nalezato dojechaé byty SciSle zwigzane z woda. Przewidziana trasa miata ok. 7 km dtugosci, a
pierwsi uczestnicy pojawiali sie na mecie po ok. 45 minutach. Na starcie pojawito sie 38 zawodnikéw w
petnym przedziale wiekowym, od dzieci po osoby starsze. Na koniec organizatorzy zorganizowali pokaz
mody rowerowej oraz degustacje ekologicznej zywnosci.

Rok 2009

Wroctawskie Pikniki Rowerowe - cykl czterech wedréwek rowerowych po atrakcyjnych miejscach Wro-
ctawia, zorganizowany przez Stowarzyszenie Promocji Sportu FAN. Kwot dofinansowania - 8 000 zt. Tra-
sy przebiegaly przez rzadko uczeszczane drogi, tereny leSne, wroctawskie tereny rekreacyjne i parki.
Przejazd rowerem przeplatany lub wieficzony byt impreza integracyjna lub piknikiem.
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Swieto Wroctawskiego Rowerzysty — Swieto Cykliczne jest inicjatywa sieci organizacji promujacych rower
0 nazwie Miasta dla Rowerdw, ktorej celem jest promowanie roweru jako najlepszego srodka komunika-
cji w miescie. We Wroctawiu Swieto Cykliczne jest organizowane pod nazwa Swieta Wroctawskiego Ro-
werzysty. Zatozeniem tego Swieta jest nie tylko promowanie roweru jako Srodka transportu, ale takze
integracja rowerzystéw wroctawskich i entuzjastow dwéch kétek. Swieto Wroctawskiego Rowerzysty zo-
stato zorganizowane przez Wroctawskg Inicjatywe Rowerowg, ktéra uzyskata dofinansowanie w wysoko-
Sci 35 000 zt. Liczbe uczestnikdw Swieta oszacowano na ok. 2000 oséb.

Rajdy Rowerowe - druzynowy rajd rowerowy dla dzieci i mtodziezy ze szkét Dolnego Slaska. Inicjatywa
fundacji Hobbit otrzymata dofinansowanie w wysokosci 9 000 zt.

Alterrace Il - miejskie zawody na orientacje. Wniosek zostat dofinansowany kwotg 6 000 zt. Impreza
miata miejsce w Parku Zachodnim 15 sierpnia 2009 r. Podobnie jak w poprzednim roku, nalezato poru-
szaé sie rowerem pomiedzy punktami kontrolnymi i wykonywaé zadania. Szacuje sie liczbe uczestnikow
zawodow na ok. 100 rowerzystow.

Innymi dziataniami miekkimi promujgcymi rower w miescie jest Europejski Tydziei Mobilnosci i Europej-
ski Dzien Bez Samochodu. Europejski Tydzien Mobilnosci ma za zadanie zacheci¢é mieszkancow miast
do zmiany w swoich nawykach komunikacyjnych i korzystania ze zrownowazonych srodkéw transportu
takich jak rower, komunikacja miejska czy chodzenie pieszo. Wydarzenie to ma takze oddziatywaé za-
checajaco na lokalne wtadze do tworzenia i realizacji polityki zrbwnowazonego transportu i rozwoju mia-
sta. Co roku 22 wrzes$nia jest Europejskim Dniem Bez Samochodu, ktéry zamyka Europejski Tydzien Bez
Samochodu. W ramach tego wydarzenia niektére miasta zamykajg czes¢ ulic dla ruchu samochodowe-
go. We Wroctawiu dodatkowo tego dnia mozna za darmo poruszaé sie Srodkami komunikacji miejskiej.
W trakcie tej imprezy organizowane sg liczne festyny, pikniki rodzinne, przejazdy rowerowe, konkursy z
nagrodami itp. Imprezie towarzyszy takze bogaty program edukacyjny uSwiadamiajgcy mieszkancow
miast m. in. o sposobie rozwigzania problemoéw zwigzanych z korkami, zanieczyszczeniem Srodowiska,

zdrowiem, zwiekszeniem dostepnosci centrum miasta.
Podsumowanie

Aktualna sytuacja zwigzana z promowaniem roweru wymaga jeszcze wielu ulepszen. Dziatania prorowe-
rowe podejmowane sa w gtdwnej mierze przez pozarzgdowe organizacje i stowarzyszenia. Obecnie we
Wroctawiu przybywa infrastruktury rowerowej, ale znacznie wiecej przybywa rowerzystéw. Ludzie zaczy-
najg doceniaé ten Srodek transportu miejskiego. Poniewaz wroctawska sie¢ rowerowa ma jeszcze wiele
brakow i wiele nowej infrastruktury rowerowej powstaje niemal z dnia na dzien (kontrapasy w centrum
miasta), a wielu rowerzystéw jest ,nowych” na ulicach miasta, maja oni trudnosci z wtasciwym porusza-
niem sie na rowerze. Brak kampanii edukacyjnej zwigzanej z przepisami prawa ruchu drogowego, zasad
poruszania sie po Sciezkach rowerowych czy korzystania z kontrapaséw powoduje spore zamieszanie.
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Promowanie ruchu rowerowego jest jednym z kluczowych zadan, jakie powinny byé realizowane w ra-
mach rozwoju komunikacji rowerowej w mieScie. Aby osiggngé rowerowy sukces, nalezy stworzy¢ regu-
larng kampanie promujaca ten Srodek transportu poprzez plakaty, ulotki informacyjne, okolicznoSciowe
festyny. Jest réwniez wazne, aby miasto chwalito sie nowymi inwestycjami utatwiajgcymi poruszanie sie
rowerem. Zaktadka dla rowerzystéw w portalu www.wroclaw.pl jest zdecydowanie stabo wykorzystana.

Informacje tam zawarte sg zbyt ogblne i nie do konca jasne dla uzytkownikoéw. Poza rowerzystami istnie -
je bardzo wazna grupa spoteczna, do ktérej nalezatoby sie rowniez zwréci¢. Sq to kierowcy samocho-
doéw. We Wroctawiu niestety nagminne jest nieprzestrzeganie ograniczen predkosci. Jednak moze to
ulec zmianie, gdyz od 1 lipca 2011 r. w mieScie zostang zamontowane fotoradary. Poza tym nalezatoby
stworzyé kampanie uSwiadamiajgca kierowcoéw na temat rowerzystow na ulicy, sposobéw radzenia so-

bie z ich obecnoscig na jezdni oraz zwiekszajaca tolerancje na drodze.

Whioski

B stworzenie miejskiej kampanii rowerowej finansowanej z budzetu miasta - plakaty, ulotki infor-
macyjne, ulotki o zmianach w sieci rowerowej, ulotki z mapg Sciezek rowerowych, gadzety rowe-
rowe itp.,

B stworzenie kampanii edukacyjnej - informacje dotyczgce zasad poruszania sie po drogach,
Sciezkach rowerowych, kontrapasach,

B zwiekszenie budzetu Biura Sportu, Turystyki i Rekreacji - stowarzyszenia i organizacje pozarza-
dowe stanowig rowniez wazny element promocji roweru,

B stworzenie kampanii edukacyjnej skierowanej do kierowcéw samochodow.

Whnioski i postulaty

Istniejgce instrumenty realizujgce zatozenia Polityki rowerowej Wroctawia, Koncepcji podstawowej sieci
tras rowerowych czy Studium sg wtasciwe, ale korzysta sie z nich w niewtasciwy sposéb. Pomimo stwo-
rzenia pewnych procedur urzedowych nie spetniajg one w petni swoich funkcji. W wielu przypadkach
wnioski ze strony spotecznej dotyczace wprowadzenia utatwien dla rowerzystow sg odrzucane. Wynikaé
to moze z niewystarczajgcych kompetencji inzynierow w zakresie projektowania infrastruktury rowerowe;j

badZ po prostu z braku dobrej woli. Nalezy przeprowadzi¢ dziatania zmieniajgce taki stan rzeczy.

Powstaty w 2007 r. etat oficera rowerowego w urzedzie miasta byt niewatpliwie sukcesem, ktory zaowo-
cowat wieloma udanymi projektami rowerowymi, realizowaniem zatozen Polityki rowerowej i prowadze-
niem statej wspétpracy ze strong spoteczna, czyli Wroctawskg Inicjatywa Rowerowa, ktéra chetnie
udziela konsultacji. Pomimo licznych sukces6w nalezatoby zespét Sekcji ds. rozwoju ruchu rowerowego
powiekszyé, ze wzgledu na wieloS¢ podejmowanych w miescie inwestycji drogowych, ktére wymagaja
obecnosci eksperta w zakresie rowerowej infrastruktury.

45


http://www.wroclaw.pl/

Spoteczny raport na temat polityki rowerowej Wroctawia

Znacznym problemem pojawiajacym sie na kazdym poziomie sg niewystarczajgce srodki finansowe. Wy-
soko$¢ budzetu sekcji rowerowej oraz zmniejszajgcy sie z roku na rok budzet Biura Sportu, Turystyki i
Rekreacji sa zdecydowanie najwiekszymi problemami stojgcymi na drodze Wroctawia do stania sie mia-
stem przyjaznym rowerzystom.

Jako przyktad zdecydowania urzedu w realizowaniu polityki rowerowej nalezy poda¢ Kopenhage, gdzie
pomimo wysoko juz rozwinietej infrastruktury rowerowej, jest ona stale ulepszana i modyfikowana wedle
potrzeb rowerzystow. Budzety lat 2004 i 2005 przeznaczone na tworzenie nowych Sciezek, nowych drég
rowerowych i parkingéw rowerowych wynoszg 110 min DKK3¢, co stanowi rownowartos¢ ok. 27 min zt
rocznie. Planuje sie réwniez do 2025 r. przebudowacé stare i niebezpieczne odcinki Sciezek rowerowych,
jak i budowe 50 km nowych Sciezek rowerowych. Na ten cel urzagd miasta Kopenhagi przeznaczyt
123 min DKK®". Projekt cycle track priority (pierwszehnstwo Sciezek rowerowych) dysponuje 8 min DKK
rocznie. Jest to tylko kilka projektéow zwigzanych z infrastruktura rowerowa. Kazdy ma swdj ustalony bu-
dzet i zaplanowany termin realizacji. Sa to naprawde duze pienigdze, ktére umozliwiajg prawidtowg i cat-
kowitg realizacje projektow.

Promocja roweru w Kopenhadze dzi$ nie jest taka istotna, dlatego nie prowadzi sie tam zadnej wiekszej
kampanii. Jednak poprzez ciggte monitorowanie ruchu rowerowego i przeprowadzane ankiety wiadomo,
co nalezy ulepszyé. Stworzono specjalny program informacyjny, zachecajgcy do komunikacji rowerem
dla imigrantéw, ktorzy nie maja tego od poczatku zakorzenionego, tak jak mieszkancy Kopenhagi. Wiele
firm i koncernéw zacheca swoich pracownikéw do podrdézowania rowerem poprzez doptacanie do zaku-

pu rowerow, tworzenie wygodnych rowerowych parkingéw i prysznicébw w miejscu pracy.

Niezwykle istotne w Kopenhadze jest to, ze na rowerach jezdzg tam wszyscy. Niezaleznie od statusu
spotecznego, wieku czy ptci. Jezdzg politycy, starsze osoby, biznesmeni, kobiety z dzieémi, mtode osoby.
Tam juz w latach 60-tych XX w. stopiefi zmotoryzowania miasta byt tak wysoki, ze samochody zupetnie
zdominowaly przestrzen miejska. Wtedy rzad stangt przed pytaniem ,.co robi¢ dalej?”. Mieli do wyboru
albo dostosowaé strukture miasta do samochodu, albo rozwijaé komunikacje miejska i rowerowa,
zmniejszajgc tym samym udziat samochodu. Wybierajac tg druga droge, dokonali doskonatego wyboru,

€0 mozna zobaczyé na wtasne oczy odwiedzajgc to miasto.

% Copennhagen City of Cyclists, Bicycle Account 2006
37 COPENHAGEN: How bicycles can become an efficient means of public transportation
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POLITYKA ROWEROWA WROCLAWIA - PROJEKT

|. WPROWADZENIE

Niniejsza Polityka Rowerowa Wroctawia jest elementem strategii rozwojowej miasta, majgcej na celu zapew-

nienie wysokiej jakosci zycia w mieScie. Wpisuje sie wprost w cel podstawowy 2 Polityki Transportowej Wro-

ctawia zaktadajacy ograniczenie uciazliwosci transportu dla Srodowiska i mieszkancéw, w tym zapewnienie

bezpieczenstwa ruchu, obnizenie ekonomicznych i spotecznych kosztow transportu (Polityka Transportowa
Wroctawia, Rozdz. I. pkt. 2d,e).

Jednym z najistotniejszych czynnikdow jakosSci zycia miejskiego jest sprawnosé komunikacji. Ucigzliwosci spo-

teczne i ekologiczne powodowane przez rozrost transportu sg jednoczesnie najbardziej dotkliwym czynnikiem

obnizajgcym jako$¢é miejskiego Srodowiska zyciowego. Odpowiadajac na ten dylemat Wroctaw dgzy do prowa-

dzenia dziatan majgcych na celu zrbwnowazony rozw0j transportu, majacy na celu m.in. ograniczenie przyro-

stu zapotrzebowania transportowego i taka jego akomodacje, ktora gwarantuje minimalizacje negatywnego
oddziatywania ekonomicznego, ekologicznego i spotecznego.

Wdrazana w tym celu polityka rowerowa opiera sie o zasade wspierania efektywnej i niekonfliktogennej for-
my transportu jakg jest rower, ktéry ma sie stac alternatywnym Srodkiem transportu w miescie.
Wroctaw bedzie dgzy¢ do:

+ stworzenia Srodowiska, w ktérym rowerzysta bedzie czut sie bezpiecznie i miat poczucie wygody poréwny-
walnej do tej, jakg osiaga sie, korzystajgc z innych srodkoéw transportu

+ zapewnienia dostepnosci catego miasta dla ruchu rowerowego

* uczynienia miasta przyjaznym dla poruszajacych sie rowerami
+ duzego udziatu ruchu rowerowego we wszystkich podrézach w mieScie aby odgrywat istotna role w rozta-

dowaniu probleméw transportowych miasta
Rozpowszechnienie transportu rowerowego wigze sie z wieloma korzySciami ekologicznymi, ekonomicznymi i
spotecznymi, do ktorych nalezy zaliczyc:
+ 100 % osigganie celow podrdzy w krotkim czasie, szczegblnie w centrum miasta,
+ brak problemoéw z parkowaniem,
+ udroznienie ulic zattoczonych ruchem samochodowym,

+ poprawa jakoSci przestrzeni zyciowej w miescie - minimalizacja hatasu i iloSci zanieczyszczen, zmniejsze-
nie zagrozenia powodowanego przez ruch samochodowy, zmniejszenie zapotrzebowania na przestrzen trans-
portowg

+ ograniczenie naktaddéw na kosztowng infrastrukture i organizacje ruchu drogowego oraz komunikacje zbio-
rowg

* zmniejszenie emisji zanieczyszczen

+ poprawa stanu zdrowia uzytkownikéw roweru

Il. CELE POLITYKI ROWEROWEJ

1. Cele strategiczne
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Gtéwnym Celem strategicznym Polityki Rowerowej jest osiggniecie co najmniej 10% udziatu ruchu rowerowe-
go w ogblnej liczbie podrézy realizowanych w miescie.

Cel strategiczny realizowany bedzie pod hastem:
Wroctaw miastem przyjaznym dla rowerzystéw

W konsekwencji realizacji celu gléwnego realizowane bedg strategiczne cele towarzyszgce w postaci:
+ poprawy bezpieczenstwa ruchu
+ redukcji zagroze motoryzacyjnych
+ zwiekszenia predkosci podrézy w miescie
+ poprawy stanu zdrowia spoteczenstwa

* ksztattowania proekologicznych zachowan mieszkancéw miasta

Cele operacyjne
Realizacja gtownego celu Polityki Rowerowej wymaga przeprowadzenia szeregu dziatan technicznych i organi-
zacyjnych, majacych wptyw na funkcjonowanie transportu rowerowego w miescie. Sa to:

* spodjna modernizacja infrastruktury rowerowe;j
+* rozbudowa sieci tras rowerowych
* reorganizacja ruchu drogowego uwzgledniajgca ruch rowerowy
+ stworzenie systemu parkingéw rowerowych
+ integracja transportu rowerowego z komunikacjg zbiorowag
+ stworzenie miejskiego systemu wypozyczania roweréw
+ promocja roweru jako Srodka transportu w miescie

* dziatania promujgce turystyke i rekreacje rowerowa.

Ill. TRANSPORT ROWEROWY WE WROCLAWIU - POTENCJAL A STAN OBECNY

1. Rowerowy potencjat Wroctawia
Wroctaw chce wdrozyé polityke popularyzacji transportu rowerowego w miescie. Jej efektem bedzie znaczacy
udziat ruchu rowerowego w przemieszczeniach. . Przodujgce pod tym wzgledem miasta majg kilkudziesiecio-
procentowy udziatu ruchu rowerowego w miescie - Muenster (Niemcy) - 40 %, Kopenhaga - 30%. W naszym
MieScie obecny udziat ruchu rowerowego w podrézach znany bedzie pod koniec 2009 roku, kiedy to plano-
wane jest przeprowadzenie kompleksowych badan ruchu. Szacunkowo mozna go okresli¢ na 1-2% wszyst-
kich wykonywanych podrézy w miescie. R6znice pomiedzy popularnoscig roweru we Wroctawiu a
wymienionymi miastami europejskimi uzmystawiaja potencjat tkwigcy w tym Srodku transportu.
Wroctaw posiada bardzo korzystne uwarunkowania dla komunikacji rowerowej - ciepty klimat, ptaskie
uksztattowanie terenu i dobrze rozplanowany ukfad urbanistyczny. Jednakze aby osiagna¢ standardy popular-
nosci roweru obowigzujgce na Zachodzie, konieczne jest aktywne podejscie do popularyzacji ruchu rowero-
wego.

Wroctaw atrakcyjnie wpisuje sie w sie¢ tras rowerowych o znaczeniu ponadloklanym - znajduje sie na jednej z
tras europejskiej sieci tras rowerowych - Euro Velo 9, tgczacej Morze Battyckie z Morzem Adriatyckim (Szlak
Bursztynowy).Przez Wroctaw przebiega rowniez Rowerowy Szlak Odry - trasa rekreacyjna o znaczeniu po-
nadregionalnym.

2. Istniejgce regulacje w zakresie transportu rowerowego
Wroctaw posiada wizje funkcjonowania komunikacji rowerowej i podstawy do jej wdrazania, w oparciu 0 spo-
rzgdzone i przyjete Zarzadzeniem Prezydenta nr 5493/05 z 9 czerwca 2005 roku opracowanie pt. Koncepcja
podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu.
oraz Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroctawia, ktérych zadaniem jest
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zapewnienie wysokiej jakoSci infrastruktury rowerowej. Dokumentem nadrzednym dla powyzszych opraco-
wan jest Polityka transportowa Wroctawia, uchwalona...

IV. INSTYTUCJONALNE SRODKI WDRAZANIA POLITYKI ROWEROWEJ WROCLAWIA

Warunkiem osiagniecia celéw zamierzonych w niniejszej Polityce jest konsekwentne egzekwowanie jej zapi-
sOw na wszystkich etapach planowania strategicznego, inwestycyjnego i przestrzennego w miescie.

1. Srodki formalno-prawne
Dokumentami realizacyjnymi Polityki Rowerowej sa:
- Koncepcja podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu
- Standardy projektowe i wykonawcze infrastruktury rowerowej miasta Wroctawia
- okresowe Rowerowe programy inwestycyjne

Koncepcja podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu definiuje wizje sieci gtdwnych tras rowerowych i
jest w tym zakresie zatozeniem inwestycyjnym miasta. Standardy projektowe i wykonawcze infrastruktury ro-
werowej miasta Wroctawia sg wytycznymi realizacji wszystkich inwestycji zawierajgcych infrastrukture rowero-
wag, obowigzujgcymi wszystkie jednostki publiczne i prywatne uczestniczgce w ich procesie projektowym i
wykonawczym. Okresowe Rowerowe programy inwestycyjne ustalajg priorytety i biezacy harmonogram reali-
zacji inwestycji rowerowych.

Podstawowymi elementami realizacji Polityki Rowerowej w aspekcie formalno-prawnym sg:
- uwzglednienie jej zapisdw oraz dokumentéw realizacyjnych przy aktualizacji obowiazujacych i sporzgdzaniu
nowych dokumentéw, okreSlajgcych polityke przestrzenng i transportowg miasta, w szczegbélnosci:
- Strategii rozwoju miasta Wroctawia
- Polityce Transportowej Wroctawia
- Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego
- Miejscowych Planach Zagospodarowania Przestrzennego
- wdrazanie zatozen i wskazan dokumentow realizacyjnych
- aktualizacja Koncepcji podstawowej sieci tras rowerowych we Wroctawiu i Standardoéw projektowych i wyko-
nawczych infrastruktury rowerowej stosownie do zmieniajgcych sie uwarunkowan i stanu wiedzy technicznej
w zakresie transportu rowerowego
- sporzgdzanie okresowych Rowerowych programow inwestycyjnych w cyklu piecioletnim

2. Srodki organizacyjne
Najwazniejszymi elementami realizacji polityki rowerowej w aspekcie organizacyjnym sa:
Powotanie Oficera Rowerowego wraz z sekcjg ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego, ktéry dba o rozwdj i funkcjo-
nowanie transportu rowerowego w miescie.
Do podstawowych zadan Oficera Rowerowego i jego sekcji naleza:

* opracowywanie okresowych Rowerowych programow inwestycyjnych okreslajacych priorytety i harmono-
gram budowy infrastruktury rowerowej w okresach piecioletnich,

+ prowadzenie i koordynacja prac Zespotu ds. Rozwoju Transportu Rowerowego

+ sporzadzanie projektéw dokumentow oraz opracowywanie materiatow przedktadanych przez Zesp6t ds.
Rozwoju Transportu Rowerowego

+ prowadzenie dziatan promocyjnych majgcych na celu rozpowszechnienie idei budowy infrastruktury rowe-
rowej i korzystania z roweru jako codziennego Srodka transportuwsréd mieszkancow miasta,

+ opracowanie koncepcji integracji transportu rowerowego z komunikacjg zbiorowg, w tym porozumienia z
przewozZnikami, dotyczacego przewozu rowerdéw Srodkami komunikacji miejskiej,

+ planowanie budzetu inwestycji w miejska infrastrukture rowerowa

+ wspoétpraca z organizacjami pozarzadowymi i stowarzyszeniami zrzeszajgcymi rowerzystow,
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+ wspétpraca z jednostkami prowadzacymi inwestycje drogowe w miescie, w zakresie tras rowerowych,
+ opiniowanie koncepcji i projektow infrastruktury drogowej w zakresie tras rowerowych,

+ opiniowanie (audyt) realizowanych inwestycji drogowych i urbanistycznych w zakresie standardu infra-
struktury rowerowej

*+ monitorowanie oznakowania tras rowerowych
+ przygotowywanie materiatéw i informacji o przebiegu inwestycji zawierajacych infrastrukture rowerowa,
+ stworzenie projektu systemu parkingdw i wypozyczalni roweréw w miescie,
+ poszukiwanie pozabudzetowych zrédet finansowania inwestycji rowerowych,

+ prowadzenie kampanii promujgcych ruch rowerowy i dziatan zmierzajacych do poprawy warunkdéw upra-
wiania turystyki i rekreacji rowerowej w miescie

+ Monitoring wdrazania Polityki Rowerowej

Zespotu ds. Rozwoju Transportu Rowerowego
Sktad Zespotu stanowi¢ maja przedstawiciele wydziatéw Urzedu Miejskiego i innych jednostek organizacyj-
nych miasta zwigzanych z wdrazaniem Polityki Rowerowej oraz przedstawiciele organizacji pozarzadowych

zwigzanych ze Srodowiskiem rowerowym Wroctawia.
W sktad zespotu wchodzg przedstawiciele nastepujgcych wydziatdw UM oraz jednostek organizacyjnych:

+ Wydziat Inzynierii Miejskiej
* Wydziat Architektury i Budownictwa
+ Biuro Rozwoju Wroctawia
+ Zarzad Drég i Utrzymania Miasta
Zesp6t stanowi wielodyscyplinarne forum dyskusiji i ptaszczyzne wspotpracy miasta z organizacjami spotecz-
nymi.
Do podstawowych zadan Zespotu naleza:

* przygotowywanie wytycznych dotyczacych infrastruktury rowerowej do zlecanych koncepcji i projektow dro-
gowych i innych zwigzanych z transportem rowerowym

* wysuwanie propozycji oraz opiniowanie projektdow dokumentéw strategicznych majgcych na celu rozwéj ru-
chu rowerowego

+ zglaszanie propozycji dziatan majacych na celu rozwéj transportu rowerowego oraz propozycji zapiséw bu-
dzetu

* wypracowanie zasad opiniowania koncepcji i projektéw drogowych dotyczacych transportu rowerowego
przez organizacje zwigzane ze Srodowiskiem rowerowym pod katem ich zgodnosci z Politykg rowerowg

+ wspdtudziat w tworzeniu i aktualizacji Polityki Rowerowej oraz jej dokumentow realizacyjnych

+ inicjowanie dziatan zmierzajgcych do poprawy warunkdéw uprawiania turystyki i rekreacji rowerowej w mie-
Scie

V. MONITORING

Monitorowanie wdrazania Polityki Rowerowej sprowadza sie dooceny realizacji zatozonych celéw, zawartych
w okresowych Rowerowych programach inwestycyjnych.

Monitorowanie polega na okresowych analizach stopnia osiggania cel6w nie rzadziej niz co 2 lata. Miarg tej
analizy beda:
- udziat ruchu rowerowego w ogolnej liczbie podrdézy w mieScie (co 5 lat sprawdzenie moze nastapic w ra-
mach prowadzonych Kompleksowych Badan Ruchu)
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- dtugos¢ wybudowanych lub wyznaczonych nowych tras rowerowych (bilans roczny)
- dtugos¢é wykonanych nowych tras rekreacyjnych (bilans roczny)
- liczba nowych miejsc postojowych dla roweréw (bilans roczny)
liczba rowerdéw do wypozyczenia (bilans roczny)
- roczne nakfady na infrastrukture rowerowg (bilans roczny)
- liczba wypadkow z udziatem rowerzystéw (bilans roczny)
- raport jakosci infrastruktury rowerowe;j
- poziom zadowolenia rowerzystow (ankieta)

Monitoring wdrazania Polityki Rowerowej lezy w kompetencjach Oficera Rowerowego.
Proces oceny wdrazania Polityki Rowerowej wg powyzszych wskazZnikéw skutkuje weryfikacjg zakresu i har-
monogramu dziatan realizacyjnych zawartych w Rowerowych programach inwestycyjnych.

VI. FINANSOWANIE

Podstawowym Zrédtem finansowania Polityki Rowerowej jest budzet miasta. Finansowanie infrastruktury ro-
werowej zachodzi w gléwnej mierze przy okazji ogblnie pojetych inwestycji drogowych, ktérych elementem
jest infrastruktura rowerowa. Stosowne uwzglednianie jej w ramach prowadzonych inwestycji remontowych i
budowlanych gwarantuje udziat Oficera Rowerowego w przygotowywaniu wytycznych i opiniowaniu tych inwe-
stycji.

W budzecie miasta, w ramach Srodkéw przeznaczanych na transport, przewiduje sie Srodki przeznaczone na
inwestycje w infrastrukture rowerowg, prowadzone niezalezne od innych robét drogowych. Wykaz tych dzia-
tan zawiera sie w okresowych Rowerowych programach inwestycyjnych oraz na jego podstawie wpisuje sie do
Wieloletniego Planu Inwestycyjnego miasta.

Dodatkowymi Zrédtami finansowania infrastruktury rowerowej sg:
- Fundusze Ochrony Srodowiska
- Fundusz Srodowiska Globalnego (sfinansowat Gdariski Rowerowy Projekt Inwestycyjno-Promocyjny)
- Ekofundusz
- Fundusze unijne

Szczegdtowe analizy mozliwosci uzyskania Srodkow z w/w Zrodet przeprowadzone zostang przez jednostki
urzedowe uczestniczace w pracach Zespotu ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego.

VIl. SRODKI INWESTYCYJNE REALIZACJI POLITYKI ROWEROWEJ WROCLAWIA

1. Modernizacja infrastruktury rowerowej
2. Rozbudowa sieci tras rowerowych
3. Reorganizacja ruchu drogowego uwzgledniajgca ruch rowerowy
4. Stworzenie systemu parkingéw rowerowych
5. Integracja transportu rowerowego z komunikacjg zbiorowag
6. Stworzenie miejskiego systemu wypozyczania roweréw

Opracowanie:

Tomasz Zaborowski (PKE Okreg Dolnos$laski) i Monika Koztowska-Swieconek (Biuro Rozwoju Wroctawia) wraz
z Zespotem ds. Rozwoju Ruchu Rowerowego
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IV.1.A Gtéwne trasy rowerowe. Wybor tras do badania

IV.1.A.1 Wyznaczenie obszaru Srodmiejskiego

Obszar Srodmiejski, bedacy przedmiotem badania IV.2, ma zgodnie z zatozeniami wyjSciowymi obejmo-
wacé powierzchnie wyznaczong przez promien o dtugosci okoto 1-1,4 km, rysowany od Srodka miasta. Za
Srodek miasta Wroctawia mozna uznaé Rynek, bedacy mentalnym i urbanistycznym centralnym placem
miasta, bgdZ plac Dominikanski, bedgcy jego najbardziej centralnie potozonym weztem komunikacyj-

nym. Do analizy przyjeto plac lezacy pomiedzy tymi dwoma punktami - plac Sw. Marii Magdaleny.

Po zakreSleniu promienia 1 km od punktu centralnego stwierdzono, ze charakterystycznymi obiektami li-
niowymi moggcymi petni¢ role granic obszaru sa ulice tworzace centralng obwodnice miasta. Sg to ulice:
Podwale, Pitsudskiego, Matachowskiego, Putaskiego, Wyszynskiego, Sienkiewicza, Drobnera, Dubois,
Mieszczanska, Jagietty, Mostowa. Promien 1 km obejmuje tez obszar ograniczony ulicami Brodatego i
Probusa. Ten istotny teren Srodmiejski uznano za czes¢ obszaru badan.

IV.1.A.2 Wyznaczenie pozasrédmiejskich generatoréw ruchu

Analizy generatoréw ruchu dokonano w oparciu o zdjecia lotnicze miasta. Analiza sktada sie z dwoch
etapow:

B badania gtéwnych pozasrédmiejskich generatoréw ruchu,

B badania pozostatych pozasrédmiejskich generatoréw ruchu.
Za istotne generatory ruchu rowerowego uznano nastepujgce rodzaje zabudowy:

B wielorodzinnej,

B ustugowej,

B biurowej i przemystowej,
czyli wszystkie rodzaje zabudowy oprécz zabudowy jednorodzinnej. Zabudowe wielorodzinng, jako naj-
wieksze skupiska zamieszkania ludnoSci, mozna uznaé za gtéwne Zrodta podrdzy. Zabudowe ustugowg
oraz biurowa i przemystowa za gtéwne cele podrdzy. Korzystajgc ze zdjecia lotniczego miasta, obrysowa-
no wszystkie tereny zabudowy wielorodzinnej, ustugowej, biurowej i przemystowej. Badania pozostatych
pozasrédmiejskich generatoréow ruchu, ze wzgledu na mniejsza istotnosé, dokonano w sposdb bardziej
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uproszczony, zaznaczajgc kotami odpowiedniej wielkoSci wszystkie tereny zabudowane. Natozenie wyni-
kéw obu badan, wraz z zaznaczeniem obszaru Srédmiejskiego na plan miasta, pozwolito uzyskaé mape
generatorow ruchu, w schematyczny spos6b pokazujaca ich istotnosé.

IV.1.A.3 Wstepne wyznaczenie obszaru badan tras gtéwnych

Obszar badania tras gtéwnych, zgodnie z zatozeniami, ma by¢ wykreSlony promieniem 3-4 km od Srodka
miasta. Aby wstepnie wyznaczyé graniczny zasieg rozpatrywania potencjalnych tras gtéwnych, wykreslo-
no dwa promienie - 3 i 4 km od placu $w. Marii Magdaleny, po czym opisano na nich dwa kwadraty. Po-
szukiwanie potencjalnych tras giéwnych ograniczono do obszaru wiekszego kwadratu. Poszukiwane
poczatki tras powinny leze¢ w polu pomiedzy jednym a drugim kwadratem. Ich wyznaczenie polega¢ be-
dzie na wybraniu punktu charakterystycznego znajdujacego sie na tym obszarze (np. wezta komunikacyj-

nego, skrzyzowania).

IV.1.A. 4 Wyznaczenie potencjalnej sieci gtéwnych tras rowerowych
Kolejnym krokiem prowadzgcym do zdefiniowania najistotniejszych komunikacyjnie tras miasta byta
analiza gtéwnych korytarzy komunikacyjnych. Korzystajgc ze zdjecia lotniczego, wyznaczono na mapie
miasta sieé gtdwnych korytarzy komunikacyjnych miasta, nadajacych sie do poprowadzenia ruchu rowe-
rowego. Oprocz istniejacych korytarzy ulicznych uwzgledniono mozliwy przebieg tras rowerowych wszelki-
mi terenami niezabudowanymi. Kierowano sie przy tym nastepujgcymi zasadami:

B jak najprostszy przebieg w kierunku obszaru srodmiejskiego,

B jak najdtuzsze trasy,

B zapewnienie dobrej obstugi komunikacyjnej SrédmieScia (zageszczenie tras),

m mozliwie rownomierne pokrycie wszystkich gtéwnych kierunkéw, uwzgledniajgce lokalizacje za-

budowy,

B wykluczenie korytarzy ruchliwych deptakéw oraz najcenniejszych obszaréw zabytkowych.

IV.1.A. 5 Okreslenie istotnosci potencjalnych tras giéwnych
Aby okresli¢ istotnos¢ potencjalnych gtdéwnych tras rowerowych miasta, skonfrontowano wyniki analiz
2 i 4. Na mape generatoréw ruchu natozono sie¢ potencjalnych gtéwnych tras rowerowych. Konfrontacja
pokazata, ktore z korytarzy przebiegajg przez obszary intensywnie zabudowane. Kryteria istotnosci ko-
munikacyjnej tras stanowity zasady z punktu 4 oraz dodatkowe:

B przebieg na jak najwiekszym procencie trasy przez obszary istotnych generatoréw ruchu,
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B przebieg jak najblizej Srodka obszaréw generatoréw,

B wybor danej trasy obniza potencjalng range nieuwzglednionych tras sgsiednich.

W wyniku analizy powstata Mapa 1 przedstawiajaca potencjalng sie¢ gtdéwnych tras rowerowych Wrocta-
wia wraz z podaniem istotnoSci trasy. Sie¢ obejmuje jedynie trasy przebiegajace wewnatrz oraz w kie-
runku zdefiniowanego w punkcie 1 obszaru Srodmiejskiego.

IV.1.A. 6 Wybér oSmiu najistotniejszych potencjalnych tras giéwnych

W celu wyboru najwazniejszych oSmiu tras sposrod zidentyfikowanych potencjalnych tras giéwnych do-
konano weryfikacji pod katem posiadania przez nie infrastruktury lub udogodnien rowerowych. Badania
dokonano, zaznaczajgc na sporzgdzonej w punkcie 5 mapie potencjalnych gitdwnych tras rowerowych
fragmenty tras posiadajace jakgkolwiek infrastrukture rowerowa, lub posiadajgce udogodnienia dla ru-
chu rowerowego. Za niewystarczajgce udogodnienie uznano potozenie w strefie uspokojonego ruchu.
Weryfikacji dokonano w kolejnosci istotnosci drég ustalonej w punkcie 5. Przy badaniu stosowano na-
stepujgce zasady:
B jesli badana trasa pozbawiona jest infrastruktury lub udogodnien, zamiast niej rozpatruje sie
najblizsze trasy sasiednie, niezaleznie od przydzielonych im w punkcie 5 numeréw,
B mozna dopasowywac przebieg tras docelowych, skfadajac je z odcinkéw tras o r6znych nume-
rach, w ten sposoéb, aby trasa docelowa przebiegata na mozliwie diugim odcinku w korytarzu z
istniejaca infrastrukturg lub udogodnieniami,

B Dbierze sie pod uwage range trasy w oficjalnych dokumentach planistycznych.

Wybér najistotniejszych tras gtébwnych Wroctawia do dalszego badania przebiegat nastepujaco:

Trasa 1.

Trasa nr 1 posiada infrastrukture rowerowg na ok. 2/3 trasy, spetnia wiec wymog. Ze wzgledu na brak
infrastruktury odcinek plac Jana Pawta Il - Ruska - Kazimierza Wielkiego - Otawska zastgpiono alterna-
tywnym przebiegiem wzdtuz Fosy Miejskiej, bulwarem réwnolegtym do ul. Podwale. Z wymienionych po-
wodow trase 1 (10) uznano za TG 1. Za poczatek trasy uznano wezet z obwodnicg Srédmiejska, koniec
trasy ustalono na ul. Otawskiej.
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Przebieg TG 1: Skrzyzowanie ul. Legnickiej z Millenijna - ul. Legnicka - plac Jana Pawia Il (pod spodem) -
bulwar Jasinskiego - promenada Staromiejska (z powodu budowy Narodowego Forum Muzyki na odcin-
ku do ul. Swidnickiej ul. Podwale) - ul. Otawska.

Trasa 2.

Trasa nr 2 posiada infrastrukture rowerowa na ok. 3/5 dtugosci. Pozbawiony udogodnien jest srédmiej-
ski odcinek trasy, biegnacy ul. Jednosci Narodowej (od skrzyzowania z ul. Nowowiejska), Poniatowskie-
go, Sw. Jadwigi i Piaskowa, z wytaczeniem krétkiego odcinka w poblizu placu Bema. Odcinek ten mozna
zastgpic trasg 11, posiadajaca na wiekszosci swej diugosci infrastrukture rowerowa, biegnacg ulicg Wy-
szynskiego i Parkiem Stowackiego az do ul. Otawskiej, gdzie trasa fgczy sie z trasg TG 1. Odcinek alter-
natywny uznany jest w Koncepcji za trase gtéwng. Z wymienionych powodoéw za TG 2 uznaje sie trase
nr 2 na odcinku ul. Krzywoustego - most Warszawski, a dalej w kierunku centrum trase nr 11 (ul. Wy-
szynskiego - ul. Otawska).

Przebieg TG 2: Skrzyzowanie ul. Krzywoustego z ul. Bricknera - ul. Krzywoustego - aleja Kromera - most
Warszawski - ul. Wyszynskiego - most Pokoju - plac Powstancéw Warszawy - ul. Traugutta - ul. Otaw-
ska (koniec TG 1)

Trasa 3.

Trasa nr 3 posiada infrastrukture rowerowa na ok. 3/4 dtugosci. Spetnia tym samym wymég obecnosci
infrastruktury. Pozbawiony udogodnien jest Srodmiejski odcinek od linii kolejowej przy ul. Bogustawskie-
go do ul. Szewskiej, przebiegajacy ul. Swidnicka i Widok. Trasa uznana jest w Koncepcji na odcinku ul.
Powstaricow Slaskich za giéwna trase rowerowg. Nie ma lepszych alternatyw dla przebiegu trasy (alter-
natywy 13 i 18 nie posiadajg infrastruktury rowerowej). Odcinek staromiejski trasy, biegngcy ul. Szew-
ska, posiada udogodnienie rowerowe w postaci odcinkowych zakazéw ruchu lub wjazdu pojazdow
samochodowych. Z wymienionych powodéw trasa 3 zostata uznana za TG 3. Za poczatek trasy przyjeto
park Potudniowy, natomiast za koniec plac Sw. Marii Magdaleny.

Przebieg TG 3: Wlot ul. Powstaricéw SI. do parku Potudniowego - ul. Powstaficéw Sl. - ul. Swidnicka - ul.

Widok - ul. Szewska - plac Sw. Marii Magdaleny
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Trasa 4.

Trasa nr 4 posiada infrastrukture rowerowa na ok. 1/2 dtugosci. Spetnia tym samym wymég obecnosci
infrastruktury. Pozbawiony udogodnien jest srodmiejski odcinek ul. GrabiszyAskiej, od ul. Zelaznej do
placu Legionéw oraz ul. Sgdowa i Krupnicza. Na odcinku ul. Grabiszynskiej trasa uznana jest w Koncep-
cji za gtéwng trase rowerowa. Nie ma lepszych alternatyw dla przebiegu trasy. Z wymienionych powodéw
uznano trase 4 za TG 4. Poczatek trasy wyznaczono w miejscu skrzyzowania z obwodnicg srédmiejska.
Za koniec trasy przyjeto wlot ul. Krupniczej na teren Starego Miasta (ul. Szajnochy).

Przebieg TG 4: Skrzyzowanie ul. Grabiszynskiej z alejg Hallera - ul. Grabiszyiska - plac Legionéw - ul.
Sadowa - ul. Krupnicza - ul. Szajnochy

Trasa b.

Brak infrastruktury rowerowej; trasa przebiega w wiekszosci przez strefy uspokojonego ruchu. Trasa nie
spetnia wymogu posiadania infrastruktury, wobec tego bierze sie pod uwage zastgpienie jej najblizszymi
trasami alternatywnymi - 15 lub 17. Trasa 15 posiada infrastrukture rowerowa na ok. 2/3 dtugosci tra-
sy, trasa 17 natomiast na ok. 1/3 dtugosci. Trasa 15 posiada wyzszy priorytet pod wzgledem istotnosci
komunikacyjnej oraz jest uznana przez Koncepcje za gidwna trase rowerowa. Z wymienionych powodow
trase 15 uznano za TG 5. Za poczatek trasy przyjeto koniec terenu zabudowy wielorodzinnej przy
ul. Swieradowskiej, natomiast za koniec wlot w ul. Bt. Czestawa przez plac Dominikafiski, gdzie trasa

spotyka sie z TG 2.

Przebieg TG 5: Skrzyzowanie ul. Borowskiej z ul. Swieradowska - ul. Borowska - ul. Peronowa - ul. Kot-
tataja - ul. Skargi - plac Dominikanski

Trasa 6.

Trasa nr 6 posiada infrastrukture rowerowa na ok. 1/2 dtugosci. Spetnia tym samym wymaég obecnosci
infrastruktury. Najdtuzszym odcinkiem pozbawionym udogodnien jest Srodmiejski odcinek od dworca
Nadodrze do ul. Szewskiej, przebiegajgcy ul. Trzebnickg, placem Sw. Macieja, ul. Drobnera, mostem i
placem Uniwersyteckim. Trasa nie jest uznana w Koncepcji za gléwng trase rowerowa. Alternatywa prze-
biegu trasy jest korytarz trasy 14, przebiegajacy ulicami: Battyckg, Mostem Osobowickim, Reymonta, Po-
morska i dalej Mostem Pomorskim lub Uniwersyteckim do Starego Miasta. Zaletg trasy alternatywnej
jest nieco dtuzszy odcinek infrastruktury rowerowej, nieco prostszy przebieg i oficjalny status gtéwnej

trasy rowerowej. Tym niemniej trasa alternatywna ma nieco mniejsze znaczenie komunikacyjne. Z wy-
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mienionych powodéw trase 6 uznano za TG 6. Trasa zaczyna sie u zbiegu ulic Zmigrodzkiej i Battyckiej, a

kofczy sie u zbiegu z TG 3, czyli na placu Sw. Marii Magdaleny.

Przebieg TG 6: Skrzyzowanie ul. Zmigrodzkiej z ul. Battycka - ul. Zmigrodzka - mosty Trzebnickie - ul.
Trzebnicka - plac Sw. Macieja - ul. Drobnera - most Uniwersytecki - plac Uniwersytecki - ul. Szewska -
plac Sw. Marii Magdaleny

Trasa 7.

Trasa nr 7 posiada infrastrukture rowerowa na ok. 3/4 dtugosci. Spetnia tym samym wymég obecnosci
infrastruktury. Jedynym odcinkiem pozbawionym udogodnien jest Aleja Kochanowskiego. Trasa na pra-
wie catym swym przebiegu, tj. od poczgtku w miejscu skrzyzowania z TG2 (ul. Krzywoustego) do placu
Spotecznego, jest uznana w Koncepcji za gtéwng trase rowerowa. Trasa 7 nie posiada alternatywnego
przebiegu. Z wymienionych powoddéw uznano trase 7 za TG 7. Za koniec trasy uznano wlot na Stare Mia-
sto przez plac Dominikanski (ul. Otawska), gdzie trasa spotyka TG2 i TG5.

Przebieg TG 7: Skrzyzowanie ul. Briicknera z ul. Krzywoustego - aleja Briicknera - aleja Kochanowskiego
- most Szczytnicki - plac Grunwaldzki - plac Powstancow Warszawy - ul. Traugutta - ul. Otawska - plac

Dominikanski

Trasa 8.

Trasa nr 8 posiada infrastrukture rowerowg na ok. 1/2 dtugosci. Trasa pozbawiona jest infrastruktury
rowerowej na odcinku biegnagcym ul. Traugutta. Na odcinku biegnacym ul. Krakowska trasa jest uznana
w Koncepcji za gtowng trase rowerowa, ktora kontynuuje swoj przebieg ul. Kosciuszki i Komuny Pary-
skiej. Ten przebieg jest teoretycznie dogodniejszy od przebiegu ul. Traugutta, gdyz prowadzi przez ob-
szar gesSciej zabudowany, ulica o0 mniejszym znaczeniu dla ruchu samochodowego. Jednakowoz uznanie
tego korytarza za priorytetowy wzgledem ul. Traugutta, zgodnie z ustaleniami Koncepcji, ma sens jedy-
nie w przypadku budowy kfadki rowerowej nad Fosg Miejska, tgczacej ul. Komuny Paryskiej z TG1 prze-
biegajgcg bulwarem wzdtuz fosy. Otwierataby sie wéwczas prosta brama do centrum miasta, dajgca
wyrazny przywilej rowerzystom. Poniewaz jednak ktadka obecnie nie istnieje, nie da sie bezposrednio
dojechaé rowerem do Scistego centrum korytarzem ul. Komuny Paryskiej. Z tego powodu trase 8 uznano
za TG 8, przebiegajacy ul. Krakowska (od skrzyzowania z obwodnica Srédmiejskg - wezta w al. Armii Kra-
jowej) i ul. Traugutta, do zbiegu z TG7.
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Przebieg TG 8: Skrzyzowanie ul.Krakowskiej z al..Armii Krajowej - ul.Krakowska - ul.Traugutta - plac Po-

wstancéw Warszawy (zbieg z TG 7).

IV.1.A.7 Weryfikacja pod katem obecno$ci nowych inwestycji.

W obszarze wybranych tras prowadzono w ostatnich 4 latach nastepujgce istotne inwestycje drogowe

obejmujace infrastrukture rowerowa:

. ULKrzywoustego - plac Kromera - mosty Warszawskie (TG 2),

. UL.Wyszyniskiego wzdtuz parku Totpy (TG 2),

. Bulwar wzdtuz Fosy Miejskiej pomiedzy Nowq a Traugutta (TG 1),
. Bulwar Jasinskiego: ul.Krupnicza - plac Jana Pawia Il (TG 1),

. Ul.Legnicka przy CH Magnolia (TG 1),

. Ul. Grabiszyfiska od placu Srebrnego do ul.Zelaznej (TG 4),

. Ul.Powstaricéw SI. od ul.Swobodnej do Hotelu Wroctaw (TG 3),

. Ul.Powstaricéw SI. od ul.Nasypowej do ul.Swobodnej (TG 3),

© 00 N O O M W N B

. Skrzyzowanie al.Hallera z ul.Powstancéw Sl. (TG 3),

10. Ul.Borowska od Akademii Medycznej do al.Armii Krajowej (TG 5),

11. UL.Krakowska od al.Armii Krajowej do ul.Niskie Laki (TG 8),

12. Plac Grunwaldzki od mostu Grunwaldzkiego do Ronda Reagana (TG 7),
13. Plac Grunwaldzki od Ronda Reagana do ul.Bujwida (TG 7),

14. UL.Trzebnicka przy dworcu Nadodrze (TG 6).

IV.1.B Parametry poszczegdlnych tras

IV.1.B.1 Metoda badania tras

Zatozenia

Za podstawe badania jakoSci tras przyjeto pie¢ gtownych wymogow, jakie powinna spetnia¢ sie¢ tras ro-
werowych, okreSlonych w publikacji CROW Postaw na rower. Sg to:

1. Sp6jnosé

Infrastruktura rowerowa tworzy spéjng catosé i jest potgczona z wszystkimi Zrédtami i celami podrézy ro-

werowych.
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2. Bezposredniosé

Infrastruktura rowerowa stale oferuje rowerzystom najbardziej bezpoSrednie potaczenia (tak aby objaz-
dy byty jak najkrotsze).

3. Atrakcyjnosé

Infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopasowana do otoczenia, ze jazda na rowerze jest

atrakcyjna.

4. Bezpieczenstwo

Infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ruchu drogowego.

5. Wygoda

Infrastruktura rowerowa umozliwia szybki i wygodny przeptyw ruchu rowerowego38,

Na podstawie powyzszych wymogéw dobrano liste szczegdtowych kryteriéw, ktére z kolei zostaty zopera-

cjonalizowane w postaci mozliwie wymiernych parametrow.

Dla kazdego z parametréw okreslono przedziaty wartosci, przyporzadkowujgce danej trasie ocene w ska-
li 1-3:
m 1 - jakoS¢ zadowalajgca - trasa zasadniczo spetnia standardy gtéwnej trasy rowerowej (dopusz-
czalne wyjatki),
W 2 - jakoS¢ Srednia - trasa nie spetnia standardéw gtéwnej trasy rowerowej,

m 3 - jakos¢ niska lub bardzo niska - trasa razgco narusza standardy.

Tam gdzie to bytlo mozliwe, standardy te, a zatem wymagane wartosci dla poszczegdlnych parametréw,
zaczerpniete zostaty z w/w podrecznika CROW oraz z wybranych polskich dokumentéw lokalnych okre-
Slajacych standardy dla drég rowerowych (Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej miasta
Krakowa oraz Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego miasta Wroctawia). Jednak
w przypadku wielu parametrow dokumenty te nie okresSlajg zadnych wartoSci granicznych. Przykiadowo,
nie ma sensu wskazywanie, ile wystajgcych kraweznikéw lub tez ile miejsc niebezpiecznych ,moze” znaj-
dowac sie na drodze rowerowej. Aby jednak umozliwi¢ dokonanie oceny i poréwnan réznych tras, na po-
trzeby niniejszego badania przyjeto arbitralnie pewne zakresy tolerancji odstepstw od poszczegblnych
standardéw. Ponadto, oprécz parametréw zaczerpnietych w powyzszych publikacjach, w badaniu wyko-
rzystano kilka parametréw uzupetniajgcych, ktére zdaniem autoréow dobrze oddajg istote problemu ziej
jakosci infrastruktury rowerowej. Przyktadem takiego parametru jest réznica czaséw przejazdu dana tra-
sg z wykorzystaniem drég rowerowych oraz po jezdni, ktéra pokazuje, w jakim stopniu istniejgce ,uta-

% Postaw na rower. Podrecznik projektowania przyjaznej dla rowerow infrastruktury, Krakéw 1999, s. 23.
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twienia rowerowe” rzeczywiScie stanowig ufatwienie, a w jakim, spowalniajac jazde, sg faktycznym

utrudnieniem.

Badanie ma na celu przedstawienie obrazu tatwosci poruszania sie rowerem z punktu widzenia catosci
sieci rowerowej miasta, jednoczesnie jednak powinno umozliwi¢ dokonanie oceny konkretnych fragmen-
tow istniejacej infrastruktury rowerowej. Dlatego tez sposréd zastosowanych parametréw, niektére mie-
rzone sg na poziomie catej badanej trasy, inne zas (te, ktére sg SciSle zwigzane z jakoscig konkretnych
rozwigzan technicznych infrastruktury rowerowej) odnoszg sie jedynie do odcinkéw, na ktorych istniejg
utatwienia rowerowe (zob. definicja ponizej). Dzieki takiemu podejSciu takie wskazniki jak na przyktad
jako§¢ nawierzchni nie zostana sztucznie zawyzone przez uwzglednienie np. odcinkéw ulic z szybkim ru-
chem samochodowym, ktére posiadajg wysokie parametry techniczne, jednak nie dajgc mozliwosci bez-

piecznej jazdy rowerem, nie stanowig petnoprawnej czesci sieci rowerowej.

W przypadku wiekszoSci parametrow, aby umozliwi¢ sprowadzenie do wspélnego mianownika od-
stepstw od standardéw majacych r6zny charakter, przyjeto dla uproszczenia zasade, ze najmniejszg re-
jestrowang jednostkg jest odcinek o diugosci 20 m. Oznacza to, ze - przyktadowo - zaréwno pojedyncza
przeszkoda punktowa, jak i seria kilku przeszkdéd wystepujacych po sobie na dwudziestometrowym od-
cinku, liczone s jako 20 m. Uzasadnione jest to dodatkowo tym, ze w obu przypadkach ucigzliwos¢ do-

Swiadczana przez rowerzyste (konieczno$é zwolnienia) jest podobna.

Ponadto badaniu podlegaja jedynie parametry infrastruktury wykorzystywanej do pokonania gtéwnej re-
lacji (bez np. dojazdéw z kierunkdéw bocznych czy przejazdéw rowerowych w poprzek korytarza, chyba ze

Zmiana strony jezdni jest konieczna do kontynuowania jazdy).

Definicje

Zanim przejdziemy do wymienienia poszczegblnych parametrow, konieczne jest usciSlenie pewnych po-

jec.
Trasa - jest to zbidr wszystkich odcinkéw drég umozliwiajgcy przejazd na danej relacji, wyznaczony na

potrzeby badania zgodnie ze wskazang w poprzednim podrozdziale metodg wyznaczania tras, obejmujg-
¢y zarbwno odcinki posiadajgce utatwienia rowerowe, jak i odcinki ich pozbawione.

Utatwienia (udogodnienia) rowerowe - na potrzeby niniejszego badania przyjmujemy, ze na danym od-
cinku trasy istniejg utatwienia rowerowe, jezeli istnieje jedno z nastepujgcych rozwigzan technicznych:
wydzielona droga dla roweréw, pasy/kontrapasy rowerowe, cigg pieszo-rowerowy, przejazd dla rowerow,
ulica z ograniczeniem predkosci do 30 km/h, strefa zamieszkania.
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Korytarz komunikacyjny - przez pojecie to rozumiemy przestrzen dajaca na badanej relacji potencjalnie
najdogodniejszg mozliwos¢ poruszania sie pojazdem. Jesli na przyktad na pewnym fragmencie badanej
trasy utatwienia rowerowe zmuszajg do objazdu wzgledem drogi gtdéwnej, za korytarz komunikacyjny
przyjmuje sie droge gtdwna. Korytarz komunikacyjny stanowi punkt odniesienia dla wyliczenia niekt6-

rych parametréw (zob. nizej).

Badane parametry

L.p. Kryterium Parametr i definicja Wartosci graniczne dla po- Uwagi
szczegblnych ocen

Spojnosé
1 Komplet- | procent odcinkdw pozbawionych uta- 1: 100% ciggtosci®® liczony wzgledem
nosS¢ trasy | twien rowerowych lub posiadajgcych | . < &S S . .| tacznej dtugosci
takie utatwienia tylko dla jednego kie- 2:= 5% odcinkow nieciggiosci badanej trasy
runku, o ile nie istnieje alternatywa 3: > 5% odcinkoéw nieciggto-
dla drugiego kierunku Sci
2 Czytelnosé, | procent odcinkow trasy z brakamiw | 1: < 5% odcinkdw z wybrako- | liczony tylko w
tatwos¢ zna- oznakowaniu: wanym oznakowaniem?“° stosunku do tgcz-
lezienia m brak oznakowania przy wjezdzie | 2: < 10% odcinkéw z wybra- ne{:;ﬁﬂg\(’)vsaaod-
na droge rowerowg kowanym oznakowaniem kt6rych istnieja
W niewyraZne, zatarte oznakowa- | 3: > 10% odcinkow z wybra- | utatwienia rowe-
nie poziome kowanym oznakowaniem rowe
B hiewystarczajgce zageszczenie
oznakowania poziomego w sto-
sunku do warunkéw (np. na od-
cinkach nieodseparowanych
fizycznie od ruchu pieszego od-
stepy sg wieksze niz 10 m)
Bezpieczenstwo
3 Prawdopo- | procent odcinkéw badanej trasy, na 1: 0%
dobienstwo | ktérych ruch rowerowy potaczony jest 9. < BY
kolizji zsa- | z ruchem zmotoryzowanym przy bra- i
mochodami | ku uspokojenia ruchu do 30 km/h 3:>5%
4 liczba punktéw przeciecia z ruchem | 1:<0,25 / km (1 miejsce na
zmotoryzowanym, w ktérych zachodzi 4-km trasie)
ryzyko wymuszenia pierwszenstwa 2:<0,5/ km

przez kierowcow, tj.:

% Zob. tamze, s. 24, tab. 2.2.
40 Podrecznik CROW dla kompletnosci oznakowania podaje wymog catkowitego braku przerw. Zob. tamze, s. 24,

tab. 2.2.
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L.p. Kryterium Parametr i definicja Wartosci graniczne dla po- Uwagi
szczegblnych ocen
» wszystkie skrzyzowania z sygnaliza- 1: > 0,5/ km
cja Swietng z mozliwoscig kolizji
przy zielonym Swietle lub zielonej
strzatce
» skrzyzowania 0 znaczacym nateze-
niu ruchu bez uspokojenia ruchu i
bez sygnalizacji Swietlnej
* wszystkie skrzyzowania z drogami
podporzgdkowanymi i wjazdami
bez wyraznego priorytetu dla ddr
(nieciggtos¢ nawierzchni ddr, brak
oznakowania dajgcego pierwszen-
stwo ddr)
5 Prawdopo- liczba miejsc zagrazajacych kolizjg 1:<0,25 / km
do_lo[(.ans.,two (np. tak|ch', gd2|e \{\(|doczn050Jest 2:<0.,5/ km
kolizji z inny- mniejsza niz 70 m)
mi rowerzy- 1:>0,5/ km
stami
Bezposredniosé
6 Predkos¢ réznica miedzy czasem przejazdu po | 1: <15 s/km (daje to 1 min. | liczona wzgledem
jazdy badanej trasie z wykorzystaniem uta- na 4-km trasie) tacznej dtugosci
twien rowerowych a czasem przejaz- 2: <30 s/km odcinkéw, na Kto—
du wzdtuz korytarza rych wystepuja
komunikacyjnego, bez wykorzystania 3:>30 s/km utatwienia rowe-
utatwien rowe
7 predkos$é projektowa - szeroko$eé: 1: brak zwezen liczony tylko dla
procent zwezen ponizej 2,5 m dla 9 <59 odcinkow, na kto-
drogi dwukierunkowej i 1,5 m dla dro- =0 rych istniejg uta-
gi jednokierunkowej (zwezenia punk- 3:>5% twienia
towe liczone jako 20 m) rowerowe, i w sto-
sunku do facznej
8 dtugosci takich

predkosé projektowa - przeszkody:
procent odcinkéw., na ktérych nie jest

zachowana skrajnia pozioma (min.
0,5 m) lub pionowa (min. 2,5 m) (po-
jedyncze obiekty liczone jako 20 m);
wyjgtkiem moga by¢ stupki zabezpie-
czajgce przed nielegalnym parkowa-
niem, pod warunkiem ze sg oddalone
od siebie 0 min. 1,5 m, ustawione sy-
metrycznie wzgledem osi drogi dla ro-

weréw oraz pomalowane jaskrawg

farbg odblaskowa).

1: brak przeszkéd
2:<5%
3:>5%

odcinkéw (facznie
Z miejscami ich
poczatku i zakon-
czenia, tak by
uwzglednié np.
koniecznos¢ wy-
konania ostrego
skretu przy wjez-
dzie na droge dla
rowerow)
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L.p. Kryterium Parametr i definicja Wartosci graniczne dla po- Uwagi
szczegblnych ocen
° predkosé projektowa - tuki: liczba tu- 1:<1tukna1km
kéw zmuszajgcych do zwolnienia po- . .
nizej predkosci 25 km/h lub ktérych 2:<21ukina 1 km
przejechanie z taka predkoscig nie 3:>2tukina 1 km
jest bezpieczne; (jesli wystepuja dwa
tuki pod rzad na odcinku do 20 m, li-
czymy je jako jeden)
10 Opobznienie wspodtczynnik opbdznienia - Sredni 1: <15 s/km dla catej trasy
’raczny.cza.s s:tra.cony na pogtOJach (sy- 2: <20 s/km
gnalizacja Swietlna, skrzyzowania)
3:> 20 s/km*
11 Dtugoscé ob- | wspdtczynnik wydtuzenia - stosunek 1:<1,2
jazdu dtugosci badanej trasy do odlegtosci .
. . ) P o 2:<1,3
miedzy jej punktami krancowymi w li-
nii prostej 3:>1,3%
12 p . L )
wspotczynnik wydtuzenia liczony w 1:<1,05
stosunku do d’fugos'czl korytarza komu- 21<11
nikacyjnego
3:>11
Wygoda
14 Rownos¢ na- | Faktura - dtugosé odcinkéw o réznej | Srednia jakosci dla poszcze- | tylko dla odcin-
wierzchni jakosci nawierzchni: gblnych odcinkéw wazona po | kéw, na ktérych
istniejg utatwie-

jakosé 1: brak odczuwalnych wyraz-
nych drgan ani nieréwnosci; np. :

* n. ciggta rowna (n. bitumiczna, be-
ton asfaltowy, n. mineralno-zywicz-
na lub grysowa

jakos¢ 2: odczuwalne niewielkie drga-
nia lub nieréwnos$ci, zmniejszajace
komfort jazdy; np.:

« ciggta nieréwna (typy j.w., ale wy-
czuwalne nieréwnosci lub ubytki;
np. asfalt sypany recznie, bez uzy-

cia rozscietacza)

» kostka brukowa gtadka (betonowa
niefazowana, bruk kamienny ciety)

i rowna (brak wypaczen, ubytkow,
nierownosci)

jakos¢ 3: drgania lub nierdwnosci wy-

dtugosci tychze odcinkéw

nia rowerowe

41 Zob. tamze, s. 25, tab. 2.3.

42 Tamze.
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e rozwigzanie projektowe sprzyjajgce

obecnosci pieszych przy istotnym
natezeniu ruchu pieszego (np. naj-
krotsza trasa dla pieszych przebie-
ga przez droge dla roweréw; brak
separacji fizycznej; brak réznicy na-
wierzchni/poziomu; zbyt waski
chodnik, droga rowerowa bardziej
atrakcyjna dla pieszych niz chodnik
- np. bardziej oddalona od jezdni;
cigg pieszo-rowerowy; strefa za-
mieszkania)

rozwigzanie projektowe sprzyjajgce
nielegalnemu parkowaniu samo-
chodéw na drodze dla roweréw

Kryterium Parametr i definicja Wartosci graniczne dla po- Uwagi
szczegblnych ocen
raznie przeszkadzajgce w jezdzie lub
stwarzajg znaczne opory toczenia:
np.:
« kostka brukowa gtadka nierowna
» kostka brukowa chropowata réwna
(kostka betonowa fazowana, bruk
kamienny tupany)
» kostka brukowa chropowata nie-
réwna
+ pofatdowana lub dziurawa na-
wierzchnia bitumiczna
15 Liczba progow, kraweznikdw i usko- 1: < 1 prég o wysokosci do tylko dla odcin-
kow 2cmnalkm kéw, na ktdrych
2: < 5 progdéw o wysokosci do Istnieja utatwie-
2cmnalkm nia rowerowe
(tacznie z miej-
3: wystepuja progi o wysoko- | scami poczatku i
§ci > 2 cm (zmuszajace do | zakonczenia ta-
podniesienia przedniego kich odcinkow)
kota) lub progi do 2 cm w licz-
bie wiekszej niz 5 na km
16 Koniecznosé | Srednia liczba postojéw na kilometr 1:<0,5
zatr;ymywa- 2:<1
nia sie
3:>1%
17 Utrudnienia | Procent odcinkdw, na ktorych istnieje 1:<5% liczony dla odcin-
ruchu zwiekszone ryzyko utrudnien ze stro- . kéw, na ktdrych
) o ) 1:<10% o )
ny innych uczestnikow ruchu, np.: istniejg utatwie-
3:>10% nia rowerowe

43 Zob.tamze, s. 30, tab. 2.6.
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Kryterium

IV. System komunikacji rowerowej

Parametr i definicja

Wartosci graniczne dla po-
szczegblnych ocen

Uwagi

miejsca parkingowe)

20 m)

(np. brak separacji fizycznej lub
stupkdw zabezpieczajgcych w miej-
scach o znaczacym popycie na

(utrudnienia punktowe liczone jako

18

parkujg samochody

20 m)

Procent odcinkéw, na ktérych zaob-
serwowano faktyczne utrudnienia ze
strony innych uczestnikoéw ruchu:

¢ odcinki z duzg liczbg pieszych

« odcinki wymagajgce zwolnienia z
powodu zatoréw lub samochodow
zajmujacych miejsca parkingowe

 odcinki drog dla roweréw/paséw
rowerowych, na ktérych nielegalnie

(utrudnienia punktowe liczone jako

1:<5%
1:<10%
3:>10%

liczony dla odcin-
koéw, na ktorych
istniejg utatwie-

nia rowerowe

19

Wzniesienia

Procent stromych podjazdow

1:<1%
1: <5%
3:>5%

Atrakcyjno§é

10

Hatas

Sredni poziom natezenia i bliskosci
ruchu samochodowego dla catej trasy

1: niskie natezenie ruchu sa-
mochodowego lub ruch sa-
mochodowy znacznie
oddalony na wiekszej czesci
trasy

2: Srednie natezenie ruchu
samochodowego duze nate-
zenie, ale przy oddzieleniu ge-
stym pasem zieleni lub
ekranem akustycznym, lub
znaczna czes¢ trasy biegnie z
dala od ruchu samochodowe-
go

3: znaczne natezenie i bli-
sko$é ruchu samochodowego
na wiekszej czesci trasy
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Metoda przeprowadzania pomiaréw

Pomiar skfada sie z trzech etapow:

1. Dwa przejazdy rowerem po badanej trasie, po jednym przejezdzie w kazdym kierunku, przy zachowa-
niu nastepujgcych warunkow:

W rower: miejski, kota 28", cienkie opony (typowe dla roweru miejskiego), wyposazony w licznik rowe-
rowy (najlepiej umozliwiajgcy zmierzenie tgcznego czasu postoju).

M czas: poza godzinami szczytu, w czasie dziatania sygnalizacji Swietlnej (celem jest zbadania tech-
nicznych warunkéw jazdy, z pominieciem utrudnien ruchu spowodowanych przez samochody i pie-
szych),

W sposOb jazdy:

— osoba przeprowadzajgca w miare mozliwosci zachowuje statg predko$é 25 km/h;

— zachowanie bezpieczenstwa: zwalnianie w razie potrzeby, zakrety pokonywane bez Scinania
itd.;

— petne przestrzeganie przepisdw: przeprowadzanie roweru przez przejscie dla pieszych w przy-
padku braku przejazdu dla rowerdéw; prowadzenie roweru w sytuacji, gdy jedynym sposobem
pokonania danego odcinka jest przejscie chodnikiem;

— odcinki bez utatwien rowerowych (rozumianych wg powyzszej definicji) pokonywane sg jezdnia,
nawet jesli w mysl PORD dozwolona jest jazda chodnikiem;

— jezeli wybrana trasa zaczyna sie przed skrzyzowaniem z sygnalizacjg $wietlng, rozpoczynamy
jazde i pomiar na Swietle zielonym.

W czasie przejazdéw wykonany zostaje pomiar nastepujgcych parametrow:

W fgczny czas przejazdu (sktadowa parametru 3),

W fgcznego czasu postoju (parametr 7),

M liczba postojow (parametr 16),

W liczba tukéw uniemozliwiajgcych zachowanie zatozonej predkosci (parametr 6).

2. Dwa przejazdy korytarzem komunikacyjnym w ruchu samochodowym (bez wykorzystania utatwien ro-
werowych), przy zachowaniu nastepujgcych warunkow:
W czas: jak w etapie 1,
W sposob jazdy: jak w etapie 1.

W trakcie przejazdéw wykonany zostaje pomiar tgcznego czasu jazdy (sktadowa parametru 3).

3. Szczegbdtowa obserwacja danej trasy potgczona z rejestracjg wszelkie zaobserwowane odstepstw od
standardow okreslonych przez pozostate parametry, a nastepnie ich naniesieniem na mape oraz zli-
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czeniem. Czas: dzier roboczy w godzinach szczytu (umozliwi to zbadanie utrudnieA ruchu spowodo-

wanych przez samochody czy pieszych).

Ograniczenia

Przyjeta metoda ma oczywiscie swoje ograniczenia.

Po pierwsze, nalezy zaznaczy¢, ze pomimo proby jak najwiekszego usciSlenia poszczegblnych wskazni-
kéw, nie do unikniecia jest tu pewien subiektywizm oceny osoby przeprowadzajgcej badanie. Jest to jed-
nak o tyle uzasadnione, ze niniejszy raport ma charakter spoteczny, a nie naukowy, ostatecznie za$
najistotniejsza jest opinia samych uzytkownikéw sieci rowerowej, do ktérych osoby przeprowadzajgce
badanie sie zaliczajg (jak fatwo zauwazyé, subiektywizm dotyczy zwlaszcza wymogu atrakcyjnosci - jest
ze wszystkich najmniej wymierny i najtrudniejszy do zbadania, a adekwatne sprawdzenie, w jakim stop-
niu jest on spetniony, wymagatoby przeprowadzenia badania opinii na reprezentatywnej grupie uzytkow-
nikow. Dlatego tez w niniejszym raporcie ograniczono sie do czynnika o wzglednie przewidywalnym
wplywie na oceny atrakcyjnosci, jakim jest bliskoS¢ i natezenie ruchu samochodowego).

Po drugie, raport nie obejmuje wielu aspektow jakosci sieci rowerowej, takich jak oswietlenie po zmro-
ku, oznakowanie informacyjne tras rowerowych (ktérego w ogble najczesciej brak), zaleganie nieczysto-
Sci na drogach rowerowych, gromadzenie sie wody czy wskazniki atrakcyjnoSci wymagajgce badan

opinii.

Po trzecie, przyporzagdkowanie kazdego mierzonego parametru do jednego z pieciu gtéwnych wymogéw
ma charakter dosyé umowny. W rzeczywistosci wiele parametrow ma poSredni wptyw na stopien spetnie-
nia wiecej niz jednego wymogu. Przyktadowo, zta jako$¢é nawierzchni, choé teoretycznie nie uniemozliwia
szybkiej jazdy, na tyle zwieksza jednak potrzebny do tego wysitek, ze w praktyce rowerzysta porusza sie

po niej wolniej.

Po czwarte, pomiary wykonywano podczas przejazddéw z szybkoscig ok. 25 km/h, gdyz przy obecnej ja-
kosci infrastruktury rowerowej utrzymanie wyzszej predkosci na catej trasie wymagatoby znacznego wy-
sitku. Natomiast przy dobrych warunkach i na krétszych odcinkach rowerzysci poruszajg sie czesto z
predkoscig nawet 30 km/h i wiasnie dla takiej predkosci powinny by¢ projektowane drogi rowerowe na
trasach gtéwnych. Juz podczas badania okazato sie, ze utrzymanie szybkosci 25 km/h na odcinkach z
nierdwng nawierzchnia z kostki betonowej wymagato nieraz sporego wysitku, natomiast na réwnym as-
falcie (dotyczy to gtéwnie jezdni) czesto trzeba byto sie mocno postaraé, zeby jej nie przekroczyé. Tak
wiec, gdyby wzigé pod uwage realne zachowania rowerzystéw, poréwnanie czasu przejazdu tych samych
trasa drogami rowerowymi i ulicami bytoby dla tych pierwszych jeszcze bardziej niekorzystne.
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IV.1.B.2 Oméwienie wynikow

Podsumowanie

Sie€ zbadanych tras jako catoS¢ nie spetnia w stopniu zadowalajgcym zadnych z pieciu wymogow, jakie
powinien spetnia¢ system tras rowerowych. 0gbélnie rzecz biorac, trasy sg niespdjne, niebezpieczne, nie-

wygodne, mato atrakcyjne i nie umozliwig szybkiego dojazdu do celu.

Zadna zbadana trasa nie spetnia w stopniu zadowalajacym choéby jednego z pieciu gtéwnych wymogow.
Tylko dwie z badanych tras czeSciowo spetniajg dwa z pieciu wymogow: sg to trasa nr 1 (Legnicka -
Otawska), czeSciowo spetniajgca wymogi spojnosci i atrakcyjnosci, oraz trasa nr 2 (Krzywoustego -
Otawska), czeSciowo spetniajgca wymogi spojnosci i bezpieczenstwa. Dwie kolejne trasy czeSciowo spet-
niajg po jednym wymogu; sa to: trasa nr 5 (bezposrednios¢) i trasa nr 7 (spéjnoseé). Trzy sposrod siedmiu
badanych tras nie spetniajg zadnego wymogu nawet czesciowo. Tylko jedng z tras mozna uznaé za kom-
pletna (utatwienia rowerowe znajdujq sie na prawie catej jej dtugosci): jest to trasa nr 2 (Krzywoustego -
Otawska). Utatwien rowerowych brakuje tacznie na 23% dtugosci wszystkich tras (gtéwnie w centrum).

Sie¢ badanych tras jako cato$¢ uzyskata ocene najgorszg dla 13 z 20 badanych parametrow. Jakosé
systemu jest bardzo zta w zakresie: kompletnosci, wszystkich parametréw wptywajgcych na bezpieczen-
stwo, predkosci jazdy, czestotliwosci i czasu postojow, liczby wystajgcych kraweznikéw oraz utrudnien ze
strony innych uzytkownikéw ruchu. Sie¢ nie spetnia tez w wystarczajagcym stopniu standardéw (ocena
Srednia) w zakresie: jakoSci nawierzchni, oznakowania oraz wydtuzenia trasy rowerowej w stosunku do

giéwnego korytarza komunikacyjnego.

Sie€ jako catosS¢ uzyskata najlepsza ocene jedynie dla dwéch parametrow: wspodtczynnika wydituzenia w
stosunku do odlegtosci w linii prostej ma doktadnie wartoS¢ zalecang (mimo ze w przypadku trzech z
przebadanych tras jest on przekroczony) oraz - co w miescie tak ptaskim, jak Wroctaw, nie zaskakuje -
dtugosci stromych podjazddw.

Siedem grzechéw giéwnych
Badanie pozwolito zidentyfikowaé najwazniejsze mankamenty istniejgcej sieci tras. S3 to:
1. NiekompletnosS¢ sieci, w tym zwtaszcza brak utatwien rowerowych oraz bariery dla ruchu rowero-
wego w Scistym centrum.

2. Fatalne parametry projektowe wiekszosSci odcinkéw drog rowerowych (ostre zakrety, obiekty tuz
przy krawedzi drogi rowerowej, niedostateczna szerokosg).
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3. Bardzo czeste i dtugie postoje (niski priorytet na Swiattach, brak synchronizacji dla ruchu rowero-
wego).

4. Niebezpieczne punkty kolizyjne z ruchem samochodowym na skrzyzowaniach i wyjazdach (prze-
jazdy nie sa prowadzone grzbietem progu spowalniajacego)

5. Nieréwna nawierzchnia i wystajgce krawezniki.

6. Drogi rowerowe zachecajgce do korzystania pieszych (droga rowerowe wygodniejsza dla pie-
szych niz chodnik, brak segregacji fizycznej).

7. Nieczytelnosé (zte oznakowanie i czesto niejasny przebieg tras).

Utatwienie czy utrudnienie?

Srednio na kazdym kilometrze rowerzysta korzystajacy z istniejacych ,utatwien” rowerowych:
W traci prawie 2 minuty w stosunku do cyklisty jadgcego ulica (poza godzinami szczytu),

9 razy musi sie zatrzymag,

w 2 miejscach narazony jest na kolizje z samochodem,

uderza kotem o 9 wystajgcych kraweznikéw lub uskokoéw,

4 razy musi zwolni¢ na ciasnych zakretach,

przez Y5 drogi jedzie po bardzo nierdwnej nawierzchni,

przez prawie % drogi musi uwazagé, by nie zahaczy¢ o stupek, barierke, krzaki lub inne przeszkody.

Omoéwienie pieciu wymogow

Spojnosé

Jak pokazujg przedstawione nizej liczby, badane trasy nie stanowig spojnej sieci rowerowe;j.

Niekompletnos¢ sieci rowerowej

Po pierwsze, trasy sg niekompletne. Na niemal jednej czwartej odcinkéw nie ma zadnych utatwien rowe-
rowych, takich jak wydzielone drogi rowerowe, pasy rowerowe w jezdni czy ulice o uspokojonym ruchu.
Co gorsza, udogodnien brakuje najbardziej tam, gdzie sg najbardziej potrzebne, czyli w centrum miasta.
Najbardziej razacym problemem sa miejsca, w ktorych nie mozna przepisowo kontynuowaé jazdy rowe-
rem - np. wtedy, gdy po jednej stronie ulicy zaczyna sie droga rowerowa, a nie mozna na nig wjechac ja-
dac druga strona. Tylko dwie objete badaniem trasy mozna uznaé za catkowicie (trasa nr 2) lub w
wiekszosci (trasa nr 1) kompletne. Niestety kompletno$é ta uzyskana zostata kosztem znacznych wspot-

czynnikéw wydtuzenia (zob. nizej).
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Nieczytelno§é

Po drugie, istniejgce udogodnienia wykazujg liczne braki w oznakowaniu (niemal 20% odcinkéw). Sa to
najczesciej: zatarte oznakowanie poziome, brakujgce przejazdy rowerowe, a przede wszystkim stabo
oznakowane ciggi pieszo-rowerowe. Na tych ostatnich nie jest stosowane oznakowanie poziome, wiec
wszelkie brakujgce Iub Zle ustawione znaki pionowe powodujg catkowitg nieczytelnoS¢ przebiegu trasy.
Odrebnym, niepodlegajacym w niniejszym raporcie pomiarowi problemem sg bardzo czeste zmiany na-
wierzchni, ktére dodatkowo obnizaja czytelnosS¢ sieci. Nie pomaga takze skomplikowany i niejasny prze-
bieg tras na niektorych odcinkach.

Tabela 3: Spojnos¢ - wartosci bezwzgledne

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Suma

Kompletnos¢  Odcinki pozbawione 560 10 870 1750 1780 2450 715 8100
utatwien rowerowych
(w metrach)

tatwosé znale- Ufatwienia z brakamiw 920 1630 2580 580 100 20 800 6600
Zienia oznakowaniu (w me-
trach)

Tabela 4: Sp6jnosé - wartosSci wzgledne

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Srednio

Kompletnos¢  Odcinki pozbawione 9% 0% 19% 44% 47% 62% 12% 23%
utatwien rowerowych

tatwos¢ znale- Utatwienia z brakamiw  16%  29% 68%  26% 5% 1% 15% 19%

zienia oznakowaniu
Tabela 5: Sp6jnosé - ocena
Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Sie¢
Kompletno§¢  Odcinki pozbawione 2 1 3 3 3 3 3 3
utatwien rowerowych
tatwosé znale- Utatwienia z brakami w 2 3 3 3 1 1 2 2
zienia oznakowaniu
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Bezpieczenstwo

Jazda w szybkim ruchu samochodowym

Juz sama niekompletno$é sieci powoduje, ze jazda rowerem na badanych relacjach nie jest bezpieczna.
Tam, gdzie brakuje utatwien rowerowych (23% tras), rowerzySci zmuszeni sg poruszaé sie drogami, na
ktoérych samochody rozwijajg znaczne predkosci i na ktorych wystepuje spory ruch samochodéw ciezaro-

wych.

Liczne punkty kolizyjne

Drugim czynnikiem pogarszajgcym bezpieczenstwo jest duza liczba potencjalnych punktow kolizji z sa-
mochodami (Srednio az dwa na kazdy kilometr). Sa to wszelkie punkty, gdzie zachodzi podwyzszone ry-
zyko wymuszenia przez kierowcow pierwszenstwa. Z jednym wyjgtkiem, wszystkie wyjazdy i przejazdy
bez sygnalizacji Swietlnej majg konstrukcje, ktéra nie podkresla pierwszenstwa rowerzysty (ciggtosé na-
wierzchni zachowana jest dla wyjazdu, a nie dla drogi rowerowej; przejazd nie jest wyniesiony na progu
spowalniajgcym). Ponadto, na czesci przejazdéw z sygnalizacjg dwa kolizyjne kierunki majg jednocze-
Snie zielone Swiatto (lub zielong strzatke). Najwiecej punktéw kolizyjnych znajduje sie na trasach nr 2, 4
i 5. Zwazywszy na fakt, ze zdecydowang wiekszos¢ kolizji samochoddw z rowerzystami stanowig w Pol-
sce zderzenia boczne**, problem ten nalezy uznaé za bardzo powazny.

Nieco mniejszym zagrozeniem sg miejsca na drogach rowerowych, ktére grozg zderzeniem sie dwéch ro-
werzystow z powodu ograniczonej widocznosci. Wprawdzie tylko jedna trasa jest od nich wolna, jednak
wieksza ich liczba wystepuje tylko na dwoch badanych trasach (trasa nr 1inr 7).

4 A, Buczynski, Zdarzenia drogowe z udziatem rowerzystéw 2006-2008. Studium, Warszawa/Krakéw 2009, s.
19.
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Tabela 6: Bezpieczenstwo - wartosci bezwzgledne

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5

TG6 TG7 Suma

Prawdopodo-  Odcinki trasy, na kto6-
bienstwo kolizji rych ruch rowerowy po-
z samochoda- taczony jest z szybkim

mi ruchem zmotoryzowa-
nym (w metrach)

560 0 740 1750 1780

2415 715 8000

Liczba punktoéw prze-
ciecia z ruchem zmoto-
ryzowanym, w ktérych
zachodzi ryzyko wymu-
szenia pierwszenstwa
przez kierowcow

11,5 15 12 11

55 68

Prawdopodo- Liczba miejsc o ograni-
bienstwo kolizji czonej widocznosci, w
z innymi rowe- ktérych zachodzi ryzyko

rzystami zderzenia sie dwoch ro-
werzystow

12 0,5

Tabela 7: Bezpieczenstwo - wartosci wzgledne

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5

0,5 21

TG6  TG7 Srednio

Prawdopodo-  Odcinki trasy, na kto6-
bienstwo kolizji rych ruch rowerowy po-
z samochoda- taczony jest z szybkim

mi ruchem zmotoryzowa-
nym (w metrach)

9% 0% 16% 44% 47%

61% 12% 23%

Liczba punktoéw prze-
ciecia z ruchem zmoto-
ryzowanym, w ktérych
zachodzi ryzyko wymu-
szenia pierwszenstwa

przez kierowcoéw, w

przeliczeniu na km

1,77 269 151 3,02 2,89

1,38 0,97 2,00

Prawdopodo- Liczba miejsc o ograni-
bienstwo kolizji czonej widocznosci, w
z innymi rowe- ktérych zachodzi ryzyko

rzystami zderzenia sie dwébch ro-
werzystéw, w przelicze-
niu na km

1,9 0,1 0,2 0,3 0,0
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Tabela 8: Bezpieczenstwo - ocena

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Sieé

Prawdopodo-  Odcinki trasy, na kté- 2 1 3 3 3 3 3 3
bienstwo kolizji rych ruch rowerowy po-
z samochoda- taczony jest z szybkim
mi ruchem zmotoryzowa-
nym (w metrach)

Liczba punktow prze- 3 3 3 3 3 3 2 3
ciecia z ruchem zmoto-
ryzowanym, w ktorych
zachodzi ryzyko wymu-
szenia pierwszenstwa
przez kierowcow

Prawdopodo- Liczba miejsc o ograni- 3 1 1 1 1 1 3 2
bienstwo kolizji czonej widocznosci, w
z innymi rowe- ktérych zachodzi ryzyko
rzystami zderzenia sie dwoch ro-
werzystow

Bezposrednio$é

Umiarkowana dtugo$¢ objazdow

Patrzac na mape, mozna odnieS¢ wrazenie, ze objete badaniem trasy umozliwiajg dosé bezposredni do-
jazd do celu. Istotnie, cztery z siedmiu tras maja dobre lub bardzo dobre wspotczynniki wydtuzenia, przy
czym jedna z pozostatych przekracza wartoS¢ zalecang jedynie minimalnie. Oznacza to, ze tylko dwie
trasy zmuszajg rowerzyste do dokonania znacznego objazdu. Nalezy jednak zwrocié uwage, o czym
wspomniano wyzej, ze trasy, ktoére sg wzglednie lub catkowicie kompletne, jednoczeSnie mniej lub bar-
dziej przekraczajg zalecany wspédtczynnik wydtuzenia. Wigze sie to z brakiem woli tworzenia udogodnien
rowerowych na najtrudniejszych terenowo odcinkach (gtéwnie w centrum), co sprawia, ze ewentualna

mozliwos¢ bezpiecznego pokonania danego fragmentu rowerem zapewniona jest dzieki objazdom.

Niska predkos¢ jazdy

Niestety nawet trasy niezmuszajace do objazdéw nie dajg mozliwosci szybkiego dotarcia do celu. Jak wy-
kazaty dokonane pomiary, poza godzinami szczytu znacznie szybciej mozna sie poruszaé po jezdni, niz
korzystajgc z infrastruktury rowerowej. W tym drugim przypadku na kazdym kilometrze traci sie Srednio
prawie 2 minuty w stosunku do cyklisty jadgcego ulicg. Jedna z przyczyn sg kiepskie parametry projekto-
we infrastruktury rowerowej, uniemozliwiajgce rozwiniecie wiekszej predkosci. Gtéwne drogi rowerowe
powinny by¢ dostosowane do predkosci 30 km/h, natomiast wroctawska infrastruktura umozliwia to tyl-
ko na nielicznych, krétkich odcinkach. Po pierwsze, az jedna czwarta drég rowerowych na objetych ba-
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daniem trasach nie zachowuje szerokoSci wymaganej dla tras gtdéwnych. Po drugie, drogi te usiane sg
licznymi przeszkodami znajdujacymi sie zbyt blisko ich krawedzi (lub wrecz w ich przekroju) - na blisko
jednej trzeciej ich dtugosci w jeZdzie przeszkadzajg ptoty, stupki, znaki drogowe, kosze na Smieci, krzaki
czy - co najbardziej kuriozalne - umieszczone przy przejazdach podpérki dla rowerzystéw, ktére sa
wiekszym utrudnieniem niz utatwieniem. Po trzecie wreszcie, do zwalniania zmuszajg bardzo liczne

ostre zakrety - Srednio ponad 4 w przeliczeniu na kilometr.

Dtugie postoje

Szybki dojazd uniemozliwiaja takze dtugie postoje, gtéwnie na Swiattach. Rowerzysci (jak rowniez piesi)
dyskryminowani sa praktycznie na wszystkich skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietina. Swiatta synchroni-
zowane sa (jesli w ogble) dla ruchu samochodowego, a nie rowerowego; na przejazdach rowerowych
Swiatto zielone Swieci sie tez zwykle o wiele krécej niz dla ruchu zmotoryzowanego na tym samym kie-

runku. Skutkiem jest znaczny czas stracony na postojach - Srednio az 1,3 minuty na kazdy kilometr.
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Tabela 9: BezpoSredniosé - wartoSci bezwzgledne

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6

TG7

Predkosé jazdy Réznica miedzy czasem 10,5 8,4 51 51 1,8 6,0
przejazdu po badanej
trasie z wykorzystaniem
utatwien rowerowych a
czasem przejazdu
wzdtuz korytarza komu-
nikacyjnego, bez wyko-
rzystania utatwien
(w min.)

10,4

Predkosé projektowa - 2300 1980 200 20 1150 340
szerokos$¢ (odcinki o
niedostateczng szero-
kosci)

760

Predkosé projektowa - 2930 1940 640 560 400 665
przeszkody (odcinki z
réznymi obiektami w
skrajni)

1120

Predkosé projektowa - 30 25 8,5 5,5 9 10
tuki (liczba ostrych za-
kretow)

24,5

Opobznienie taczny czas stracony 6,2 7,7 6,8 6,3 4,5 4,6
na postojach (w min.)

9,3

Diugosé objaz- Wydtuzenie w stosunku 1745 985 300 245 350 575
du do odlegtosci w linii
prostej (w metrach)

1670

Wydtuzenie w stosunku 1270 415 150 90 150 150
do dtugosci korytarza
komunikacyjnego
(w metrach)

Tabela 10: Bezposredniosé - wartosci wzgledne

850
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Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Srednio

Predkos¢ jazdy R6znica miedzy czasem 1,8 1,5 1,3 2,3 0,9 3,9 1,9 1,8
przejazdu po badanej
trasie z wykorzystaniem
utatwien rowerowych a
czasem przejazdu
wzdtuz korytarza komu-
nikacyjnego, bez wyko-
rzystania utatwien
(w min.)

PredkosSé¢ projektowa - 39%  36% 5% 1% 57% 22% 14% 26%
szerokos$c¢ (odcinki o
niedostateczng szero-
kosci)

Predkos¢ projektowa - 49%  35% 17% 25% 20% 44% 20% 31%
przeszkody (odcinki z
réznymi obiektami w
skrajni)

Predkosé¢ projektowa - 5,05 4,48 2,25 247 4,46 6,56 4,47 4,2
tuki (liczba ostrych za-
kretow)

OpodZnienie taczny czas stracony 09 137 147 159 1,18 1,15 151 1,3
na postojach (w min.)

Dtugosé objaz- Wydtuzenie w stosunku 1,37 1,22 1,07 1,07 1,1 1,17 1,37 1,20
du do odlegtosci w linii
prostej (w metrach)

Wydtuzenie w stosunku 1,24 1,08 1,03 1,02 1,04 1,04 1,16 1,09
do dtugosci korytarza

komunikacyjnego

(w metrach)
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Tabela 11: BezposrednioS¢ - ocena

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Sieé

Predkos¢ jazdy R6znica miedzy czasem 3 3 3 3 2 3 3 3
przejazdu po badanej
trasie z wykorzystaniem
utatwien rowerowych a
czasem przejazdu
wzdtuz korytarza komu-
nikacyjnego, bez wyko-
rzystania utatwien
(w min.)

Predkos¢ projektowa - 3 3 2 2 3 3 3 3
szerokos$¢ (odcinki o
niedostateczng szero-
kosci)

Predkos$é projektowa - 3 3 3 3 3 3 3 3
przeszkody (odcinki z
réznymi obiektami w
skrajni)

Predkos¢ projektowa - 3 3 2 2 3 3 3 3
tuki (liczba ostrych za-
kretow)

Opobznienie taczny czas stracony 3 3 3 3 3 3 3 3
na postojach (w min.)

Dtugosé objaz- Wydtuzenie w stosunku 3 2 1 1 1 1 3 1
du do odlegtosci w linii
prostej (w metrach)

Wydtuzenie w stosunku 3 2 1 1 1 1 3 2
do dtugosci korytarza
komunikacyjnego
(w metrach)

Wygoda

Badane trasy zasadniczo nie spetniajg wymogu wygody. Sktadajg sie na to trzy gtdwne problemy.
Nierowna nawierzchnia i wystajace krawezniki

Faktura nawierzchni istniejgcych utatwien rowerowych w 93% nie spetnia standardéw, a w 34% jest na
tyle nierébwna, ze w znaczacym stopniu utrudnia jazde. Przecietnie rzecz biorgc rownosé nawierzchni

mozna okresli¢ jako Srednig. Dominuje kostka betonowa, jednak nawet nowe drogi rowerowe z na-
wierzchnig asfaltowa majg nieréwnosci (asfalt ktadziony bez uzycia rozScietacza i bez odpowiedniej pod-

77



Spoteczny raport na temat polityki rowerowej Wroctawia

budowy). Jeszcze gorzej sprawa wyglada, jesli chodzi o liczbe odstajacych progdw i kraweznikéw, bardzo
ucigzliwych dla rowerzysty i powodujgcych uszkodzenia roweru. tgcznie naliczono ich az 232 - co $red-
nio daje niemal 9 na kazdy kilometr. Réwniez w tym wypadku problem wystepuje takze na nowo wybu-
dowanych drogach.

Bardzo czeste postoje

Srednio rowerzysta lub rowerzystka musi zatrzymywac sie az 9 razy na kazdy kilometr. Wynika to ze
wspomnianej juz dyskryminacji rowerzystéw na skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlng: brakiem syn-
chronizacji oraz krotszym Swiattem zielonym dla ruchu rowerowego. Efekt jest taki, ze poza godzinami
szczytu rowerzysta poruszajacy sie w ruchu ogélnym zatrzymuje sie znacznie rzadziej, niz jadgc droga ro-

werowa.

Utrudnienia ruchu ze strony pieszych

Konflikty z ruchem pieszym wystepujg w r6znym zakresie niemal na wszystkich odcinkach sieci. Za gtow-
ng przyczyne tego stanu rzeczy nalezy uznac btedy projektowe infrastruktury rowerowej: wytyczenie dro-
gi rowerowej w taki sposOb, ze jest bardziej atrakcyjna dla pieszych niz chodnik (np. jest bardziej
oddalona od jezdni, przebiega przez nig najkrétsza droga dla pieszych lub ma lepszg nawierzchnie, co
jest szczegblnie istotne np. dla os6b z wézkami dzieciecymi); brak separacji fizycznej obu rodzajéw ru-
chu; naduzywanie ciggdéw pieszo-rowerowych; brak zréznicowania nawierzchni i obnizenia drogi rowero-
wej w stosunku do chodnika; zbyt waski chodnik. Do obecnosci pieszych na drogach dla rowerdéw

przyczynia sie tez niewystarczajgce lub nie doS¢ wyrazne oznakowanie.

Zaobserwowane utrudnienia ruchu ze strony parkujacych samochoddéw miaty natomiast stosunkowo
niewielki zasieg (prawdopodobnie majg one czesSciej miejsce na trasach mniej uczeszczanych). Na wiek-
szosci tras nie wystepujg takze uciazliwe wzniesienia - wyjgtkiem sa przejazdy podziemne na pod ulica-
mi Legnickg i Ofawskg oraz placem Spotecznym, gdzie mozna czasem obserwowaé rowerzystow
prowadzgcych rower pod gore (dotyczy to zwtaszcza os6b starszych).
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Tabela 12: Wygoda - wartosci bezwzgledne

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Suma
Réwnosé na- Odcinki z nawierzchnia 0,2 0,7 0,0 0,2 0,2 0,1 0,5 1,9
wierzchni jakosci 1 (w km)
Odcinki z nawierzchnig 4,4 3,7 1,7 1,0 0,7 0,5 3,6 15,7
jakosci 2 (w km)
Odcinki z nawierzchnig 1,3 1,2 2,1 1,0 1,1 1,0 1,4 9,0
jakosci 3 (w km)
Liczba wystajacych kra- 35,5 13,5 25 34 415 26,5 55 232
weznikow i uskokow
Koniecznosé Liczba postojow 13 21,5 12 11,5 8,5 15,5 16,5 99
zatrzymywania
sie
Utrudnienia ru- Odcinki, na ktorych ist- 5,7 49 3,4 2,2 1,9 1,5 4,3 23,9
chu nieje zwigkszone ryzyko
utrudnien ze strony in-
nych uczestnikéw ru-
chu (w km)
Odcinki, na ktérych za- 31 4.4 2,8 1,8 1,5 1,1 3,0 17,5
obserwowano faktycz-
ne utrudnienia ze
strony innych uczestni-
koéw ruchu (w km)
Wzniesienia  Dtugosé stromych pod- 0,2 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,1 0,3

jazdow (w km)
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Tabela 13: Wygoda - wartosci wzgledne

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Srednio
Réwnosé na- Faktura - Srednia jako- 2,2 2,1 2,6 2,4 2,4 2,6 2,2 2,3
wierzchni Sci nawierzchni:
Odcinki z nawierzchnia ~ 3% 13% 0% 9% 11% 5% 8% 7%
jakosci 1
Odcinki z nawierzchnia  75% 66% 44% 46% 37% 31% 66% 59%
jakosci 2
Odcinki z nawierzchnia  22% 21% 56% 45% 52% 64% 25% 34%
jakosci 3
Liczba wystajacych kra- 35,5 13,5 25 34 415 26,5 55 8,7
weznikow i uskokow na
km
Konieczno$é  Liczba postojow na km 13 21,5 12 11,5 8,5 15,5 16,5 9,0
zatrzymywania
sie
Utrudnienia ru- Odcinki, na ktérych ist-  96% 88% 90% 100% 93% 97% 78% 90%
chu nieje zwiekszone ryzyko
utrudnien ze strony in-
nych uczestnikow ru-
chu
Odcinki, na ktérych za- 51% 79% 73% 81% 2% 2% 54% 66%
obserwowano faktycz-
ne utrudnienia ze
strony innych uczestni-
koéw ruchu
Wzniesienia  Diugos¢ stromych pod- 3% 0% 0% 0% 0% 0% 1% 1%
jazdow
Tabela 14: Wygoda - ocena
Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Sieé
Réwnosé na- Faktura - Srednia jako- 2 2 3 2 2 3 2 2
wierzchni Sci nawierzchni:
Liczba wystajacych kra- 3 2 3 3 3 3 3 3
weznikow i uskokow
Koniecznosé Liczba postojow 3 3 3 3 3 3 3 3

zatrzymywania
sie
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Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Sieé
Utrudnienia ru- Odcinki, na ktorych ist- 3 3 3 3 3 3 3 3
chu nieje zwiekszone ryzy-

ko utrudnien ze strony
innych uczestnikéw ru-
chu

Odcinki, na ktérych za- 3 3 3 3 3 3 3 3
obserwowano faktycz-
ne utrudnienia ze
strony innych uczestni-
kéw ruchu

Wzniesienia  Dtugos¢ stromych pod- 2 1 1 1 1 1 2 1
jazdow

Atrakcyjno$é

Blisko§¢ ruchu samochodowego

Wszystkie zbadane trasy w przewazajacej czeSci pokrywajg sie z potokami ruchu samochodowego o wy-
sokim lub bardzo wysokim natezeniu (w tym z drogami krajowymi), co z pewnoscig negatywnie wptywa
na ich atrakcyjnosé. Pozytywnie wyrdznia sie trasa nr 1, ktéra w ok. 30% biegnie przez tereny zielone
(wzdtuz Fosy Miejskiej) - niestety kosztem znacznego wydtuzenia. Na pozostatych trasach odcinki bie-
gnace z dala od duzego ruchu samochodowego (np. strefami uspokojonego ruchu) sg zdecydowanie
krétsze i rowniez wigzg sie z objazdami. Oczywiscie mozna argumentowaé, ze na obecnym etapie rozwo-
ju sieci rowerowej we Wroctawiu wymog atrakcyjnosci nie stanowi priorytetu, a dla istniejgcych tras nie
ma sensownych alternatyw (takich, ktére nie wymagatyby znacznego objazdu). MysSlac jednak o czynni-
kach zachecajgcych lub zniechecajacych mieszkancéw do korzystania z roweru, nie mozna tego aspektu
pominggé, a w dtuzszej perspektywie stosowne byloby uzupetnienie istniejacych tras o bardziej atrakcyjne
trasy alternatywne.
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Tabela 15: Atrakcyjnos¢ - wartosci

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7

Hatas Natezenie i bliskos¢ ru- duzena duze  duze duze duze duze duze
chu samochodowego  70% tra-
sy, zero-
we na
pozosta-
tej czesci

Tabela 16: Atrakcyjnos¢ - ocena

Kryterium Parametr TG1 TG2 TG3 TG4 TG5 TG6 TG7 Sieé

Hatas Natezenie i bliskos¢ ru- 2 3 3 3 3 3 3 3
chu samochodowego

IV.1.B.3 Omoéwienie poszczegdinych tras

Trasanr 1

Przebieg: skrzyzowanie ul. Legnickiej z Millenijng - ul. Legnicka - pl. Jana Pawta Il (przejazdem pod-
ziemnym) - bulwar Jasifnskiego - promenada Staromiejska (z powodu budowy Narodowego Forum Mu-

zyki na odcinku do ul. Swidnickiej - ul. Podwale) - skrzyzowanie Podwala z ul. Otawska

Trasa czeSciowo spetnia wymog spéjnosci i atrakcyjnosci, nie spetnia natomiast wymogoéw bezposred-

niosci, bezpieczenstwa i wygody.
Najbardziej jaskrawe problemy:

bardzo duzy objazd,

niedostateczna szerokoS¢ oraz miejscowe zwezenia,
ucigzliwe i niebezpieczne przejazdy podziemne,

duze konflikty z ruchem pieszym,

skomplikowany przebieg i braki w oznakowaniu wzdtuz fosy,

czeste zmiany nawierzchni.

Zalety:
W trasa niemal kompletnha

W atrakcyjny fragment wzdtuz fosy
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Jest to najbardziej kompletna ze wszystkich badanych tras. Jedyny dtuzszy odcinek nieciggtosci, to ok.
500-metrowy fragment wzdtuz fosy, od ul. Krupniczej do Swidnickiej, co daje 8% tacznej dtugosci trasy.
Nieciggtos¢ ta spowodowana jest zamknieciem promenady Staromiejskiej w zwigzku z budowa Narodo-
wego Forum Muzyki. Mozna by jg uznaé za tymczasowg, gdyby nie fakt, ze wspomniana budowa potrwa
jeszcze dwa lata, na ktéry to czas nie wyznaczono zadnej trasy alternatywnej. Wymieniony odcinek jest
zarazem jedynym fragmentem trasy, gdzie ruch rowerowy potgczony jest z nieuspokojonym ruchem sa-
mochodowym. Niestety ul. Podwale jest w czesSci jednokierunkowa, co zmusza rowerzyste jadacego w
kierunku ul. Swidnickiej do zejscia z roweru i przeprowadzenia go chodnikiem. Spéjnosé zakiécaja takze
punktowe braki ciggtosci lub braki w oznakowaniu na odcinku biegngcym wzdtuz Fosy Miejskiej w migj-
scach przeciecia z ulicami Krupniczg i Piotra Skargi (trasa ma tez tam nieczytelny, skomplikowany i wy-
dtuzajacy czas jazdy przebieg), nieciggtosé nawierzchni oraz wydzielenia drogi dla roweréw na bulwarze
Jasinskiego, a takze brak przejazdu rowerowego przez ul. Przedmiejska i czytelnego potgczenia tamte;j-

szej drogi serwisowej z droga rowerowa.

Na wzglednej kompletnosci trasy zalety badanej trasy w zasadzie sie konczg. Po pierwsze, kompletnosé
ta uzyskana zostata kosztem bardzo wysokiego wspotczynnika wydtuzenia - i to nie tylko liczonego kla-
sycznie wzgledem linii prostej taczgcej punkty krancowe trasy, lecz réwniez wydtuzenia w stosunku do
najkrétszego potencjalnego korytarza komunikacyjnego, biegnacego ulicami Legnicka, Ruska/éw. Miko-
taja oraz Kazimierza Wielkiego. Wspotczynniki te wynosza odpowiednio: 1,37 oraz 1,28, co oznacza, ze
na kazdy kilometr odlegtosci rowerzysta lub rowerzystka musi nadtozy¢ prawie 400 m - tgcznie ponad
1,7 km w jedng strone - a na kazdy kilometr pokonany przez samochdd na tej samej relacji - prawie
300 m, czyli tacznie niecate 1,3 km dla jednego kierunku (srednio). Za tym z kolei idzie takze niezmier-
nie wysoka réznica czasu przejazdu rowerem badana trasg oraz wspomnianym najdogodniejszym kory-
tarzem komunikacyjnym poza godzinami szczytu, wynoszgca az 13 minut (sic!) w jednym kierunku oraz
8 minut w drugim. Nawet jesli wyeliminowaé opbZnienie wynikajgce ze wspomnianej wyzej ,tymczaso-
wej” koniecznoSci prowadzenia roweru na pewnym odcinku, pozostaje réznica czasu rzedu 10 minut.
Liczby te pokazujg jednoznacznie, ze trasa ta w Zzadnym razie nie stanowi Zadnej realnej alternatywy dla
przebiegu ulica Kazimierza Wielkiego. Jedynym walorem istniejgcego wariantu jest jego stosunkowo
duza atrakcyjnosS¢ (spora czeSc¢ trasy biegnie przez tereny zielone wzdtuz fosy).

Trasa mocno narusza rowniez parametry projektowe, jakie powinny spetniaé gtéwne trasy rowerowe. Na
mniej wiecej potowie jej dtugosci, szerokosci spada ponizej 2,5 m. Dotyczy to zwtaszcza fragmentu drogi
rowerowej wydzielonej ze starego chodnika przy ul. Legnickiej, od ul. Niedzwiedziej do pl. Jana Pawta I
oraz bulwaru Tadka Jasinskiego, natomiast przejazd pod wiaduktem przed ul. Przedmiejska nie spetnia
zadnych norm szerokosci. Stosunkowo najlepiej pod tym wzgledem wypada fragment od ul. Na Ostatnim
Groszu do ul. Niedzwiedziej. Rowerzyscie przeszkadzajg dodatkowo liczne obiekty znajdujgce sie zbyt
blisko krawedzi (stupy, barierki, zywoptoty), ktére jeszcze bardziej zmniejszajg efektywna szerokosé dro-
gi, oraz piesi. Obecnos¢ pieszych wynika gtéwnie z taczenia ruchu rowerowego z pieszym (ciggi pieszo-ro-
werowe, w tym wszystkie przejazdy podziemne), braku fizycznej separacji zdecydowanej wiekszosci
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odcinkéw drég rowerowych od chodnika (wyjgtkiem sg fragmenty miedzy ul. Na Ostatnim Groszu a Kwi-
ska, miedzy ul. Rysig a Wejherowska oraz za ul. Biatowieska). W rejonie pl. Jana Pawta Il problemem sg
dodatkowo braki w oznakowaniu, a na bulwarze Jasifiskiego - gorsza jako$¢ nawierzchni chodnika niz
drogi rowerowej, co skutkuje korzystaniem z tej ostatniej przez wszystkie osoby z wézkami dzieciecymi
(jest ich tam wiele ze wzgledu na pobliski plac zabaw).

Nawierzchnia na wiekszej czesci trasy jest Sredniej jakosci. Wyjgtkiem jest bardzo nierbwna nawierzch-
nia na krétkim odcinku drogi serwisowej miedzy ul. Przedmiejska a wiaduktem kolejowym (nawierzchnia
nadaje sie do natychmiastowej wymiany), a takze fragmenty bulwaru Tadka Jasifnskiego (przerwy
wzglednie dobra nawierzchnia bitumiczna) oraz bulwaru Staromiejskiego (za ul. Kottgtaja). Warto nad-
mienié, ze na koncu trasy znajduje sie stumetrowy odcinek ciggu pieszo-rowerowego (przed ul. Otawska)
o idealnie réwnej nawierzchni. Wygode na catej trasie pogarszajg natomiast wystajgce krawezniki (Sred-
nio na kazdym kilometrze rowerzysta napotyka ich az 6), liczne postoje (Srednio dwa na kilometr) oraz
ok. 200 m mniej lub bardziej ucigzliwych podjazdéw, bedacych wynikiem poprowadzenia trasy przez kil-
ka przejs¢ podziemnych. Stanowig one tez miejsca o ograniczonej widocznosci, grozace zderzeniem
dwéch jadgcych w przeciwnych kierunkach rowerzystow. Na bezpieczefistwo negatywnie wptywa réwniez

znaczna liczba kolizyjnych przejazdéw na skrzyzowaniach oraz liczne na ul. Legnickiej wyjazdy.

Atrakcyjno$é trasy podnosi ostatni fragment biegnacy przez tereny zielone wzdtuz fosy miejskiej, z dru-
giej jednak strony, moze on nie by¢é uznawany za bezpieczny spotecznie po zmroku.

Trasa nr 2

Przebieg: Skrzyzowanie ul. Krzywoustego z ul. Briicknera - ul. Krzywoustego - al. Kromera - m. War-
szawski - ul. Wyszynskiego - m. Pokoju - pl. Powstancow Warszawy - ul. Traugutta - ul. Otawska.

Trasa czeSciowo spetnia wymog spdjnosci i bezpieczenstwa, nie spetnia natomiast wymogoéw bezposred-

niosci, wygody i atrakcyjnosci.

Najbardziej jaskrawe problemy:

W znaczny objazd,
niedostateczna szerokosc,
fikcyjne drogi jednokierunkowe na Kromera i Krzywoustego,
katastrofalny stan nawierzchni na Sepa-Szarzynskiego,
nielegalnie parkujgce samochody,
duze konflikty z ruchem pieszym,

catkowicie niefunkcjonalne rozwigzanie przejazdu przez ul. Sienkiewicza,

zachodni wariant trasy zmusza do zejscia z roweru (ul. Purkyniego),
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W bardzo nieczytelny przebieg przez Park Stowackiego,
m mozliwy brak poczucia bezpieczenstwa spotecznego w nocy (zupetnie nieo$wietlony Park Stowac-
kiego).

Zalety:
W trasa niemal kompletna.

m wzglednie przyzwoita nawierzchnia na wiekszej czesci trasy.

Najwiekszy atut trasy nr 2 stanowi to, ze jest ona w zasadzie kompletna. Na catej jej dtugosci znajdujg
sie udogodnienia rowerowe: badzZ to w formie drég rowerowych lub pieszo-rowerowych, badz to w posta-
ci ulic o uspokojonym ruchu (Sepa-Sarzynskiego). Drobny, acz istotny wyjgtek stanowi brak mozliwosci
przejechania rowerem przez ul. Purkyniego po stronie zachodniej. Rowerzysta, ktéry wybierze ten wa-
riant trasy, za mostem Pokoju powinien teoretycznie skreci¢ w bulwar Dunikowskiego, a nastepnie w
promenade Staromiejskg. Tam jednak zgodnie z przepisami musi zsigs¢ z roweru - nie istnieje przejazd
rowerowy (ani nawet przejscie dla pieszych), nie ma tez mozliwosci legalnie dojecha¢ z powrotem do ul.
Wyszynskiego, by skorzysta¢ z tamtejszego przejazdu (oczywiscie takie rozwigzanie i tak bytoby dla ro-
werzystoéw nieracjonalne). Z tego powodu, oraz aby uniknaé niepotrzebnego objazdu, wszyscy zaobser-
wowani rowerzysci kontynuujg jazde chodnikiem wzdiuz Wyszynskiego (mimo znaku zakazu jazdy
rowerem). Wprawdzie mozliwe jest przejechanie w obu kierunkach catego tego fragmentu po wschod-
niej stronie ul. Wyszynskiego, jednak cyklista nie musi wiedzie¢ o czekajacych na niego dalej utrudnie-
niach. Sp6jnoS¢é pogarsza takze catkowicie nieczytelny i stabo oznakowany przebieg trasy przez Park
Stowackiego, nieczytelny objazd ulica Sepa-Szarzyrnskiego oraz ogblne braki w oznakowaniu. Przebieg
koncowki trasy przez park moze by¢ tez dla niektorych oséb problematyczny w nocy ze wzgledu na brak
poczucia bezpieczerfistwa spotecznego.

Bezpieczenstwo ruchu natomiast, w poréwnaniu z innymi trasami, jest stosunkowo wysokie dzieki obec-
nosci na catej trasie udogodnien rowerowych. Z drugiej jednak strony, zagrozenie stanowi duza liczba
wyjazdow i skrzyzowan, na ktorych istnieje znaczne prawdopodobiefistwo wymuszenia przez kierowcow
pierwszenstwa (szczegblnie niebezpieczny jest wyjazd z grodzonego osiedla na wysokosci Czajkowskie-
g0), a takze wykorzystywanie przez rowerzystow drég jednokierunkowych w obu kierunkach (zob. nizej).

Kompletno$é trasy zostata niestety osiggnieta w duzym stopniu kosztem objazdu przez ul. Sepa Szarzyn-
skiego. Przyczynia sie to do tego, ze trasa jest dtuzsza od najdogodniejszego korytarza komunikacyjne-
go, wzdtuz ktérego jest wytyczona, o ponad 400 m. Objazd stanowi takze droga przez park (w zasadzie
wszyscy rowerzysSci w praktyce wybierajg krotsza trase, wjezdzajac za pl. Powstancow Warszawy w bie-
gnaca skosnie aleja parkowg). Wspbtczynnik wydtuzenia wzgledem linii prostej réwniez nieznacznie
przekracza wartoS¢ zalecang i wynosi 1,22 (220 m objazdu na kazdy kilometr odlegtoSci). Bezposred-
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nio$¢ trasy pogarsza takze wysoki wspotczynnik op6znienia (niecate péttorej minuty postoju na kazdy ki-
lometr), wynikajacy po czesci z faktu, ze zgodnie z przepisami rowerzysci jadacy do centrum muszg prze-
jechaé na druga strone Krzywoustego, tylko po to, by nastepnie wrocié¢. Cyklistdw spowalniajg takze nie
za dobre parametry projektowe utatwien rowerowych. Az jedna trzecia istniejgcej na trasie infrastruktury
rowerowej nie zachowuje zalecanej szerokosci 2,5 m (fragment od ul. Prusa do pl. Kromera). Na podob-
nym procencie dtugosci udogodnien rowerzySci muszg uwazagc, by nie zahaczy¢ o obiekty znajdujgce sie
tuz przy krawedzi drogi. Na trasie znajduje sie takze 25 ostrych zakretow. Wszystko to razem jest gtowng
przyczyng faktu, ze wykorzystujac istniejace udogodnienia rowerowe, trase pokonuje sie ponad péttora

raza wolniej, niz jadgc wylgcznie ulica (réznica czasu wynosi az 8,5 minuty).

Trasy nie mozna takze uznac za wygodng. Oprécz wspomnianych tukéw, zwezen i przeszkéd, na rowerzy-
stow i rowerzystki czeka solidna dawka wstrzasoéw na ul. Sepa-Szarzynskiego, miedzy ul. Benedyktynskg
a Sienkiewicza. Stan tamtejszej kostki brukowej wrecz uniemozliwia jazde, dlatego tez zdecydowana
wiekszoS¢é rowerzystow kontynuuje droge chodnikiem wzdtuz Wyszyriskiego. Fragment ten psuje niestety
pozytywne wrazenie wywotane wzglednie przyzwoitg nawierzchnig na wiekszosci pozostatych odcinkéw
trasy (najlepsza jej jakosS¢ cechuje fragmenty przed i za mostem Warszawskim; niestety wzglednie nowy
fragment wzdtuz Krzywoustego jest daleki od doskonatosci, mimo zastosowania asfaltu) oraz wzglednie
niewielkg liczba kraweznikdéw. Wygode jazdy psujg tez znaczne utrudnienia ruchu, i to ze strony wszyst-
kich rodzajow uczestnikéw. Po pierwsze, duze konflikty powoduje brak fizycznej separacji ruchu rowero-
wego od pieszego na wszystkich odcinkach drég rowerowy, a zwtaszcza potgczenie obu rodzajéw ruchu
na moscie Pokoju, w Parku Stowackiego i na fragmencie ul. Wyszynskiego. Dodatkowo wzdtuz drogi ser-
wisowej przy al. Kromera droga rowerowa zostata wydzielona przy braku po tej samej stronie chodnika,
wiec rowniez jest wykorzystywana przez pieszych. Po drugie, na trasie zdarzaja sie nielegalnie parkujgce
samochody - zwiaszcza na wspomnianym ciggu pieszo-rowerowym przy Wyszynskiego, ale takze w nie-
ktérych miejscach drogi rowerowej: na al. Kromera (tuz przed ul. Gizyckg), w okolicach wyjazdéw wzdtuz
ul. Krzywoustego oraz - praktycznie zawsze - na odcinkach tgczgcych ul. Sepa-Szarzynskiego z przejaz-
dem rowerowym przez Sienkiewicza. (Te ostatnie sg zresztg tak niedogodne, ze absolutnie nikt z nich
nie korzysta). Po trzecie wreszcie, na jednokierunkowych drogach rowerowych wzdtuz al. Kromera i ul.
Krzywoustego utrudnieniem sg sami rowerzysci, ktorzy nagminnie wykorzystujg je jako dwukierunkowe.
Nie mozna sie temu dziwi¢ - wszak przejechanie na drugg strone zajmuje tam sporo czasu. Drogi jedno-

kierunkowe wzdtuz ruchliwych, dwupasmowych ulic, zazwyczaj stanowig catkowitg fikcje.
Trasanr 3

Przebieg: skrzyzowanie ul. Powstancow Slaskich z Waligorskiego - ul. Powstaricéw Sl. - ul. Swidnicka -
ul. Widok - ul. Szewska - ul. Wita Stwosza

Trasa nie spetnia zadnego z pieciu wymogdw: spdjnosci, bezposSredniosci, bezpieczenstwa, atrakcyjnosci
i wygody.
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Najbardziej jaskrawe problemy:
W trasa niekompletna,
m brak mozliwosci legalnego przejechania rowerem catej trasy,
m brak mozliwosci wjazdu na jezdnie w miejscu zakonczenia drogi rowerowej (dla kierunku do cen-
trum)
W duze konflikty z ruchem pieszym,
W niebezpieczny przejazd na rondzie oraz wyjazd z hotelu Orbis,
W odcinki z fatalng nawierzchnia,

B czeste zmiany nawierzchni.

Zalety:
W bardzo niewielkie wydtuzenie,

B wzglednie niski czas dojazdu na odcinku z infrastrukturg rowerowg (przyzwoite parametry projekto-

we).

Trasa jest wysoce niespéjna. Pomijajac liczne braki w oznakowaniu (zwtaszcza poziomym), na okoto jed-
nej piatej trasy nie istnieja zadne utatwienia rowerowe. Co gorsza, istnieja odcinki, ktérych nie mozna
zgodnie z przepisami i bezpiecznie pokonaé rowerem. Dla kierunku do centrum dotyczy to odcinka mie-
dzy ul. Nasypowg a Pitsudskiego. Rowerzysta ma do wyboru: albo zjecha¢ na jezdnie na wysokosci ul.
Swobodnej, czego jednak zgodnie z przepisami nie powinien robi¢, gdyz do nasypu biegnie jeszcze dro-
ga rowerowa; albo dojechaé¢ do konca drogi rowerowej i przeprowadzi¢ rower do ul. Pitsudskiego (ewen-
tualnie nieprzepisowo przejechaé¢ ten odcinek chodnikiem). W przypadku kierunku odwrotnego
problemem jest z kolei jednokierunkowy ruch na ul. Widok i fragmencie ul. Szewskiej. Rowerzyscie pozo-
staje albo przeprowadzié rower przez przejscie podziemne na ul. Swidnickiej, albo przejsé koncowke ul.

Szewskiej chodnikiem i dojsé przez przejscie dla pieszych do ul. Swidnickie;.

Bardzo negatywnie wptywa to na czas dojazdu, a zatem i na bezpoSrednios¢ trasy. Korzystajac z infra-
struktury rowerowej, traci sie w stosunku do cyklisty jadacego jezdnig 5,8 minuty w jednym kierunku
oraz 4,3 minuty w drugim. Jest to duzo, cho¢ na tle innych tras i tak wzglednie niewiele. Zawdzieczamy
to przede wszystkim nie najgorszym parametrom projektowym drogi rowerowej wzdtuz Powstancow Sla-
skich, ktére przynajmniej czeSciowo rekompensujg czas stracony na prowadzenie roweru. Na owym od-
cinku wystepuja jedynie dwa krétkie zwezenia (przy przystanku tramwajowym na skrzyzowaniu z Hallera
oraz za ul. Szczesliwa), a przeszkody w skrajni drogi rowerowej wystepujg ,tylko” na 17% jej dtugosci (w
tym takie, ktérych mozna byto z tatwoscig unikngé - barierki przy przejazdach). Ponadto istniejgce uta-
twienia rowerowe zmuszajg do pokonania ,jedynie” 8 - 9 zmuszajgcych do zwolnienia zakretéw, a dro-

ga rowerowa na Powstancow SI. nie zmusza do nadkiladania drogi. Wspétczynniki wydtuzenia w
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stosunku do linii prostej oraz do dtugosci korytarza komunikacyjnego sg bardzo niskie, co daje szanse
na stworzenie bardzo dogodnej trasy. Bardzo wysoki jest natomiast fgczny czas postoju - ponad 8,7 mi-
nuty, czyli prawie 1,5 minuty na kazdym kilometrze.

W godzinach szczytu czas dojazdu, jak réwniez wygode, pogarsza takze znaczna obecnos¢ pieszych. Na
poczatkowym fragmencie brak jest jakiejkolwiek segregacji ruchu rowerowego i pieszego (cigg pieszo-ro-
werowy), nastepnie trasa przechodzi w wydzielong droge rowerowa, ktéra jednak nie jest odseparowana
fizycznie od chodnika. Miedzy ul. Hallera a rondem na pasie zieleni miedzy jezdniami znajduje sie za to
wytgcznie droga rowerowa, przy braku chodnika. Skutek jest tatwy do przewidzenia - masowo korzystajg
Z niej piesi. Miedzy rondem a hotelem Orbis droga rowerowa znajduje sie natomiast dalej od ruchu sa-
mochodowego niz chodnik, za to blizej budynkéw mieszkalnych, przez co rowniez jest atrakcyjniejsza dla
pieszych. Réwniez na deptaku na ul. Szewskiej natezenie ruchu pieszego jest zbyt wysokie, by istniaty

dobre warunki do jazdy rowerem.

Wygode omawianej trasy znacznie pogarszajg dtugie fragmenty z fatalng nawierzchnig - zwtaszcza na
rondzie, miedzy rondem a ul. Wielka, na odcinku od ul. Szczesliwej do wysokosci Zaolzianskiej oraz na
ul. Szewskiej. Na trasie naliczono az 25 wystajgcych kraweznikow i uskokow, z czego wiekszoSé na wy-
jazdach przecinajacych cigg pieszo-rowerowy wzdtuz Parku Potudniowego.

Wyjazdy te stwarzajg takze zagrozenie kolizjg z samochodami, gdyz nie sg w zaden spos6b oznakowane
i nie dajg wyraznego priorytetu dla ruchu rowerowego. Szczegblnie niebezpieczne sg tez przejazd przez
rondo (po stronie pétnocnej) oraz wyjazd z terenu hotelu Orbis, na ktérym dodatkowo zywoptot ogranicza
widocznosé. 0golny poziom bezpieczefistwa na omawianej trasie pogarsza oczywiscie rowniez jej niecig-
glos¢ - okoto 20% drogi rowerzysta musi pokonaé razem z nieuspokojonym ruchem samochodowym.
Na szczeScie trasa nie stwarza wiekszego ryzyka kolizji dwoch roweréw, z wyjgtkiem zakretu przy przy-
stanku tramwajowym przy ul. Sztabowej, gdzie widocznosS¢ jest mocno ograniczona.

Trasa nr 4

Przebieg: skrzyzowanie ul. Klecinskiej i Grabiszynskiej - ul. Grabiszyfiska - pl. Legiondéw - ul. Sadowa -
ul. Krupnicza - skrzyzowanie ul. Krupniczej z Kazimierza Wielkiego

Trasa nie spetnia zadnego z pieciu wymogdw: spdjnosci, bezposredniosci, bezpieczenstwa, atrakcyjnosci

i wygody.

Najbardziej jaskrawe problemy:

H trasa niekompletna,
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W bardzo duzo wystajgcych kraweznikow i uskokow,
W odcinki z fatalng nawierzchnia,

W liczne niebezpieczne wyjazdy,

W dtugie postoje,

W brak wjazdu na droge rowerowg dla kierunku od centrum.

Zalety:

W bardzo niewielkie wydtuzenie.

Niemal na potowie dtugosci trasy (od ul. Zelaznej do Kazimierza Wielkiego) nie istniejg zadne utatwienia
rowerowe, w zadnym wiec razie nie mozna jej uzna¢ za spéjna. Co wiecej, na istniejgcych odcinkach

drog rowerowych i ciagdw pieszo-rowerowych wystepuja liczne braki w oznakowaniu.

Trasa jest takze niebezpieczna. Wspomniany brak utatwien rowerowych sprawia, ze potowe trasy trzeba
pokonaé¢ ulicami z szybkim ruchem samochodowym, natomiast odcinki, na ktérych takowe utatwienia
istniejg, obfituja w punkty o zwiekszonym ryzyku kolizji z samochodami (gtéwnie liczne wyjazdy z zakia-
doéw przy ul. Grabiszynskiej, bez wyraznie zaznaczonego priorytetu drogi rowerowej). Plusem badanej tra-
sy jest to, ze nie stwarza zagrozenia zderzenia z innym rowerzystg - prawie nie wystepujg na niej

miejsca o ograniczonej widocznosci.

Na staba bezposrednioS¢ trasy wptywajg przede wszystkim znaczny Sredni czas postojow (Srednio ok. 6
minut, co taje ponad 1,5 minuty na kazdy kilometr) oraz kiepskie parametry projektowe istniejgcych
udogodnien. Chociaz na catej ich dtugosci znajduje sie tylko jedno zwezenie ponizej 2,5 m, na jednej
czwartej efektywna szeroko$¢ zanizona jest przez r6znego rodzaju przeszkody (znajdujgce sie zbyt blisko
stupy, ptoty, niewtasciwie ustawione stupki zabezpieczajgce przed nielegalnym parkowaniem samocho-
doéw w okolicach wyjazdéw itp.). Sytuacji nie poprawia zmiana strony, po jakiej biegnie droga rowerowa,
na wysokosci ul. Stalowej oraz to, ze cyklista jadgcy od centrum musi dodatkowo wczesniej przeprowa-
dzié rower na drugg strone ulicy w miejscu, gdzie zaczyna sie droga rowerowa (tylko po to, by za chwile
znéw wrlci¢ na poprzednig strone). Wszystko to sprawia, ze rowerzysta korzystajgcy z istniejgcej infra-
struktury rowerowej jedzie znacznie dtuzej niz ktos, kto trase przemierza wytacznie jezdnig. Dla podrézy
do centrum réznica czasu wynosi prawie 4 minuty, natomiast w kierunku odwrotnym - ponad 6 minut!
Nalezy jednak zauwazy¢, ze trasa posiada niski wspotczynnik wydtuzenia (1,07), co teoretycznie stwarza
szanse na stworzenie bardzo bezposredniego dojazdu rowerem na tej relacji. Warunkiem jest poprawa
jakosci istniejgcej infrastruktury, zmiana cykli sygnalizacji Swietlnej oraz stworzenie osobom podrézuja-

cym z centrum mozliwosci jazdy bez dwukrotnego zmieniania strony.

89



Spoteczny raport na temat polityki rowerowej Wroctawia

Infrastruktura rowerowa na omawianej trasie przedstawia sie bardzo stabo, jesli chodzi wymog wygody.
Spory odcinek drogi pieszo-rowerowej na wysokosci Hutmenu posiada nawierzchnie o wrecz skandalicz-
nej jakosci (stare, poprzemieszczane ptyty chodnikowe, czesto tworzace poprzeczne i podtuzne uskoki).
Sprawia to, ze oznakowanie tego fragmentu jako ciggu przeznaczonego réwniez dla roweréw jest czystg
fikcja. Zaskakiwa¢ moze fatalna nawierzchnia fragmentéw nowo wybudowanej asfaltowej drogi rowero-
wej - asfalt jest rozscietany recznie i silnie pofatdowany. Dotyczy to odcinka miedzy ul. Zelazng a Stalo-
wg. Wczesniejszy fragment ma juz nawierzchnie wzglednie réwng, a miejscami bardzo réwng. Na
ciggach rowerowych i pieszo-rowerowych naliczono az 32 wystajgcych kraweznikéw i uskokéw (Srednio
ponad 14 na kilometr!), z czego az 22 przekraczato 2 cm wysokosSci. Ponadto rowerzysta zmuszony jest
do czestych postojow (co wynika ze wspomnianego przeplatania stron oraz dyskryminacji na Swiattach).
Na catej diugosci jest takze narazony na utrudnienia ruchu ze strony pieszych.

Trasanrb

Przebieg: skrzyzowanie ul. Borowskiej ze Swieradowska - ul. Borowska - ul. Borowska,/ul. Slezna - ul.
Peronowa/ul. Stawowa - ul. Kottataja - ul. Piotra Skargi - pl. Dominikanski

Trasa czeSciowo spetnia wymog bezposrednioSci, nie spetnia natomiast wymogéw spéjnosci, bezpie-
czenstwa, wygody i atrakcyjnosci.

Najbardziej jaskrawe problemy:
W trasa w potowie niekompletna,
niedostateczna szerokosc,
bardzo duze konflikty z ruchem pieszym,
nielegalnie parkujgce samochody w okolicach hipermarketu Carrefour,
liczne punkty kolizyjne z ruchem samochodowym,

liczne i diugie postoje,

rekordowa liczba wystajgcych kraweznikow.

Zalety:
H niewielkie wydtuzenie,

W niezte parametry projektowe odcinka od ul. Swieradowskiej do al. Armii Krajowej.

Trasa posiada utatwienia rowerowe jedynie na potowie swej dtugosci - droga rowerowa urywa sie na ul.
Dyrekcyjnej. Nie ma tez mozliwosci ptynnego zjechania na jezdnie (ani ptynnego wjechania na droge dla
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roweréw dla kierunku odwrotnego). Trasa nie spetnia wiec wymogu spbjnosci, mimo ze istniejgca infra-

struktura posiada niewiele brakéw w oznakowaniu.

Z wymienionego wzgledu trasy nie mozna takze uznac za bezpieczna, gdyz na potowie jej dtugosci rowe-
rzysta porusza sie z szybkim ruchem zmotoryzowanym - co gorsza, po ulicy dwupasmowej. Ponadto cze-
ste sg przeciecia istniejgcej drogi rowerowej z drogami podporzadkowanymi, niezabezpieczone przed
wymuszaniem pierwszenstwa przez kierowcéw samochodow. Dotyczy to gtdéwnie odcinka miedzy ul. Gli-
niana a al. Armii Krajowej. Nalezy takze zwroéci¢ uwage na przejazd przez ul. Dziatkowa, na ktérym wi-
doczno$¢ ogranicza ekran akustyczny. Jest to natomiast jedyna z badanych tras, na ktérej nie znajduje
sie ani jedno miejsce, w ktérym ograniczona bytaby widoczno$¢ jadacych naprzeciw siebie rowerzystow.

Wiele do zyczenia pozostawiajg parametry projektowe istniejgcej infrastruktury rowerowej. Zasadniczo
droga dla rowerdéw przy ul. Borowskiej dzieli sie na dwie czesci. Pierwsza to stosunkowo nowy fragment
asfaltowy, konczacy sie przed al. Armii Krajowej. Droga ma tu ponadstandardowa szerokosé, dosyé do-
brg nawierzchnie (cho¢ na niektérych odcinku z zabudowaniami nieco zniszczong przez dojezdzajace
samochody, a krawezniki nie sa do konca zniwelowane) oraz prosty przebieg. Niestety nastepujacy dalej
starszy odcinek (az do ul. Dyrekcyjnej) jest juz znacznie gorszej jakoSci. Sklada sie na to: brak zalecanej
szerokosSci, obiekty znajdujgce sie w skrajni poziomej, bardzo duza liczba ciasnych tukow, nieréwna na-
wierzchnia z kostki betonowej, liczne wystajace krawezniki i uskoki (naliczono ich 21 w przeliczeniu na
kilometr, najwiecej ze wszystkich badanych drég rowerowych; niektore z kraweznikéw maja nawet po kil-
ka centymetréw!). Dodatkowym problemem jest pofatdowanie podiuzne w okolicach ul. Slicznej.
Wszystko to negatywnie wptywa na wygode oraz predkosé jazdy. Czas dojazdu wydtuzajg tez dtugie po-
stoje. Mimo to jednak, mozna uznaé, ze trasa w umiarkowanym stopniu spetnia wymog bezposredniosci.
Wptywa na to po pierwsze niski wspotczynnik wydtuzenia, po drugie mozliwosé szybkiej jazdy po now-
szym fragmencie drogi rowerowej, po trzecie fakt, ze réznica czasu dojazdu z wykorzystaniem infrastruk-
tury rowerowej oraz z jej pominieciem jest nieco mniejsza niz w przypadku pozostatych tras - rowerzysta
jadacy drogg rowerowa traci ,zaledwie” 40 sekund na kazdy kilometr. Jednak znaczny Sredni czas po-
stoju prowadzi do wniosku, ze nie jest to do konca zastuga utatwien rowerowych - owa niska réznica

czasow bierze sie raczej z tego, ze réwniez czas postojow rowerzysty jadacego ulicg jest dos¢ wysoki.

Wygode i predkosé jazdy pogarszajg takze znaczna obecnosé pieszych. Dotyczy to zwlaszcza starszej
czesci infrastruktury rowerowej, jednak nawet na nowszym odcinku piesi, majac do wyboru chodnik z
kostki betonowej oraz rowng, asfaltowa droge dla rowerdw, nierzadko preferuja te ostatnig. Wzdtuz dro-
gi serwisowej w poblizu hipermarketu za ul. Slicznag utrudnieniem bywaja takze nielegalnie parkujace sa-

mochody (brak separacji fizycznej oraz braki w oznakowaniu).
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Trasa nr 6

Przebieg: skrzyzowanie ul. Zmigrodzkiej z Battycka - ul. Zmigrodzka - m. Trzebnickie - ul. Trzebnicka -

pl. Sw. Macieja - ul. Drobnera - m. Uniwersytecki - pl. Uniwersytecki - ul. Szewska - ul. Wita Stwosza

Trasa nie spetnia zadnego z pieciu wymogoéw: spbéjnosci, bezposSredniosci, bezpieczenstwa, atrakcyjnosci
i wygody.

Najbardziej jaskrawe problemy:

W trasa w 60% niekompletna,
infrastruktura rowerowa o najnizszej predkosci projektowej ze wszystkich tras,
na ul. Trzebnickiej droga rowerowa tylko w jednym kierunku (rowerzysci jezdza pod prad),
brak mozliwosci legalnej jazdy na odcinku miedzy ulicami Grodzka a pl. Uniwersyteckim,
bardzo diugi czas oczekiwania na Swiattach na przejezdzie przez mosty Trzebnickie,
na kierunku do centrum brak mozliwosci legalnej kontynuacji jazdy za mostami Trzebnickimi,
nierébwna nawierzchnia i duza liczba wystajacych kraweznikow,
rekordowo czeste postoje,

bardzo duze konflikty z ruchem pieszym,

nieczytelny przebieg.

Zalety:

W zadowalajaco niskie wydtuzenie.

Jest to zdecydowanie najbardziej niespdjna ze wszystkich badanych tras. Udogodnienia rowerowe obstu-
gujgce oba kierunki ruchu istniejg jedynie na jednej trzeciej dtugosci, jesli natomiast rozpatrywac jedy-
nie kierunek od centrum - na niewiele ponad 40 procentach. Droga rowerowa przy ul. Trzebnickiej jest
wytgcznie jednokierunkowa. Rowerzysta jadacy do centrum juz za mostami Trzebnickimi nie ma mozli-
wosci bezpiecznej kontynuacji jazdy rowerem. Co gorsza, jesli chce jechaé przepisowo, nie moze w ogoble
kontynuowac jazdy. Natrafia bowiem na jednokierunkowg droge rowerowa biegngca w przeciwnym kie-
runku, natomiast z powodu ciagtej linii nie moze wtaczy¢ sie w tym miejscu do ruchu ogdlnego. Pozosta-
je tylko przeprowadzi¢ rower do najblizszego skrzyzowania. Kolejna nieciggtoSé czeka nas miedzy
ulicami Grodzkg a pl. Uniwersyteckim, gdzie nie ma mozliwosci legalnej kontynuacji jazdy w zadnym kie-
runku (ul. Szewska jest tam wytgczona z ruchu, nie istnieje tez zadna sensowna alternatywa). Na domiar
ztego, mimo zasadniczo kompletnego oznakowania, isthiejgca infrastruktura rowerowa jest bardzo nie-
czytelna, przechodzac na przemian z wydzielonej drogi rowerowej w cigg pieszo-rowerowy i odwrotnie,
przy jednoczesnych zmianach nawierzchni. Miedzy Dworcem Nadodrze a Scistym centrum nie ma mozli-
woSci bezpiecznej jazdy w zadnym kierunku (dopiero z ul. Grodzkiej rowerzysta moze wjechaé w strefe
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uspokojonego ruchu), tym samym nie spetnia wymogu bezpieczefistwa - zwiaszcza Ze na istniejgcych
ciggach rowerowych znajdujg sie punkty potencjalnie kolizyjne z ruchem samochodowym (choé mnigj
niz na innych trasach) oraz niebezpieczny przejazd przez tory tramwajowe na ul. Zmigrodzkiej.

Niemal cata infrastruktura rowerowa na omawianej trasie jest dosy¢ stara i posiada fatalne parametry
projektowe - najgorsze ze wszystkich zbadanych tras, w tym rekordowe zageszczenie ciasnych tukow,
bardzo duzo przeszkdéd naruszajgcych skrajnie, mnéstwo wystajgcych kraweznikéw oraz kiepska na-
wierzchnia. Wszystko to z jednej strony sprawia, ze jazda jest bardzo niewygodna, z drugiej jest przyczy-
na najwiekszej ze wszystkich tras wzglednej réznicy czasu miedzy jazdg z wykorzystaniem i bez
wykorzystania infrastruktury. Na kazdym kilometrze tejze infrastruktury tracimy 4 minuty! Gdyby podob-
nej jakoSci drogi rowerowe powstaty na catej trasie, jechalibySmy nimi do centrum o ok. 15 minut dtuzej
niz ulica. Do straty tej przyczynia sie takze diugi czas oczekiwania na Swiattach, przy czym najwiekszym
problemem jest dtugi, dwukrotny postdj przed wjechaniem ze Sciezki przy ul. Zmigrodzkiej na ciag pie-
szo-rowerowy na mostach Trzebnickich. Dosy¢ niskie wspotczynniki wydtuzenia nie przektadajg sie za-
tem na czas dojazdu, dlatego tez bezposrednioSé trasy nalezy zatem oceni¢ zdecydowanie negatywnie.

Wygode pogarszajg natomiast nie tylko wspomniane ostre tuki czy zta nawierzchnia, ale takze duze kon-
flikty z ruchem pieszym i rowerowym. Piesi przeszkadzajg w zasadzie na catej trasie (tam, gdzie istniejg
udogodnienia rowerowe): zarébwno na ciagach pieszo-rowerowych pod wiaduktem na Trzebnickiej i na
mostach Trzebnickich, na niedostatecznie odseparowanych drogach rowerowych oraz, w mniejszym
stopniu, na ul. Szewskiej. Z kolei po jednokierunkowej drodze dla roweréw na ul. Trzebnickiej utrudnie-
niem sg sami rowerzysci, ktorzy, nie majac do dyspozycji wytyczonej trasy w drugim kierunku, jezdzg pod
prad.

Reasumujgc, trasa nie posiada w zasadzie zadnych mocnych punktéw.

Trasanr 7

Przebieg: skrzyzowanie al. Briicknera z ul. Krzywoustego - al. Briicknera - al. Kochanowskiego - m.
Szczytnicki - pl. Grunwaldzki - pl. Powstancéw Warszawy - ul. Traugutta - ul. Otawska - pl. Dominikan-
ski

Trasa czeSciowo spetnia wymog spoéjnosci, nie spetnia natomiast wymogoéw bezposredniosci, bezpie-
czenstwa, wygody i atrakcyjnosci.

Najbardziej jaskrawe problemy:
W znaczny objazd i dtugi czas dojazdu,
W bardzo dtugi taczny czas stracony na postojach,

W brak bezpiecznego przejazdu przez pl. Dominikanski,
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m brak mozliwosci wjechania na droge rowerowg z pl. Dominikanskiego,

B bardzo niebezpieczny odcinek na ul. Kochanowskiego,

B bardzo niebezpieczny i niedogodny przejazd rowerowy przez Kochanowskiego przy mostach Jagiel-
lonskich,

MW cigg pieszo-rowerowy przy mostach Jagiellonskich zmusza do dwukrotnej zmiany strony na krétkim
odcinku,

m duze konflikty z ruchem pieszym w okolicy pl. Grunwaldzkiego,

W brak ciggltosci nawierzchni i braki w oznakowaniu na rondzie Reagana,

W bardzo niewygodny przejazd przez most Grunwaldzki.

Zalety:
W trasa wzglednie kompletna,
W ponadstandardowa szeroko$é drogi rowerowej wzdtuz pl. Grunwaldzkiego,
B bardzo dobra nawierzchnia miedzy Pasteura a Norwida,
B przejazdy przez skwer Idaszewskiego prowadzone na garbach spowalniajacych,

W objazd przez Czackiego z dala od ruchu samochodowego.

Jezeli, tak jak to przyjeto w niniejszym raporcie, za czeS¢ trasy uznaé uspokojong ul. Czackiego, mozna
stwierdzi¢, ze trasa ta jest w 90% kompletna. Obraz ten psuja cztery fakty. Po pierwsze, utatwien rowero-
wych brakuje tam, gdzie istniejg bardzo powazne bariery dla ruchu rowerowego. Jedno z tych miejsc to
fragment al. Kochanowskiego, cechujgcej sie bardzo duzym natezeniem ruchu, réwniez samochodow
ciezarowych (status drogi krajowej) oraz znacznymi realnymi predkoSciami samochodéw (nagminne
przekraczanie dozwolonej predkosci). Ewentualna jazda chodnikiem jest tam z kolei bardzo niewygodna.
Drugie to pl. Dominikanski, gdzie z réwniez wystepuje znaczny i szybki ruch samochodowy, a do tego na-
wet nieprzepisowa kontynuacja jazdy chodnikiem nie jest mozliwa ze wzgledu na brak przejScia naziem-
nego (dojazd do przejscia przy ul. Wita Stwosza jest zas mocno utrudniony z powodu bardzo duzej liczby
pieszych w okolicach Galerii Dominikanskiej). Po drugie, na kierunku od pl. Dominikanskiego rowerzysta
zmuszony jest zsigsé z roweru, gdyz nie mozna legalnie wjechaé na droge rowerowg biegngcg od Podwa-
la po przeciwnej strong jezdni. Po trzecie, objazd ulica Czackiego nie jest w zaden sposéb zintegrowany
Z pozostalg czesScig trasy, zwtaszcza od strony mostéw Jagiellonskich, gdzie trzeba dorfi dojechaé alejg
wzdtuz watu, a nastepnie przecisnaé sie przez parkujace samochody (w istocie nic nie wskazuje, aby
ZDiUM traktowat te ulice, ktéra zresztg jest w czesci jednokierunkowa, jako element trasy rowerowej).
Po czwarte wreszcie, sp6jnosé trasy psujg braki w oznakowaniu i nieczytelny przebieg przez mosty Ja-
giellonskie, gdzie wrecz trudno zauwazyé, ze w ogble prowadzi tamtedy cigg pieszo-rowerowy. Braki w
oznakowaniu wystepujg takze na ul. Briicknera, a przede wszystkim na rondzie Reagana. Istotng luka
jest brak oznakowanego przejazdu przez wlot w ul. Norwida.

94



IV. System komunikacji rowerowej

Z powodu wspomnianego braku ciggtosci na pl. Dominikanskim, a zwtaszcza na al. Kochanowskiego,
trase nalezy uznaé za niebezpieczng. Przyczynia sie do tego rowniez znaczne ryzyko kolizji miedzy rowe-
rzystami - ograniczona odlegto$¢ widocznosci wystepuje gtdwnie w przejazdach podziemnych na pl. Po-
wstancéw Warszawy i przy pylonach mostu Grunwaldzkiego, ale tez przy windzie na rondzie Reagana.
Mniej niz na innych trasach jest natomiast punktéow o zwiekszonym ryzyku wymuszenia pierwszenstwa
przez samochody. Na uwage zastuguje rozwigzanie wyjazdu ze skweru ldaszewskiego, gdzie przejazdy
rowerowe znajdujg sie na garbach spowalniajgcych. Gdyby jeszcze zachowana zostata ciggtosé na-
wierzchni drogi rowerowej, rozwigzanie to mozna by uznaé za wzorcowe. Bardzo za to negatywnie wyr6z-
nia sie nieosygnalizowany przejazd przez Kochanowskiego przy mostach Jagiellofskich, ktoéry stanowi

ogromne zagrozenie i zmusza do dtugiego oczekiwania.

Omawiana trasa nie spetnia zadnych kryteriow sktadajacych sie na wymog bezposredniosci. Po pierw-
sze, trasa zmusza do znacznego nadtozenia drogi, i to zarowno w stosunku do odlegtosci w linii prostej,
jak i - z powodu objazdu ulicg Czackiego - wzgledem gtéwnego korytarza komunikacyjnego. Po drugie,
wiekszos¢ infrastruktury rowerowej ma niskg predkos¢ projektowa. Co prawda, mozna sie dosyé szybko
poruszaé ulicg Czackiego, a na trasie znajdujg sie proste i szerokie odcinki drog rowerowych wzdtuz pl.
Grunwaldzkiego, jednak juz na rondzie Reagana oraz w okolicach mostéw Szczytnickiego i Grunwaldz-
Kiego zaczynaja sie ciasne tuki, zwezenia oraz przeszkody w skrajni, w tym niepotrzebne barierki. Prze-
szkody wystepujg nawet na prostym odcinku w okolicach skrzyzowania z Norwida. Najgorsze pod tym
wzgledem sg most Grunwaldzki wraz z bezposrednim otoczeniem oraz rejon mostoéw Jagiellonskich. Po-
zostate odcinki sg nieco lepsze, choé¢ w przejezdzie pod pl. Powstancéw Warszawy droga rowerowa przy-
lega bezposrednio do jednej ze Scian, a na al. Brucknera wystepujg zwezenia na przejazdach oraz na
poczatkowym fragmencie trasy. Po trzecie, odnotowano tu najdtuzszy ze wszystkich badanych tras tgcz-
ny czas postoju, ktory przekracza 9 minut (Srednio 1,5 minuty na kilometr). Na prawie wszystkich skrzy-
zowaniach z sygnalizacjg Swietlng rowerzysSci sa dyskryminowani. Problemem jest tez wspomniany
przejazd przy mostach Jagiellonskich. Rezultat wymienionych utrudnien jest tatwy do przewidzenia: roz-
nica czasu przejazdu wytacznie ulicg oraz z wykorzystaniem infrastruktury rowerowej wynosi az 10 minut
(podobna strate czasu stwierdzono tylko na trasie nr 1).

Na wiekszej czesci swej diugosci trasa nie zapewnia wygody jazdy. Wprawdzie na tle innych tras Srednia
jako§é nawierzchni nie jest najgorsza, zawdzieczamy to gtéwnie niespetna potkilometrowemu odcinkowi
drogi rowerowej na pl. Grunwaldzkim (miedzy wyb. Pasteura a ul. Norwida), ktéry ma bardzo réwng na-
wierzchnie. Niestety, kolejne odcinki nowej asfaltowej drogi dla roweréw przy pl. Grunwaldzkim nie sg
juz tak rowne. Pozostate fragmenty trasy majg nawierzchnie przecietnej lub ztej jakosSci. Najgorsza na-
wierzchnia znajduje sie na fragmentach drogi rowerowej przy al. Briicknera, na ul. Czackiego (zniszczo-
ny, potatany asfalt, zwtaszcza na jednym pasie), na rondzie Reagana oraz na zjazdach do przejazdu
podziemnego pod pl. Powstaficow Warszawy. Ponadto, na catej trasie naliczono az 53 wystajgce kra-
wezniki lub uskoki (bardzo wysokie, niebezpieczne progi znajdujg sie na mostach Jagiellonskich). Poza

nierownosciami nawierzchni oraz wspomnianymi obiektami w skrajni i ciasnymi tukami, wygode jazdy
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pogarszajg tez czeste postoje (Sredni 2,7 na kazdy kilometr), a takze znaczne utrudnienia ruchu ze stro-
ny pieszych. Najwiekszy konflikt wystepuje na moscie Grunwaldzkim, gdzie ruch rowerowy zdecydowano
sie skierowaé¢ na dotychczasowy, niezbyt szeroki chodnik, na ktérym panuje wzmozony ruch pieszych,
oraz w okolicy ronda Reagana, gdzie droga rowerowa praktycznie nie odroznia sie wzgledem chodnika
(ta sama nawierzchnia, brak oznakowania poziomego). Niewiele lepiej jest pomiedzy tymi dwoma punk-
tami, poniewaz droga rowerowa biegnie bez separacji fizycznej przy samym chodniku, na ktérym wyste-
puje bardzo duzy ruch pieszy (studenci Politechniki), chociaz istniato dosy¢ przestrzeni, by poprowadzi¢
ja blizej ulicy, miedzy szpalerami drzew. Z kolei miedzy ul. Norwida a wyb. Pasteura piesi nierzadko
wchodza na droge rowerowg z powodu niepotrzebnie zawezonego chodnika (oraz oczywiScie braku se-

paracji).

Na atrakcyjnosé trasy nie wptywa dobrze to, ze biegnie ona wzdtuz drogi krajowej o bardzo duzym ruchu
pojazdéw, w tym samochodéw ciezarowych (pomimo objazdu ulicg Czackiego, znajdujaca sie z dala od
wzmozonego ruchu samochodowego). Nie wiadomo takze, jakie jest postrzegane bezpieczefistwo spo-

teczne w nocy przejazdoéw podziemnych pod pl. Powstancow Warszawy.
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IV.2 Rowerowa dostepnos$é Srodmiescia

IV.2.1 Udogodnienia

Udogodnienia dla ruchu rowerowego mozna podzieli¢ na infrastrukturalne, organizacyjne i posrednie. Za
udogodnienia infrastrukturalne uznano wydzielone drogi dla rowerdw, ciggi pieszo-rowerowe oraz par-
kingi rowerowe. Udogodnienia organizacyjne to Srodki organizacji ruchu drogowego, stuzgce uprzywilejo-
waniu ruchu rowerowego wzgledem innych uczestnikéw ruchu drogowego. Udogodnieniami poSrednimi
nazwano rézne formy uspokojenia ruchu drogowego, dzieki ktérym poprawia sie komfort i bezpieczen-
stwo ruchu rowerowego. Tylko ztozenie wszystkich trzech rodzajow udogodnief pozwala uzyskaé miej-
skg przestrzen komunikacyjng przyjazng dla rowerzystow. Jest to szczegblnie istotne w centrum miasta,
ktore ze wzgledu na wysokie zageszczenie celéw podrézy jest szczegdlnie podatne na zattoczenie samo-
chodami. JednoczeSnie wysoka gestoSé zabudowy i bedaca jej pochodng zwarto$¢ obszaru powoduje,
ze moze by¢é on swobodnie dostepny przy pomocy roweru. Aby jednak tak byto, transportowi rowerowe-
mu trzeba nadac priorytet wzgledem transportu samochodowego. Takie zatozenie zawarto w Polityce
Transportowej Wroctawia.

Doswiadczenia krajow zachodnioeuropejskich wskazujg, ze na obszarze Srodmiejskim najlepiej spraw-
dza sie integracja wszystkich rodzajow ruchu, a wiec rezygnacja z systemu niezaleznych tras rowero-
wych na rzecz wprowadzania udogodnien organizacyjnych i uspokojenia ruchu drogowego. W tym
kierunku zmierza Polityka Transportowa Wroctawia, nadajgca na obszarze Srédmiejskim priorytet rucho-
wi pieszemu z dopuszczeniem ruchu rowerowego. Idagc za tymi wytycznymi, miasto stopniowo wprowa-
dza dodatkowe przywileje organizacyjne na obszarze Scistego centrum. Na badanym obszarze jest
obecnie 17 odcinkéw ulic z catkowitym lub warunkowym zakazem ruchu samochodéw opatrzonych zna-
kiem T-22 - nie dotyczy roweréw, a takze 14 odcinkéw ulic jednokierunkowych z dopuszczeniem dwu-
kierunkowego ruchu rowerowego. Konsekwencjg tych dopuszczen sa tez dopuszczenia dla roweréw
mozliwosci skretéw niedostepnych samochodom. Uzupetnieniem wymienionych kluczowych udogodnien
sg strefy ograniczenia predkosci do 30 km/h oraz strefy zamieszkania. Na badanym obszarze jest 6 nie-
wielkich stref ,tempo 30” i 9 stref zamieszkania. Strefa ,tempo 30” teoretycznie jest dobrym posrednim
udogodnieniem dla ruchu rowerowego, dlatego dziwi niewielkie wykorzystanie tego Srodka uspokojenia
ruchu. Zgodnie z duchem Polityki Transportowej powinny by¢ nig objete wszystkie ulice srédmiejskie, nie
petnigce funkcji przelotowych. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage na praktyczna nieskutecznosé tego Srodka
uspokajania ruchu w warunkach polskich. Poniewaz polscy kierowcy nagminnie famig ograniczenia
predkosci w miescie, a Policja drogowa skupia swoje dziatania na ulicach o wyzszych predkosciach pro-
jektowych, jedynymi skutecznymi sposobami ograniczenia predkosci do 30 km/h wydajg sie by¢ fizyczne
bariery - progi zwalniajgce, wyniesione skrzyzowania i przejScia dla pieszych, zmiany i zwezenia przekro-
ju ulicy, likwidacja wytukowan oraz mate ronda. Z wymienionych Srodkéw w centrum Wroctawia obecne
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sg jedynie dwa wyniesione przejScia dla pieszych. Takze strefy zamieszkania stanowig teoretycznie do-
bry sposéb uspokojenia ruchu, jednak w kontekscie udogodnien prorowerowych trzeba uznaé je za am-
biwalentne, z powodu narzucenia koniecznoSci przepuszczania pieszych. Priorytet dla ruchu pieszego
spowalnia ruch rowerowy. Udogodnieniem natomiast jest obligatoryjne ograniczenie dopuszczalnej
predkoSci poruszania sie w strefach zamieszkania do 20 km/h.

Za swoiste posrednie udogodnienie dla ruchu rowerowego mozna uznaé ograniczenia mozliwosci parko-
wania samochodéw. Obszar centrum miasta objety jest strefg ptatnego parkowania, co teoretycznie po-
winno umozliwi¢ Swiadome przeznaczenie wiekszej iloSci przestrzeni dla ruchu pieszego i rowerowego.
Poniewaz jednak optata parkingowa obowigzuje tylko na wyznaczonych miejscach postojowych, problem
blokowania przestrzeni komunikacyjnej Srodmiescia parkujgcymi samochodami nie zostat we Wroctawiu
zlikwidowany. Ograniczenie poboru optat do wyznaczonych miejsc wywotuje u kierowcow wzmozong in-
wencje w wyszukiwaniu dzikich miejsc postojowych, ktérych w centrum Wroctawia nie brakuje. Inng przy-
czyng niepowodzenia strefy ptatnego parkowania w ograniczaniu ruchu motorowego sg zbyt niskie
optaty, regulowane ustawowo. Zestaw udogodnien organizacyjnych i posrednich uzupetnia Sluza rowero-
wa zlokalizowana na placu Bema. Sluza umozliwia rowerzystom bezpieczne zajecie priorytetowej pozycji
wzgledem samochodéw oczekujacych na skrzyzowaniu na zielone Swiatto. To powszechne na Zachodzie
rozwigzanie po raz pierwszy w Polsce zastosowano w opisywanym miejscu. Wyznaczone niedawno we
Wroctawiu pierwsze kontrapasy rowerowe - wydzielone pasy stuzgce do jazdy pod prad na ulicach jed-
nokierunkowych dla samochodéw - zlokalizowane sa tuz poza granicami obszaru objetego opracowa-

niem (ul.Zapolskiej i tadna).

Trasy rowerowe zaznaczone na Mapie 8 przyporzagdkowano do dwéch kategorii: wydzielona droga dla
roweréw (ddr) i cigg pieszo-rowerowy (cpr). Poniewaz na badanym obszarze nie ma catkiem niezalez-
nych drég dla roweréw, przyjeto zasade, iz za wydzielong droge dla roweréw uznaje sie wyznaczony zna-
kami poziomymi pas komunikacyjny przeznaczony dla roweréw, nawet jesli oficjalnie stanowi on czesé
ciggu pieszo-rowerowego (znaki C13/16 lub C 16/13). Uznano, iz na wyodrebnienie z tej kategorii zastu-
giwatyby jedynie catkowicie samodzielne ddr, oddzielone fizycznie zarowno od chodnikéw jak i jezdni sa-
mochodowych. Przyjecie kryterium formalnego - oficjalny status ddr na mocy znaku C13 nie
gwarantowatoby zachowania tej reguty.

Przebiegajgce przez obszar srédmiejski trasy rowerowe, bedace zamiennikami gtéwnych, przelotowych
korytarzy ulicznych - ul.Nowy Swiat, Kazimierza Wielkiego, Otawskiej, Traugutta, placu Powstafncéw War-
szawy i Wyszynskiego - tworzg sie¢ znacznie odbiegajgcg jakoscig od drég ogdlnych. Podczas gdy wy-
mienione drogi motorowe posiadajg znaczng przepustowosSé oraz wysokg jakoS¢é nawierzchni, ich
odpowiedniki rowerowe w znacznej czeSci stanowia jedynie pozorne udogodnienia. Spdjng i stosunkowo
rozbudowang sie¢ potgczen tworzg trasy rowerowe w potnocno-wschodniej czesci obszaru - w rejonie
placu Powstancéw Warszawy i ul.Wyszynskiego. Spojny system ddr pozwala swobodnie pokonaé w po-
ziomie -1 wielki rozjazd ztozony z estakad drogowych. Takze i tutaj jednak wystepujg braki, wsrdd nich
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szczegblnie dotkliwy brak ciggtosci komunikacji rowerowej wzdtuz Odry w rejonie mostu Pokoju oraz pro-
wadzenie ddr wzdtuz ruchliwej ulicy Wyszynskiego tylko jedng strong. Wiele do zyczenia pozostawia na-
tomiast szczatkowa trasa rowerowa biegngca wzdtuz Fosy Miejskiej. Tylko w teorii stanowi ona
ekwiwalent dla ciggdéw ulicznych Kazimierza Wielkiego i Podwala. Ztozona jest z odcinkéw, ,na site” 13-
czonych w miejscach przecinania ciggdw ulicznych prowizorycznymi ciggami pieszo-rowerowymi zmusza-
jacymi rowerzyste do karkotomnych objazdéw. Sytuacja taka ma miejsce na skrzyzowaniu trasy z
ul.Skargi i Krupniczg oraz w rejonie placu Jana Pawta Il. Ddr wzdtuz ulic Dubois i Drobnera oraz na bul-
warze Wiostowica i Wyspie Stodowej sa fragmentaryczne i nie tworzg spojnego systemu tras.

Przy okazji omawiania tras rowerowych nalezy wspomnie¢ o wystepujacym w Srodmiesciu Wroctawia zu-
petnym braku paséw rowerowych. Stosowanie tego prostego i skutecznego udogodnienia dla rowerzy-
stow wydatnie wplynetoby na poprawe spdjnosci i czytelnoSci systemu tras rowerowych oraz komfortu i
bezpieczenstwa rowerzystow zwiaszcza na ulicach o znacznym natezeniu ruchu i predkosciach porusza-
jacych sie samochodoéw.

Niewgtpliwym osiggnieciem Wroctawia w dziedzinie infrastruktury rowerowej jest lokalizacja kilkuset do-
brych stojakéw rowerowych w ksztatcie odwréconej litery ,U” (na staréwce funkcjonalny wariant stylizo-
wany). na badanym obszarze Srodmiejskim znajduje sie 242 stojaki dobrych typow, nie liczac kilku

stanowisk z innymi, niefunkcjonalnymi modelami.

IV.2.2 Jakosé nawierzchni.

W badaniu uwzgledniono jako$¢ nawierzchni wszystkich drég rowerowych i ciggéw pieszo-rowerowych
oraz wszystkich ciggdw drogowych i pieszych nie posiadajacych alternatywy w postaci rownolegitej trasy
rowerowej. Badaniu poddano wiec wszystkie drogi dostepne zgodnie z prawem dla ruchu rowerowego, a
takze inne, uznane za istotne, drogi jezdne i ciggi piesze, ktére moga potencjalnie zostaé uznane za dro-
gi dostepne dla roweréw. Badanie celowo nie pokazuje jakoSci nawierzchni drég kotowych posiadajg-
cych alternatywe przeznaczong dla rowerzystow, tzn. drog z zakazem ruchu rowerowego wynikajgcym z
Prawa o Ruchu Drogowym, a nie z prawa lokalnego, ktére jest przedmiotem niniejszego raportu.

Wyrdzniono trzy kategorie jakosci nawierzchni: bardzo dobra, Srednia i zia.

Nawierzchnie bardzo dobre to nawierzchnie zapewniajgce komfort jazdy rowerem poréwnywalny z jazdg
po dobrze wykonanej drodze o nawierzchni mineralno-bitumicznej. Mogg to by¢ dobrze wykonane na-
wierzchnie mineralno-bitumiczne, mineralno-zywiczne, lub z ptyt kamiennych ktadzionych bezfugowo.
Nawierzchnie $redniej jakoSci to nawierzchnie, na ktérych odczuwalne sa niewielkie drgania lub nierow-
nosci, zmniejszajace komfort jazdy. Do tej kategorii przyporzadkowywano nawierzchnie wykonane co

prawda z wiasciwych materiatow, ale w sposdb wadliwy (np. potozenie asfaltu bez uzycia rozscietacza,
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kostka betonowa na niewtasciwej podbudowie), lub bardzo dobrze wykonane nawierzchnie z materiatow
niewtasciwych dla ruchu rowerowego (np. bruk kamienny wielkowymiarowy spoinowany na gtadko, kost-
ka betonowa fazowana).

Nawierzchnie zte]j jakoSci powoduja drgania wyraznie przeszkadzajace w jezdzie. Moga one wynikaé z
obecnosci ubytkéw lub nieréwnosci, bedacych skutkiem zuzycia lub wadliwego wykonania (np. staba
podbudowa, niewtasciwy materiat wypetniajgcy spoiny bruku), albo z uzycia niewtasciwego materiatu
(np. bruk kamienny tupany; bruk kamienny o wypukitej powierzchni gérnej).

Badania dokonano bez uzycia sprzetu pomiarowego, ma wiec jedynie charakter pogladowy. Stosownie
do pogladowego charakteru wstepnego badania obliczenia statystyczne wykonano poprzez zliczenie na-
niesionych na mape odcinkéw drog o poszczegdlnych kategoriach nawierzchni. Za odcinek drogi uzna-
wano fragment drogi potozony pomiedzy dwoma skrzyzowaniami, lub odcinek ciggly znacznej dtugosci,
zatamujgcy sie. Metoda ta jest metodg przyblizona, lecz przy duzej ilosci odcinkéw (ok. 550) mozna ja
uznaé za wiarygodna z tolerancjg btedu rzedu kilku procent. Dwujezdniowe odcinki drég gtéwnych liczo-
no podwéjnie, stosownie do oznaczen stosowanych na Mapie 9, dzieki czemu uwzgledniono wystepuja-
ce na nich diuzsze odlegtosci pomiedzy skrzyzowaniami wzgledem Sredniej diugosci odcinkdéw ulic w

centrum.

Badanie jakosci nawierzchni uzytkowanych przez rowerzystéw drog w Srodmiesciu Wroctawia (Mapa 9)
pokazato, ze:

m ponad potowa (ok. 55%) sumarycznej dtugosci drog ma nawierzchnie powodujgcg duze ucigzli-

wosci przy jezdzie rowerem.

B ok. 20% dtugosci drég posiada nawierzchnie Sredniej jakosci,

B bardzo dobrg nawierzchnie posiada ok. 25% drog.
Rozpatrujac natomiast same trasy rowerowe, okazuje sie, ze wiekszoS¢ z nich charakteryzuje sie Sred-
nig jakoscia nawierzchni (ok. 60% dtugosci), podczas gdy nawierzchnie bardzo dobra posiada tylko ok.
5%, natomiast ztg az 35%. Nawierzchnie bardzo dobre posiadajg prawie wszystkie ulice nalezgce do
podstawowego szkieletu komunikacyjnego srédmiescia Wroctawia (oproécz ul.Putaskiego). Sg one wyko-
nane z dobrze wykonanego betonu asfaltowego. Oznacza to, iz gros nawierzchni bardzo dobrej jakosci
wystepujacych na obszarze objetym badaniem znajduje sie na drogach nieprzyjaznych dla rowerzystow.
Ze wzgledu na wysokie natezenie ruchu motorowego na tych ulicach oraz brak udogodnien dla rowerzy-
stéw, poruszanie sie po nich rowerem jest niewygodne i niebezpieczne. Po usunieciu z mapy tych drég
(Mapa 10), okazuje sie, ze drog bezpiecznych dla rowerzystéw (uspokojony ruch lub udogodnienia pro-
rowerowe) o bardzo dobrej nawierzchni jest tylko ok. 4% wszystkich, z ktérych korzysta przecietny rowe-
rzysta w centrum miasta. Wynik ten Swiadczy o faktycznej niskiej randze przyznawanej ruchowi
rowerowemu w centrum przez wtadze miasta, wbrew deklaracjom zawartym w Polityce Transportowe;.
Postanowienia Polityki Transportowej nadajg na badanym obszarze wyzszg range ruchowi pieszemu i ro-
werowemu wzgledem samochodowego, tymczasem to wiasnie przelotowe arterie motorowe posiadajg

statystycznie bardzo dobra jako$é nawierzchni, podczas gdy piesi i rowerzySci zmuszeni sg do korzysta-
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nia z nawierzchni dla nich niewygodnych. W konteksScie asfaltowych arterii przelotowych warto nadmie-
ni¢ jednakze o drobnym szczegble czynigcym ich typowe wroctawskie wykonanie nieco niewygodnym dla
rowerzystow. Wykonywanie rynsztoka z rzedu 2 bloczkéw granitowych oznacza, ze w miejscu poruszania
sie rowerzysty w przypadku braku infrastruktury rowerowej, jest nawierzchnia nieprzystosowana do ru-
chu rowerowego (kat. Ill). Stusznym wydaje sie postulat, zeby to estetyczne rozwigzanie stosowane byto
tylko w miejscach posiadajgcych réwnolegte trasy rowerowe.

Miasto, prowadzac inwestycje drogowe na Starym MieScie stara sie kontynuowaé miejscowq tradycje
wyktadania ulic wielkoformatowym brukiem granitowym. Popularna jest takze tamana granitowa kostka
brukowa. Drugi z wymienionych materiatéw jest bezdyskusyjnie niewtasciwy zaréwno dla ruchu rowero-
wego jak i pieszego, natomiast pierwszy wymaga duzej starannosci obrobki materiatu kamiennego, szli-
fowania powierzchni goérnej, starannego utozenia i wypetnienia spoin, aby zagwarantowat wzgledna
plynnos¢ poruszania sie na rowerze. Na badanym obszarze zidentyfikowano jedynie kilka odcinkéw ulic,
wykonanych w opisanej technologii, spetniajgcych kryteria drugiej - Sredniej - kategorii jakosci na-
wierzchni (ul.Stwosza, taciarska). Niestety zadna z wykonanych w ostatnich latach ulic z tego materiatu
nie doréwnuje standardem wykonania ulicom wyktadanym tym materiatem przed wojng. Zachowane
fragmentarycznie w réznych czeSciach miasta przedwojenne ulice z duzych bloczkéw kamiennych ce-
chujg sie znaczng gtadkoScig nawierzchni, uzyskang dzieki sztywnej, monolitycznej konstrukcji, wtasci-
wej obrébce i dopasowaniu elementéw oraz minimalizacji szerokosci spoin. Dlaczego wspoéiczesne
przebudowy ulic staromiejskich, tgcznie ze sztandarowg rewitalizacjg Rynku, prowadzity do uzyskania
nawierzchni niewygodne zaréwno dla rowerzystdéw jak i pieszych, pozostanie wspdlng tajemnica projek-
tantéw i wiodarzy miasta. Z punktu widzenia technicznego odpowiedz jest prosta: wykonanie nawierzch-
ni z bloczkéw o nieco obtej powierzchni gornej, pozostawienie szerokich spoin i niewypetnienie ich
trwatym, niewyptukiwalnym materiatem (mieszanka cementowa lub zywiczna). Przyktadem wadliwej kon-
cepcji nawierzchni moze by¢ ul. Szewska. W stusznym zamysle deptak z dostepem tramwaju i roweréw
wykonano w materiale niewtasciwym ani dla ruchu pieszego ani rowerowego. tamana kostka brukowa,
bloczki wielkoformatowe z szerokimi spoinami oraz wystajgce krawezniki powodujg znaczny dyskomfort
jazdy rowerem.

Tymczasem istnieje szereg rozwigzan materiatowych oraz technologicznych, gwarantujgcych zachowa-
nie wysokich wymagan estetycznych i konserwatorskich przy jednoczesnej réwnosci i gtadkosci po-
wierzchni. Alternatywg dla opisywanych wroctawskich rozwigzan sg np. ptyty kamienne oraz bloczki ciete
o réwnej powierzchni gérnej. Z takich materiatdéw wykonuje sie np. ciagi pieszo-tramwajowe w Brnie oraz
deptaki w Toruniu (ul.Szeroka). Wroctawskimi przyktadami dobrze wykonanych nawierzchni kamiennych
moga by¢ plac Czysty przed nowym skrzydtem DH Renoma - gdzie réwno ciete bloczki granitowe utozo-
no Scisle, bezspoinowo, dzieki czemu uzyskano powierzchnie placu trwata, ciekawg estetycznie a jedno-
czeSnie prawie idealnie rowng, oraz ciag rowerowy z ptyt kamiennych na deptaku pomiedzy mostami

Uniwersyteckim i Pomorskim.
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Kwestia stosowania tamanej kostki brukowej jako materiatu chodnikowego dotyczy takze posrednio ru-
chu rowerowego. Praktyka spotykang we Wroctawiu jest wykonywanie asfaltowych dr6g rowerowych
bezposrednio przy chodniku wylozonym famana kostkg brukowa. Znaczna réznica w réwnoSci na-
wierzchni powoduje, ze piesi wolg korzystaé¢ z rownej ddr zamiast z niewygodnego brukowanego chodni-
ka. Tego typu btedne rozwigzania projektowe zastosowano min. na ul. Powstancéw Sl przy skrzyzowaniu

z ul. Swobodna oraz na bulwarze Jasinskiego.

Osobnym zagadnieniem jest dob6r nawierzchni tras rowerowych. Na szczeScie wprowadzenie Standar-
doéw technicznych przyczynito sie do ograniczenia stosowania popularnej niegdy$ kostki betonowej. Do
niechlubnych wyjatkéw zastosowania catkowicie nieodpowiedniego materiatu do wykonania trasy rowe-
rowej nalezy Rondo Reagana, gdzie cigg pieszo-rowerowy wykonano z bruku famanego, podczas gdy
jezdnie posiadajg nawierzchnie asfaltowa. Podobnie nieuzasadniony prymat kryteriow estetycznych nad
funkcjonalnymi wystgpit na bulwarze Jasinskiego, gdzie nawierzchnia mineralno-zywiczna trasy rowero-
wej biegngcej wzdtuz Fosy Miejskiej zostata w dwdch miejscach przerwana cpr wykonanym z tamanego
bruku.

Obowigzywanie Standardoéw technicznych nie oznacza bynajmniej, ze nawierzchnie nowobudowanych,
asfaltowych drég rowerowych zapewniajg komfort uzytkowania rowerzystom. Dzieje sie tak ze wzgledu
na brak szczegbtowych wymogéw odnosnie rownosci nawierzchni, ktéra moze byé zagwarantowana tyl-
ko dzieki wiasciwemu wykonawstwu. Wykonywanie asfaltowych ddr bez uzycia profesjonalnego rozscie-
tacza drogowego oznacza uzyskiwanie nawierzchni nieréwnych, wyboistych, powodujgcych u
rowerzystow dokuczliwe drgania. Niestety opisany substandard wykonania jest we Wroctawiu zjawi-
skiem powszechnym (np. ul.Swobodna, Powstancow Sl. - fragmenty, Grabiszynska, plac Grunwaldzki -
fragmenty). Nalezy sie w tym miejscu zapytaé o odpowiedzialno$é za wadliwe wykonanie nawierzchni no-
wobudowanych drég rowerowych, ktdérg ponoszg osoby odpowiedzialne za odbidr inwestycji z ramienia

inwestora, czyli Urzedu Miasta, badz ZDiUM.

Na badanym obszarze Srodmiejskim trasy rowerowe wykonane sg gtéwnie z fazowanej kostki betonowej
(starsze ddr i cpr). Miejscowo wystepujg ddr i cpr z kostki betonowej niefazowanej, ptyt kamiennych, be-
tonu, mieszanek mineralno-zywicznych, mieszanek mineralnych (drobny grys), bruku drobnowymiarowe-
go oraz asfaltu. Dobrze wykonane drogi rowerowe 0 nawierzchni ciggtej sa tylko w 2 miejscach: wzdtuz
Fosy Miejskiej pomiedzy ul. Nowg a Ofawska oraz fragmenty ddr na placu Bema. Pozostate trasy kwalifi-
kuja sie do Il'i lll kategorii jakosci. Najgorszg jakos¢, wymagajaca pilnej poprawy posiadajg trasy: wzdtuz
Fosy Miejskiej przy pl. Wolnosci, rejon skrzyzowania trasy wzdtuz Fosy Miejskiej z ul.Skargi, przejazd
przez al. Stowackiego.
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Podsumowanie

Przeprowadzone badanie nawierzchni drog, z ktérych mogg bezpiecznie korzystaé rowerzysci na obsza-
rze Srodmiejskim Wroctawia pokazato szereg btedoéw projektowych i wykonawczych w tej dziedzinie.
Znaczna wiekszo$S¢ przebadanych drog (75%) ma nawierzchnie nieprzyjazng dla rowerdw. Gros na-
wierzchni bardzo dobrej jakosci wystepujgcych na obszarze objetym badaniem znajduje sie na drogach
nieprzyjaznych dla rowerzystow. Uwzgledniwszy jedynie drogi bezpiecznych dla rowerzystow (uspokojony
ruch lub udogodnienia prorowerowe) okazuje sie, ze drog o bardzo dobrej nawierzchni jest tylko ok. 4%.
Na szczegblng krytyke zastugujg dwa fakty, nie wynikajgce z braku Srodkéw finansowych, lecz z bted-

nych zatozen koncepcyjnych oraz niewtasciwego wykonawstwa. Pierwszym z nich jest

prymat kryteriow estetycznych nad funkcjonalnymi. Doprowadzit on do zwyczaju brukowania staromiej-
skich ulic i chodnikéw, a niekiedy i drég rowerowych niewygodnym zaréwno dla pieszych jak i rowerzy-
stow nierdwnym brukiem kamiennym. Drugim powszechnym mankamentem jest niedbate wykonywanie
asfaltowych nawierzchni drég rowerowych co prowadzi do uzyskiwania nieréwnych i wyboistych na-

wierzchni.

Podsumowanie

Plusy:

B obecnosé ulic z catkowitym lub warunkowym zakazem ruchu samochodéw,

B obecnosé ulic jednokierunkowych z dopuszczeniem dwukierunkowego ruchu rowerowego,

B obszar centrum miasta objety strefg ptatnego parkowania,

B obecnosé pionierskich udogodnien prorowerowych (kontrapasy i Sluzy rowerowe),

B obecnosé kilkuset dobrych stojakéw rowerowych w ksztatcie odwréconej litery ,U”.
Minusy:

m problem pozornych udogodnien,

fragmentaryczna sie¢ tras rowerowych, nie tworzgca spdjnego systemu,

sie¢ obligatoryjnych tras rowerowych znacznie odbiega jakoScig od sieci drog podstawowych,
brak pasow rowerowych,

praktyczny brak fizycznych form spowalniania ruchu,

zbyt niskie optaty parkingowe, problem dzikiego parkowania.
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IV.2.3 Propozycje usprawnien

Mapa 12 przedstawia propozycje usprawnien majgcych na celu zapewnienie catkowitej dostepnosci ro-
werowej SrodmieScia Wroctawia. Ideg mapy bylo pokazanie wszystkich mozliwych dziatan prorowero-
wych - organizacyjnych i inwestycyjnych, z rozr6znieniem pomiedzy dziataniami niskokosztowymi a
pozostatymi, wymagajacymi wiekszych naktadéw. Do dziatan niskokosztowych zaliczono wszystkie dzia-
tania organizacyjne oraz drobne inwestycje. Dziatania organizacyjne wymagaja jedynie woli politycznej
ich wprowadzenia, ustawienia znakéw drogowych i wymalowania oznaczen poziomych. Za wskazane do
wdrozenia usprawnienia organizacyjne dla ruchu rowerowego we Wroctawiu uznano (w kolejnosci istot-
nosci):

B Zzniesienie zakazow ruchu rowerowego,
dopuszczenie ruchu rowerowego pod prad,
wyznaczenie paséw rowerowych na gtéwnych ulicach,
zniesienie zakazow skretu / jazdy na wprost,
ustanowienie ulic z ograniczonym dostepem samochodéw,
ustanowienie deptakéw z ograniczeniem predkosci rowerdw,
wyznaczenie przejazdéw rowerowych,
wyznaczenie Sluz rowerowych,
wprowadzenie zakazéw parkowania samochodoéw,
wyznaczenie kontrapasow rowerowych,
wyznaczenie pasow i kontrapaséw dla kz i rr (buspasy rowerowe),
reorganizacje sygnalizacji Swietlnej pod katem dogodnosci dla ruchu rowerowego,

wprowadzenie stref ograniczenia predkosci do 30 km/h i fizycznych spowalniaczy ruchu,

wprowadzenie zielonych strzatek do prawoskretu i jazdy na wprost,
B wprowadzenie jednoznacznego oznakowania ddr / cpr.

Wsréd proponowanych usprawnien infrastrukturalnych wyrézniono usprawnienia niskokosztowe i wyma-
gajgce wiekszych inwestycji. Do usprawnien niskokosztowych zaliczono likwidacje wystajacych krawezni-
kéw, usuniecie barier drogowych i wykonanie niewielkich podjazdéw. Za wymagajgce wiekszych
naktadoéw inwestycyjnych uznano wykonanie zjazdoéw z drég rowerowych lub ciggdw pieszo-rowerowych
na jezdnie w miejscach ich zakonczenia, budowe ktadek pieszo-rowerowych, pochylni dla roweréw oraz
instalacje fizycznych spowalniaczy ruchu samochodowego. Pozostate usprawnienia infrastrukturalne:
wyznaczenie drogi rowerowej oraz wykonanie skrétu rowerowego w zaleznosci od zakresu prac uznano
za niskokosztowe bgdZ wymagajace inwestycji. Wszystkie usprawnienia wymagajace znacznych inwesty-
cji budowlanych oznaczono kolorem czerwonym. W opracowaniu pominieto problem wskazanych zmian

nawierzchni.
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Podsumowujac - mape mozna czyta¢ w dwojaki sposob. CatoSciowo stanowi ona propozycje komplek-
sowego usprawnienia ruchu rowerowego w centrum Wroctawia. Wdrozenie wszystkich wskazanych
usprawnien wraz z poprawa stanu nawierzchni oznaczatoby radykalng poprawe komfortu korzystania z
roweru w centrum miasta. Przy zaprezentowanym poziomie udogodnien prorowerowych rower statby sie
najszybszym i pod wieloma wzgledami najwygodniejszym Srodkiem transportu w Srédmiesciu, co stano-
witoby faktyczne urzeczywistnienie wytycznych Polityki Transportowej Wroctawia. Zgodnie z nig wyzna-
czono strefe priorytetu ruchu pieszego (Rynek i kluczowe deptaki staromiejskie), strefe pieszo-rowerowa
0 ograniczonym dostepie samochodoéw (Stare Miasto). Na sieci gtownych drég przewidziano pasy rowe-
rowe, natomiast na wszystkich pozostatych przewidziano srodki uspokojenia ruchu. Likwidacja wszyst-
kich zakazébw ruchu rowerowego, zapewnienie dwukierunkowej przejezdnosci 99% ulic
jednokierunkowych, budowa kilku kluczowych ktadek rowerowych, wykonanie skrétéw i tacznikéw nie-
spéjnej obecnie sieci drog rowerowych datoby wyrazny priorytet dla roweru wzgledem pozostatych Srod-
kow transportu. Projekt jest wizjg rewitalizacji centrum Wroctawia zdominowanego obecnie przez
ucigzliwy dla wroctawian i turystéw nachalny ruch samochodowy. Realizacja wszystkich pokazanych udo-
godnien wydatnie podniostaby atrakcyjno$é centrum miasta, jako miejsca sprawnego komunikacyjnie a
jednoczesnie przyjemnego do zycia i relaksu zaréwno mieszkancow jak i turystow. Wroctaw méogtby staé
sie wowczas prawdziwie rowerowym miastem, dotgczajac do grona takich metropolii jak Kopenhaga,
Amsterdam, Monachium, Wieden czy Berlin.

Drugim sposobem czytania mapy jest pominiecie usprawnien oznaczonych czerwonym kolorem, czyli
proponowanych usprawnien infrastrukturalnych wymagajacych naktadéw inwestycyjnych. Wszystkie po-
zostate usprawnienia sg niskokosztowe, tzn. nie wymagajg naktadu duzych Srodkéw finansowych. Jak
widaé, znakomita wiekszoS¢ propozycji zalicza sie do tej grupy. To wiasnie usprawnienia organizacyjne
stanowia najistotniejszy aspekt poprawy dostepnosci rowerowej centrum miasta, gdzie ze wzgledu na
znaczne natezenie ruchu oraz uwarunkowania urbanistyczne lokalizacja samodzielnej infrastruktury ro-
werowej jest niewskazana. Realizacja chocby potowy wysuwanych propozycji niskokosztowych mogtaby
radykalnie utatwié¢ rowerzystom poruszanie sie w Srédmiesciu.

Opis projektu:

m wszystkie ulice w Srédmiesciu dostepne dla ruchu rowerowego i z udogodnieniami prorowerowymi;

B pasy rowerowe nha sieci gidwnych ulic (Kazimierza Wielkiego (zamiast trzeciego pasa, wykorzystywa-
nego przez kierowcoéw do parkowania), Nowy Swiat, Grodzka, Ruska, Sw. Mikotaja, Podwale, Swid-
nicka, Skargi, Koltataja, Piaskowa, Sw. Katarzyny, Otawska, Traugutta, Purkyniego, Janickiego,
Stowackiego, Komuny Paryskiej, KosSciuszki, Pitsudskiego, Dworcowa, Dabrowskiego, Rejtana, Sta-
wowa, Sgdowa, Krupnicza, Pomorska, most Uniwersytecki, Dubois, Brodatego, tokietka, Probusa,
Sienkiewicza, Wyszynskiego); nalezy przyja¢ zasade, ze pas rowerowy wyznaczany jest zawsze obok
pasa ruchu ogblnego, dopiero w razie pozostatego miejsca wyznacza sie dodatkowe pasy ruchu
ogoblnego - podejscie to jest zgodne z Politykg Transportowa miasta;
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B w przypadku rezerw terenowych wydzielone drogi rowerowe wzdtuz ulic o najwiekszym natezeniu ru-
chu (Pufaskiego);

m cate Stare Miasto objete strefg pieszo-rowerowq (dostep samochodéw ograniczony do mieszkan-
cow, gosci hotelowych, taksowek, niepetnosprawnych, dostaw w okreSlonych godzinach i pojazdow
specjalnych; przestrzen wspoétdzielona [shared space], likwidacja podziatu na jezdnie i chodniki);

B zakaz parkowania na ulicach Starego Miasta umozliwia swobodny dostep rowerowy wszystkich ulic
w obu kierunkach oraz poprawia atrakcyjnos¢ Starego Miasta jako salonu miasta;

m gléwne deptaki staromiejskie (Rynek, plac Solny, ul. Swidnicka, Kuznicza, plac Uniwersytecki, ul.
Oftawska, Ruska) strefami zamieszkania i catkowitego zakazu ruchu pojazdéw motorowych, pred-
kos¢ ruchu rowerowego ograniczona do predkosci pieszego, pierwszenstwo pieszych wzgledem po-
jazdéw; dzieki opisanym restrykcjom mozliwe jest pogodzenie otwarcia catego centrum dla ruchu
rowerowego ze stusznym priorytetem dla ruchu pieszego;

B wszystkie pozostate ulice objete strefg ,tempo 30” z fizycznymi formami uspokojenia ruchu (wynie-
sione skrzyzowania i przejScia dla pieszych, zwezenia i zmiany przekroju ulicy, zagwarantowanie
przejazdu rowerem bez utrudnien);

m wszystkie ulice jednokierunkowe z mozliwoscig jazdy rowerem ,pod prad” - na ulicach przelotowych
wyznaczone kontrapasy, pozostate ulice (tempo 30) z oznaczeniem pionowym T-22 (pozostawiono 2
wyjatki - ul. Ruska i Sw. Mikotaja), zakaz lub zmiana sposobu parkowania samochodéw na jedno-
kierunkowych ulicach o waskim przekroju, na ktérych parkowanie odbywa sie obecnie kosztem moz-
liwosci jazdy rowerem ,pod prad” (np. ul. Nozownicza, Uniwersytecka, plac Solny, Sw. Antoniego,
Witodkowica, Worcella, Haukego-Bosaka, tgkowa);

B reorganizacja sygnalizacji wietlnej likwidujgca obecng dyskryminacje ruchu pieszego i rowerowego,

B wyznaczenie $luz rowerowych z pasami wigczen, jak réwniez pasoéw do lewoskretéw na skrzyzowa-
niach z sygnalizacjg Swietlng i ulicach wielopasmowych;

B wprowadzenie permanentnych zielonych strzatek dla rowerdw na skrzyzowaniach z sygnalizacja
Swietlng we wszystkich przypadkach prawoskretu i mozliwosci bezkolizyjnego ruchu na wprost (np.
ul. Drobnera, KoSciuszki); rower ze wzgledu na mate wymiary nie musi czeka¢ na skret w prawo,
gdyz i tak porusza sie przy prawej krawedzi jezdni i jest wyprzedzany przez jadace obok samochody;
zastosowanie tej zasady utatwitoby wyznaczenie na jezdniach paséw rowerowych;

B reorganizacja ruchu na skrzyzowaniach umozliwiajgca jazde rowerem w kierunkach niedostepnych
dla samochodéw (np. skrzyzowanie ul. Krupniczej z Kazimierza Wielkiego - dopuszczenie lewoskre-
tu z Krupniczej razem z lewoskretem tramwaju, dostosowanie sygnalizacji Swietlnej; ul. Ruska - do-
puszczenie wlotu do centrum na wprost przez ul. Kazimierza Wielkiego, dostosowanie sygnalizacji
Swietlnej; ul. Sw. Mikotaja - przebicie wylotu z centrum przez ul. Biatoskérniczg, usuniecie barier
drogowych i dostosowanie sygnalizacji Swietlnej; dopuszczenie lewoskretu z ul. Podwale w Swidnic-
ka (obecnie brak mozliwosci jazdy ,pod prad”; dopuszczenie prawoskretu z ul. Pitsudskiego w Slez-
ng; dopuszczenie jazdy rowerem pomiedzy mostem Uniwersyteckim a placem Uniwersyteckim -

dostosowanie sygnalizacji Swietlnej; dopuszczenie jazdy rowerem pomiedzy mostem Pomorskim a
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ul. Odrzanska - dostosowanie sygnalizacji Swietlnej; otwarcie dla roweréw zamknietego przejazdu
pomiedzy placem Dominikanskim a ul. Wita Stwosza - likwidacja barier drogowych, dopuszczenie
jazdy rowerem w obu kierunkach, dostosowanie sygnalizacji Swietlnej; likwidacja barier drogowych
pomiedzy ul. Ruskag a Sw. Mikotaja, wyznaczenie tgcznika rowerowego; dopuszczenie wjazdu z ul.
Sw. Ducha w Modrzewskiego - likwidacja barier drogowych i zakaz parkowania samochodéw; do-
puszczenie jazdy na wprost i lewoskretu z ul. Lokietka na skwer na placu Sw. Macieja, dostosowanie
sygnalizacji Swietlnej; zapewnienie mozliwosci skretu z ul. Wyszynskiego w Hlonda - likwidacja ba-
riery drogowej);

jednoznaczne oznakowanie tras rowerowych; likwidacja konfliktogennych przypadkéw nagtego ury-
wania drog rowerowych, pozbawiajgcych rowerzystdw mozliwosci kontynuowania jazdy zgodnie z
prawem (np. ul.Dubois, bulwar Jasinskiego, trasa wzdtuz Fosy Miejskiej, w parku Stowackiego, bul-
war Dunikowskiego);

zakaz parkowania samochodéw w miejscach potencjalnych skrotow rowerowych (np. skrzyzowanie
ul. Krainkiego z Modrzewskiego, Sw. Antoniego z Kazimierza Wielkiego, plac Nowy Targ);

likwidacja wystajgcych kraweznikéw w miejscach istotnych dla ruchu rowerowego (np. zapewnienie
mozliwosci wjazdu na ddr wzdtuz bulwaru Jasinskiego z ul. Sw. Antoniego);

przebicie skrotow rowerowych - likwidacja barier drogowych (ul. Ruska / Sw. Mikotaja, Wyszyriskie-
go / Hlonda, Sw. Mikotaja / Biatoskérnicza, Krainskiego / Modrzewskiego, przebicie Bulwaru Duni-
kowskiego przez most Pokoju - wprowadzenie sygnalizacji Swietlnej skojarzonej z pobliskim
skrzyzowaniem z Purkyniego, plac Dominikanski / Wita Stwosza, z placu Nowy Targ przez ul. Piasko-
wa do Janickiego, przebicie ddr przez trawnik pomiedzy ul. Muzealng a Pitsudskiego - wlot w ul. Zie-
liniskiego, ul. Cieszynskiego / Nowy Swiat);

potgczenie fragmentarycznych tras rowerowych w spéjne ciggi (np. trasa wzdtuz Fosy Miejskiej -
bezposrednie potaczenie fragmentéw bulwar Jasifnskiego - bulwar Staromiejski - przebicie ulic
Krupniczej i Skargi, likwidacja barier, wprowadzenie sygnalizacji Swietlnej i zgranie jej z pobliskimi
skrzyzowaniami z ul. Podwale);

budowa podjazdéw/pochylni przy schodach (plac JPII, ul. Psie Budy / plac Solny, podwoérko pomie-
dzy ul. Ruska i Sw. Antoniego, ul. Ofiar Oswiecimskich/Swidnicka, podwérko pomiedzy ul. Mennicza
a Kazimierza Wielkiego, bulwar Zwierzyckiego / ul. Pomorska, bulwar przed UW/most Grunwaldzki);
budowa zjazdow z drég rowerowych na jezdnie w miejscach ich zakonczenia (np. ul. Dubois przy pl.
Borna, Wyszynskiego przy Bernardynskiej, Wyszynskiego przy Bulwarze Dunikowskiego, plac Po-
wstancow Warszawy przy Walonskiej i skrzyzowanie placu Powstancow Warszawy/Traugutta, Pod-
wale/Otawska, ul. Krupnicza / bulwar Jasinskiego, Plac JPll/ul. Podwale, Bulwar
Dunikowskiego/Piaskowa);

wyznaczenie lub budowa kluczowych tacznikéw drég rowerowych, dajgcych alternatywne wioty do
centrum miasta w stosunku do gtéwnych ulic obciazonych ruchem motorowym

bezinwestycyjne - wystarczajgce wyznaczenie ddr/cpr na istniejacej nawierzchni (np. podwérkami
pomiedzy ul. Swidnicka a placem Kosciuszki, podwérkami pomiedzy ul. Sgdowa a Pitsudskiego, bul-
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war Zwierzyckiego, Wyspa Stodowa, bulwar Kulczyriskiego, plac Katedralny - Sw. Jézefa, most Poko-
ju = most Grunwaldzki, ul. Purkyniego - most Grunwaldzki, ul. Wita Stwosza - Kotlarska (potgczenie
ul. taciarskiej), Podwale - Komuny Paryskiej - Krasinskiego (skwerem), bulwar Staromiejski - Te-
atralna)

wymagajace inwestycji: (np. ul. Sikorskiego - Cieszyrskiego - Nowy Swiat, Wyspa Bielarska - bulwar
Stoneczny - Jednosci Narodowej, Wyspa Stodowa - Piaskowa, plac Nowy Targ - plac Polski, al. Sto-
wackiego - bulwar Dunikowskiego, ul. Nowa, ul. Widok, bulwar Dunikowskiego - Kazimierza Wielkie-
go (podwdrzami));

m budowa ktadek pieszo-rowerowych tgczacych kluczowe relacje miejskie z centrum miasta (na Fosie
Miejskiej na przedtuzeniu ul. Komuny Paryskiej, potgczenie ul. Sikorskiego z Cieszynskiego, Wyspy
Tamka ze Stodowg i Stodowej z Bielarska).
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