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Wstep

Niniejszy raport jest czgscia projektu dotyczacego polityki rowerowej w wybranych polskich
miastach. Ponizsze opracowanie przedstawia zalozenia i realizacj¢ polityki rowerowej w Warszawie.
Jego celem jest analiza obecnego stanu i zaproponowanie zmian korzystnych dla rozwoju transportu
rowerowego w stolicy.

Dokument sktada si¢ z szes$ciu czgsci. Pierwsza z nich dotyczy ogdlnych parametrow ruchu
rowerowego w Warszawie. Zawarte sa w niej informacje o infrastrukturze rowerowej, skali ruchu
rowerowego i bezpieczenstwie rowerzystow zaczerpnigte z dokumentacji udostgpnionej przez Biuro
Drogownictwa i Komunikacji Urzedu Miasta stotecznego Warszawy.

Druga cze$¢ przedstawia dokumenty warunkujace rozwdj i biezace utrzymanie infrastruktury
rowerowej w Warszawie. Zawiera analiz¢ dokumentow planistycznych i wyciag kluczowych zapisow
dla ruchu rowerowego.

W trzeciej czgSci mozna odnalez¢ opis struktur urzgdowych odpowiedzialnych
za infrastruktur¢ rowerowa, informacje na temat budzetu przeznaczonego na jej rozwdj a takze
informacje o wspOlpracy struktur urzegdowych z organizacjami spotecznymi i prowadzonych
w Warszawie kampaniach promujacych ruch rowerowy i zrownowazony transport.

W rozdziale czwartym omowiono systemy komunikacji rowerowej w zakresie gtownych tras
rowerowych prowadzacych do Srédmiescia oraz dostgpnosci rowerowej Centrum Warszawy.

W czg$ci piatej opisano organizacje spoleczne propagujace ruch rowerowy, ich dzialania oraz
wspotprace ze strukturami urzedowymi w zakresie ksztattowania polityki rowerowej i wpltywu
na inwestycje w infrastrukturg rowerowa.

Szosta cze$¢ zawiera przyktady dobrej praktyki w zakresie infrastruktury, udogodnien
i organizacji ruchu rowerowego oraz skutecznej wspotpracy lub nacisku organizacji spotecznych
na wiladze.

Opracowanie zakonczono podsumowaniem zamieszczonym w rozdziale siodmym.



1. Parametry ogélne ruchu rowerowego w Warszawie

Niniejszy rozdzial zostal opracowany na podstawie ,,Warszawskiego Raportu Rowerowego
2010” przygotowanego przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu Miasta Stolecznego
Warszawy, zwanego dalej Raportem.

Raport mozna bezptatnie pobra¢ ze strony internetowej Biura Projektowo—Konsultingowego
TransEko: http://www.transeko.pl/publik/RAPORT ROWER.pdf.

1.1. Dlugo$é¢ drég dla rowerow

Wedhug Raportu w Warszawie jest ok. 275 km drég rowerowych, a gestos¢ sieci ma wskaznik
0,54 km drog rowerowych na kilometr kwadratowy. Autorzy Raportu podkreslaja, ze te parametry
przewyzszaja analogiczne wskazniki innych polskich miast, w tym: Gdanska i Krakowa.

W Raporcie (na str. 4) mozna przeczyta¢ o dtugosci droég rowerowych w poszczegdlnych
dzielnicach: ,,Najdtuzsza sie¢ drog rowerowych zlokalizowana jest w dzielnicy Mokotow — ok. 35km.
Duzy udzial w tej liczbie ma $ciezka rowerowa biegnaca wzdhuz Trasy Siekierkowskiej. Relatywnie
duze sieci drog rowerowych znajduja si¢ rowniez na Bielanach (29 km), Ursynowie (28 km) oraz
w Srodmiesciu (27 km). Najwiekszy wspotczynnik zageszczenia sieci drog rowerowych na km? jest
w Srodmiesciu (1,70) oraz na Zoliborzu (1,67), natomiast najmniejsze w Rembertowie, wskaznik
tylko 0,06.”

Ponizsza tabela przedstawia dlugosci drog rowerowych i wskazniki W poszczegdlnych
dzielnicach Warszawy.

Dzielnica Dhugos¢ drog Gestos¢ sieci GQStoéc' sieci na Udzial drog rowerowych
rowerowych [km] na km? 1000 mieszkancéw | zarzadzanych przez ZDM
Bemowo 12 0,48 0,11 61%
Biatot¢ka 22 0,30 0,26 57%
Bielany 29 0,91 0,22 64%
Mokotow 35 1,00 0,16 87%
Ochota 9 0,92 0,10 96%
Praga Pid. 17 0,74 0,09 56%
Praga Pn. 5 0,52 0,07 85%
Rembertow 1 0,06 0,05 100%
Srodmiescie 27 1,70 0,20 43%
Targoéwek 13 0,56 0,11 94%
Ursynéw 28 0,65 0,19 84%
Ursus 5 0,52 0,10 19%
Wawer 21 0,27 0,31 79%
Wesota 5 0,21 0,21 56%
Wilanow 11 0,29 0,61 82%
Wilochy 6 0,19 0,14 100%
Wola 15 0,78 0,11 71%
Zoliborz 14 1,67 0,29 73%
razem 275 0,65 0,19 71%

Tabela nr 1. Zestawienie dtugosci drog rowerowych w dzielnicach Warszawy (za: Raport, str. 4)



http://www.transeko.pl/publik/RAPORT_ROWER.pdf

Na ponizszym rysunku przedstawiono istniejace i projektowane drogi dla rowerow w Warszawie:

— C10Q1 TOWENTWVE IR

— pr0jckiOwane diogi rowerowe |

Rysunek 1. Mapa istniejacych i projektowanych drog rowerowych w stolicy ( za: Raport, str. 3)

1.2. Skala ruchu rowerowego

Z oszacowan wynika, ze dzienna liczba podrozy rowerowych w Warszawie w okresie wiosna-
jesien dochodzi do 100 tysigey dziennie.

Na nastgpujacych drogach dla roweréw natg¢zenie ruchu rowerowego przekracza w dzien
powszedni 1000 rowerzystow:

¢ Wislostrada

e Most Swietokrzyski

o ul. Sobieskiego

e Trasa Siekierkowska

e al. Komisji Edukacji Narodowej

e ul. Wal Miedzeszynski

e ul. Podlesna

Najwigksze natezenie ruchu rowerowego w dzien powszedni wynoszace 2183 rowerzystow
odnotowano w 2008 r. na drodze dla roweréw wzdtuz Wistostrady przy Klubie Sportowym Spdjnia.



W weekendy ruch rowerowy jest nieznacznie wiekszy, niz w dni powszednie, lecz roznica ta
maleje — w 2009 r. wynosita 5%, co $wiadczy o coraz czgstszym wyborze roweru jako codziennego
srodka transportu.

W szczycie komunikacyjnym natezenie ruchu rowerowego przekracza 100 rowerzystow w obu
kierunkach w nastepujacych miejscach:

e al. Komisji Edukacji Narodowej - 167 rowerzystow/przekroj

e ul. Sobieskiego - 146 rowerzystow/przekroj

e Trasa Siekierkowska - 146 rowerzystow/ przekroj

e Wistostrada - 138 rowerzystow/przekroj

e ul. Marszatkowska - 138 rowerzystow/przekroj

e al. Jana Pawta II - 122 rowerzystow/przekroj

Z badan ruchu rowerowego przeprowadzonych w Warszawie we wrzesniu 2009 r. na probie
2545 rowerzystow wynika, ze:

® 73% rowerzystow to me¢zczyzni, a 27% to kobiety,

¢ 5% stanowig dzieci w wieku szkolnym,

® 1% uczestnikéw ruchu rowerowego to dzieci w wieku przedszkolnym,

¢ 11% rowerzystow jezdzi w kaskach.

1.3. Bezpieczenstwo ruchu rowerowego

W latach 2004-2008 w Warszawie w 822 zdarzeniach drogowych (586 wypadkach i 236
kolizjach) zgingto 32 rowerzystow, a 475 zostato rannych, w tym: 66 - cigzko i1 409 - lekko. Zdarzenia
z udziatem rowerzystow stanowity 7,4% wszystkich zdarzen drogowych w stolicy.

Liczba wypadkéw w 2008 r. w poréwnaniu do 2004 r. zmniejszyta si¢ o 14%, natomiast liczba
kolizji zmalata o 38%.

Do wigkszosci zdarzen z udziatem rowerzystow dochodzi w miesiacach wiosenno-letnich —
od kwietnia do wrze$nia. Od 17 do 19% wypadkéw ma miejsce w czerwcu i lipcu, a tylko 1%
w styczniu 1 lutym, co wskazuje na zwiazek liczby wypadkow z sezonowos$cia ruchu rowerowego.
Najbardziej niebezpieczne dla rowerzystow ze stolicy sa miejsca przecinania si¢ ruchu
samochodowego z rowerowym - ponad potowa zdarzen z udziatem rowerzystow w omawianym
okresie czasu miata miejsce w rejonie skrzyzowan!

Czytelnikoéw bardziej zainteresowanych problematyka bezpieczenstwa ruchu rowerowego
odsytam do nastgpujacych materiatéw dostgpnych na stronie stowarzyszenia Zielone Mazowsze:

e Artykuhu pt. ,,Rowerem Bezradnie do celu” autorstwa Karola Mocniaka z 06.01.2010 r. —
http://www.zm.org.pl/?a=Dbialystok-101

e Artykuhu pt. ,,Bezpieczenstwo ruchu rowerowego w Warszawie 2004-2006” autorstwa Aleksandra
Buczynskiego z 18.11.2007 r. —
http://www.zm.org.pl/?a=zdarzenia_rowerowe_2004_6

e Raportu 0 bezpieczenstwie ruchu rowerowego W Warszawie 2004-2006 autorstwa Aleksandra
Buczynskiego z 18.11.2007 r. —
http://www.zm.org.pl/download/rower/zdarzenia_2004_6-raport.pdf

e Mapa zdarzen drogowych z udziatem rowerzystow w Warszawie 2004-2006 autorstwa Aleksandra
Buczynskiego z 18.11.2007 r. —
http://www.zm.org.pl/download/rower/zdarzenia_2004_6-mapa.png



http://www.zm.org.pl/?a=bialystok-101
http://www.zm.org.pl/?a=zdarzenia_rowerowe_2004_6
http://www.zm.org.pl/download/rower/zdarzenia_2004_6-raport.pdf
http://www.zm.org.pl/download/rower/zdarzenia_2004_6-mapa.png

1.4. Inwestycje w infrastrukture rowerowa

W latach 2010-2012 planowana jest budowa prawie 57 km drog dla rowerow, w tym ok. 43 km
wydzielonych drog rowerowych za kwote 55 min zt + VAT, przez co dtugos$é drog rowerow w stolicy
ma si¢ zwigkszy¢ do ok. 330 km.

Jak wynika z ponizszej tabeli, powstanie ponad 5 km drog dla rowerdéw w latach 2010-2012 jest
planowane na Ursynowie, Mokotowie, Pradze P6inoc, w Ursusie i na Targéwku

Wzrost dlugosci drog rowerowych

Dhugos¢ drég rowerowych

Gestos¢ sieci

Dzielnica w stosunku do 2009 r. [km] planowana w 2011 r. [km] na 1 km?
Bemowo 0,00 12 0,48
Biatoleka 0,50 22 0,31
Bielany 1,40 30 0,94
Mokotow 8,70 44 1,23
Ochota 0,60 10 0,99
Praga Pid. 0,98 18 0,80
Praga Pn. 7,10 12 1,06
Rembertoéw 0,00 1 0,05
Srédmiescie 4,80 32 2,04
Targowek 5,15 18 0,75
Ursynow 10,00 38 0,87
Ursus 5,30 10 1,10
Wawer 3,20 24 0,30
Wesota 2,40 7 0,33
Wilanow 2,60 14 0,37
Wtochy 1,50 8 0,26
Wola 3,28 18 095
Zoliborz 2,58 17 1,95

Tabela nr 2. Inwestycje w infrastrukture rowerowa w poszczegdlnych dzielnicach w latach 2010-2012
(za: Raport, str. 13)

Strategia zrdwnowazonego rozwoju sytemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na lata
kolejne przewiduje rozwdj infrastruktury rowerowej prowadzacy do osiagnigcia wskaznika dtugosci
drog dla roweré6w wynoszacego 0,65km na 1000 mieszkancow. Osiagnigceie takiej warto$ci wskaznika
bedzie wymagato wybudowania w najblizszych latach ponad 800 km infrastruktury rowerowe;j.




1.5. Opinie mieszkancow

Z badan opinii publicznej dotyczacych ruchu rowerowego prowadzonych m. in. w ramach
Barometru Warszawskiego, wynika ze z transportu rowerowego korzysta od 30 do 40% mieszkancow
stolicy (z r6zna czestotliwoscia):

Cazy korzystala$ (e$) z roweru w ciggu ostatnich 3 miesiecy ?

xros 63%
xos |
vros |
vos | '
viIros i 12% 13% 63%

xXro7 Y 7% B% 1%
eo? 657,
vro? S9%

o7 9% 7% 1%

~||
» b B

={

Xroe 8% 10%

| <9
| &~

codziennic
@inie codziennie, ale przynajmniej raz w tygodniu
Wodczasu do czasu, mniej niz raz w tygodniu
rzadko, mniej niz2raz w miesiagcu
mwcale nie korzysta®m(-am)
I trudno powiedzie¢

Rysunek nr 2. Wykres prezentujacy odpowiedzi respondentéw na pytanie o korzystanie z roweru
w ciagu ostatnich 3 miesigcy (za: Raport, str.12)

Jedynie od 2 do 4% mieszkancOw uwaza Warszawg za miasto zdecydowanie przyjazne

rowerzystom, za raczej przyjazne — od 18 do 36%, od 30 do 43% — za raczej nieprzyjazne, od 10 do
21% — za zdecydowanie nieprzyjazne, a od 11 do 25% mieszkancoéw nie ma zdania w tej kwestii:

Czy Warszawa jest miastem przyjaznym dla rowerzystow ?

30% 30%

zdecydowanie fak  m raczej tak B raczej nie
zdecydowanie nie trudno powiedzieé

Rysunek nr 3.Wykres prezentujacy odpowiedzi respondentdw na pytanie, czy warszawa jest miastem
przyjaznym dla rowerzystow? (za: Raport, str. 12)
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1.6. Whnioski i postulaty

Chociaz Warszawa ma duza taczna dlugos¢ $ciezek rowerowych w skali Polski, to glownym
mankamentem systemu rowerowego Warszawy jest niespdjnos¢ infrastruktury rowerowej. Nie mozna
mowi¢ o sieci, lecz w wigkszosci przypadkow 0 stabo powiazanych ze soba odcinkach drog
rowerowych. Kluczowe dla rozwoju infrastruktury rowerowej jest potaczenie istniejacych odcinkow
drog rowerowych w sie¢. Podstawowym dziataniem w tym kierunku powinno by¢ wyznaczanie
przejazdéw rowerowych na skrzyzowaniach, w rejonie ktérych ciagto$¢ drogi dla rowerdow jest
przerwana i rowery nalezy w zwiazku z tym przeprowadza¢ po przejéciu dla pieszych, oraz
dobudowywanie stosunkowo krotkich odcinkow drog dla roweréw pomiedzy odcinkami juz istniejace;j
infrastruktury rowerowej (np. pomigdzy $ciezka na dolnym poziomie Mostu Gdanskiego a $ciezkami
wzdtuz ul. Wybrzeze Gdanskie oraz pasami rowerowymi na ul. Miedzyparkowe;j).

Kolejnym problemem, ktory hamuje wzrost natezenia ruchu rowerowego jest
podporzadkowanie ruchu rowerowego potrzebom ruchu i parkowania samochodoéw. Znajduje to wyraz
glownie w niekorzystnych dla rowerzystow ustawieniach sygnalizacji $wietlnej, nie pozwalajacych
na pokonanie niektorych skrzyzowan w jednym cyklu, oraz organizacji ruchu polegajacej
na poprowadzeniu ruchu rowerowego przez 3 ramiona skrzyzowan z sygnalizacja $wietlna zamiast
po jednym przejezdzie rowerowym na wprost (m. in. na skrzyzowaniu ul. Batorego
z al. Niepodlegloici oraz na skrzyzowaniu Mostu Swigtokrzyskiego z ul. Wybrzeze Szczecinskie
i ul. Sokola). Niestety nie podejmuje si¢ dziatan majacych na celu poprawe warunkéw ruchu
rowerowego w Srodmiesciu, takich jak: wytyczanie przejazdow rowerowych i przejsé dla pieszych
W poziomie jezdni na glownych skrzyzowaniach (obecnie w $cistym centrum miasta
na skrzyzowaniach ul. Marszatkowskiej z al. Jerozolimskimi, al. Jerozolimskich z ul. Emilii Plater,
al. Jerozolimskich z al. Jana Pawla II i al. Niepodlegtosci z al. Armii Ludowej ) czy ograniczanie
liczby miejsc parkingowych. Mozna by bylo wykorzysta¢ tak odzyskana przestrzen do prowadzenia
ruchu rowerowego, szczegélnie do jazdy ,pod prad” po ulicach jednokierunkowych
(np.: po ul. Nowogrodzkiej, ul. Podwale oraz niedawno wyremontowanej ul. Mokotowskiej). Uczynic¢
bezpieczniejszym i szybszym ruch rowerowy mozna by byto rowniez dopuszczajac go na pasach dla
autobusow W gtéwnych ulicach Warszawy, takich jak al. Jerozolimskie czy ul. Marszatkowska, po
ktérych obecnie rowerzysci w godzinach szczytu powinni poruszac si¢ srodkowym pasem.

Powyzszym wadom infrastruktury rowerowej w stolicy towarzyszy oraz przyczynia si¢ do ich
utrwalania spos6b opisu infrastruktury rowerowej jedynie przy pomocy wskaznikow dtugosci drog dla
rowerOw w przeliczeniu na jednostke powierzchni i okre§lona liczbe mieszkancow. Wspdlna cecha
obydwu tych wskaznikow jest brak w tym sposobie opisu jakiekolwiek odniesienia do jakoS$ci
i uzytecznosci tak opisanej infrastruktury rowerowej, poniewaz nie odwoluja si¢ one do wymogoéw
stawianych infrastrukturze rowerowej na podstawie standardow opracowanych przez holenderska
organizacj¢ rowerowa CROW. Sposdb opisu infrastruktury rowerowej odnoszacy si¢ jedynie do jej
dtugosci przyczynia si¢ do powstawania infrastruktury niedopasowanej funkcjonalnie do danej drogi,
nie zachowujacej ciagtosci na skrzyzowaniach i nie zapewniajacej potaczenia z innymi drogami dla
roweréw. Pozwala tez przymkna¢ oko na nieodpowiednia geometrig drog (w skrajnej formie zakrgtach
,,0d ekierki”) i niska predkos$¢ projektowa, duza liczbg zatrzyman i wysokie wspotczynniki opoznienia
wynikajace z niewlasciwych ustawien sygnalizacji $wietlnych i braku wymaganej przepisami zdalne;j
detekcji rowerzystow.

Mozna powiedzie¢ nawet, ze wskaznik dlugosci generuje jeszcze wyzsze wspotczynniki
wydluzenia — im dluzsza droga dla rowerow, tym lepiej wyglada w statystykach sporzadzanych
na podstawie tego typu wskaznikow. Oczywiscie, takie rozwiazania przyczyniaja si¢ do wydtuzenia
czasu przejazdu danego odcinka a takze spadku atrakcyjnosci, wygody i Uzyteczno$ci infrastruktury
rowerowej. Wskazniki nie stawiaja rowniez zadnych wymagan w kwestii rodzaju nawierzchni oraz
jakosci jej wykonania. Ujawnia si¢ to w szczeg6lnosci w zakresie wysokosci uskokow powstatych
poprzez niedbate osadzanie kraweznikow i niewtasciwe projektowanie odwodnienia ulic i w miejscach
przecinania ulic przez droge dla roweréw. Nawierzchnia wplywa tez na warto$ci wspotczynnikow
oporu toczenia, od ktorego zalezy ilo$¢ energii zuzywanej przez rowerzyste na pokonanie okreslonej
odlegloéci, czy natgzenia drgan na jakie narazony jest rowerzysta podczas jazdy. Obydwa te
wspotczynniki (oporow toczenia 1 nat¢zenia drgan) jednoznacznie wskazuja na koniecznos$c
stosowania nawierzchni bitumicznych rozscietanych maszynowo — 0 wysokim stopniu réwnosci, —
oraz na konieczno$¢ osadzania krawegznikow w sposob eliminujacy uskoki nawierzchni, a takze
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eliminujacy liczbe kraweznikow utozonych w poprzek drogi dla rowerdw, przede wszystkim poprzez
zachowywanie ciagtosci drogi dla rowerow na wjazdach bramowych.

Brak systemu oceny infrastruktury rowerowej, ktorego podstawa bytaby jako$¢ projektu
i wykonania, (a nie dlugo$¢ drog dla rowerdw, ktore sg tylko jednym z rodzajow infrastruktury
stuzacej prowadzeniu ruchu rowerowego), przyczynial sie¢ przez dlugie lata do powstawania
w Warszawie $ciezek rowerowych, ktore od chodnika réznity sig jedynie kolorem nawierzchni i nie
byty wlasciwie separowane od ruchu pieszego czy samochodowego, w zwiazku z czy czgsto pehity
funkcje chodnika lub kolejnych miejsc parkingowych dla samochodow. Posrednim skutkiem
stosowanego obecnie sposob opisu infrastruktury rowerowej jest rowniez brak ciaglosci drog dla
roweréw, spowodowany nie uwzglednianiem przy wytyczaniu granic opracowania projektu nowych
drog dla roweréw potrzeby ich powiazania z juz istniejaca infrastruktura rowerowa. To z Kolei
utrudnia potaczenie istniejacych odcinkéw w siec.

Mankamentem sposobu opisu infrastruktury rowerowej stosowanego w stolicy jest takze
pomijanie w nim w zasadzie wszystkich form prowadzenia ruchu rowerowego innych niz droga
rowerowa. Gdyby uwzgledniano rozwiazania takie jak: przestrzenie wspotdzielone, pasy autobusowo-
rowerowe, pasy 1 kontrapasy rowerowe w jezdniach, $luzy rowerowe oraz ulice i strefy ruchu
uspokojonego, stosowano by nowoczesne i sprawdzone form organizacji ruchu, np.: esowanie jezdni,
przewezenia, podniesione tarcze skrzyzowan, minironda, plytowe i wyspowe progi zwalniajace,
dzigki ktorym ruch rowerowy moze odbywaé si¢ bezpiecznie na zasadach ogdlnych po jezdni.
Doprowadzitoby to m. in. do bardziej racjonalnego i korzystnego — takze dla innych uzytkownikow
drogi — wykorzystania przestrzeni publicznej, np.: poprzez mozliwo$¢ poszerzenia chodnika lub
zachowania miejsc parkingowych, zamiast wytyczania w ich miejscu drogi dla rowerdw.

Bazowanie na wskaznikach dtugosci droég rowerowych prowadzi do ich nieuzasadnione]
budowy w miejscach,, gdzie inny sposob prowadzenia ruchu rowerowego sprawdzilby si¢ znacznie
lepiej. Poza tym zamiar stworzenia spdjnej sieci drog dla roweréw czesto jest skazany
na niepowodzenie dlatego, ze np.: w waskich pasach drogowych $rodmiejskich ulic trudno
wygospodarowa¢ miejsce na droge dla rowerow. Wybdr Sciezki rowerowej prowadzi wtedy
do wzrostu kosztow przy jednoczesnym spadku funkcjonalnosci wyrazanej dostepnoscia
do wszystkich zrédel i celow podrozy w jak najkrotszym czasie i po trasie mozliwie najbardziej
ptaskiej i zblizonej do linii proste;.
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2. Dokumenty warunkujace polityke rowerowa

W tym rozdziale zostang przeanalizowane dokumenty wplywajace na rozwoj ruchu rowerowego
w Warszawie oraz przedstawione ich zapisy kluczowe dla rozwoju ruchu rowerowego, a takze wady
i zalety tychze oraz ich wzajemna spdjnos¢. Na ten zbiér dokumentéw sktadaja si¢ dokumenty
planistyczne okreslajace zasady zagospodarowania przestrzennego i sposobu obstugi komunikacyjne;j
poszczegblnych obszaré6w miasta oraz zarzadzenia prezydenta m. st. Warszawy dotyczace powotania
i odwotania Pelnomocnika prezydenta m. st. Warszawy ds. rozwoju transportu rowerowego, tworzenia
korzystnych warunkéw dla rozwoju komunikacji rowerowej w m. st. Warszawie oraz wprowadzajace
Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m. st. Warszawie

2.1 Studium Uwarunkowan i Kierunkow Zagospodarowania Przestrzennego

Studium to dokument planistyczny okreslajacy stan obecny oraz zasady zagospodarowania
przestrzennego catego obszaru miasta. Oprocz niego sa sukcesywnie uchwalane Miejscowe Plany
Zagospodarowania Przestrzennego (MPZP), ktore uszczegotawiaja zasady zagospodarowania
mniejszych fragmentéw obszaru miasta

Z trescia i rysunkami, z ktorych sktada sig¢ SUIKZP, mozna si¢ zapozna¢ na stronie internetowej
urz¢du m. st. Warszawy na pod adresem: http://www.um.warszawa.pl/wydarzenia/studium/index.php

Stan drog rowerowych w momencie sporzadzania Studium zostat przedstawiony w rozdziale 2.2
pod tytutem Transport Rowerowy:
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689 2010/studium_zal_1_tekst_cz_2_uwarun

kowania.pdf

Jako podstawowe problemy sa tam wymienione:

e brak ciagtosci,

e brak odpowiedniej nawierzchni na niektorych odcinkach,

e brak bezpiecznych rozwigzan na styku ruchu samochodowego z rowerowym,

e brak bezpiecznych parkingéw dla rowerow,

e czgsto wystegpujace parkowanie samochodow na drogach dla rowerow,

e niebezpieczny dla pasazeréw komunikacji publicznej jak i rowerzystow sposob prowadzenia
drog dla roweréow przez platformy przystankow komunikacji publicznej (pomigdzy wiata
przystankowa a jezdnia).

Fot. Alicja Tuhy-Romanik
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W Studium pojawia si¢ spostrzezenie, ze po podjeciu odpowiednich dziatan promocyjnych ruch
rowerowy moglby sta¢ si¢ alternatywa dla dluzszych podrozy pieszych oraz krétszych odbywanych
komunikacja publiczna lub samochodem. Jako szansa rozwoju jest podkreslany wymog projektowania
Sciezek rowerowych przy realizacji nowych inwestycji drogowych. Autorzy zauwazaja réwniez
konieczno$¢ obnizania Kkategorii i klas ulic, wprowadzania stref ruchu uspokojonego
i wytaczonych z ruchu w Srodmiesciu Warszawy

Studium ustala rowniez wskazniki miejsc parkingowych dla roweréw na poziomie minimum
10% miejsc parkingowych dla samochodéw. W strefie Srédmiejskiej ze wzgledu na niewielka liczbe
miejsc parkingowych dla samochodéw, realizacja tego zatozenia stoi w sprzeczno$ci z planowanym
znacznym udziatem ruchu rowerowego w tej strefie, ktoremu powinna towarzyszy¢ odpowiednio
wigksza liczba miejsc parkingowych dla roweréw (inwestorzy przewaznie nie wykraczaja poza
minimum).

Z kierunkami zagospodarowania przestrzennego dotyczacymi rozwoju infrastruktury rowerowej
mozna si¢ zapozna¢ w rozdziale XVI traktujacym o rozwoju systemu transportowego,
na koncu podrozdziatu 1 na temat uktadu drogowo-ulicznego:
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689 2010/studium_zal_1_tekst cz_3 kierunk

i.pdf

Studium przewiduje, ze obszar ulic wewnatrz obwodnicy Srédmiejskiej (z wyjatkiem
Wistostrady 1 ciagu ul. Wybrzeze Helskie — Wybrzeze Szczecinskie — Wal Miedzeszynski) bedzie
pei¢ funkcj¢ obstugi przylegtego terenu i ze bedzie tu promowany ruch pieszy i rowerowy. Laczy si¢
to z ograniczaniem ruchu samochodéw osobowych, a w szczeg6lnosci cigzarowych. Organizacja
ruchu bedzie przewidywac $rodki ograniczajace predkos¢ jazdy. Beda tworzone takze strefy ruchu
uspokojonego, gdzie bedzie obowigzywal zakaz ruchu indywidualnego i cigzarowego oraz strefy
pieszo-rowerowe wytaczone z ruchu zmotoryzowanego.

Jako podstawe stref ruchu uspokojonego przewiduje si¢ ul. Nowy Swiat, Krakowskie
Przedmiescie 1 ul. Krolewska na odcinku pomigdzy ul. Krakowskie Przedmiescie
a ul. Marszatkowska, ul. Marszatkowska na odcinku pomigdzy Pl. Konstytucji a PI. Unii Lubelskiej,
i ul. Stowackiego pomigdzy Pl. Wilsona a ul. Potocka. Natomiast jako podstawowe strefy ruchu
pieszego i rowerowego planowane sa: obszar Starego i Nowego Miasta, ul. Chmielng i dwa mosty
pieszo-rowerowe przez Wiste taczace Prage ze Starym Miastem na przedtuzeniu ul. Okrzei
i ul. Ratuszowej.

W zakresie sposobow organizacji ruchu rowerowego przewiduje si¢ przystosowanie ulic do
wspo6lnego ruchu pieszych, rowerzystow i zmotoryzowanych poprzez:

e ograniczenie predkosci pojazdéw do 30 km/h,

¢ budowe drog rowerowych niezaleznych od uktadu drogowego,

e tworzenie stref ruchu uspokojonego technicznymi $rodkami organizacji ruchu, szczegolnie
w obszarach willowych i zabytkowych oraz strefach zamieszkania,

¢ dopuszczenie ruchu rowerowego po ulicach zamknigtych dla ruchu samochodow,

e lokalizowanie innych drog dla rowerow, po przeprowadzeniu analizy wykazujacej, ze jest to
uzasadnione technicznie i funkcjonalnie.

Zaktada si¢ mozliwo$¢ tworzenia stref ruchu pieszego i ruchu uspokojonego takze w innych
dzielnicach na obszarach intensywnej zabudowy mieszkaniowej.

W dokumencie drogi rowerowe sa dzielone sa na:

e trasy glowne (obstugujace ruch migdzydzielnicowy),

o trasy lokalne (obstugujace ruch zrodtowo-docelowy),

e trasy rekreacyjne.

SUIKZP okresla, ze system powinien spetnia¢ wymogi w zakresie spojnosci, bezposredniosci,
atrakcyjnosci, bezpieczenstwa i wygody, co jest nieformalnym odwolaniem do wymogéw CROW.
Jest to odwotanie nieformalne, poniewaz te wymogi nie zostaty konkretnie okreslone przy pomocy
parametréw i dopuszczalnych wartosci tych parametrow.
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Na ponizszym rysunku przedstawiono schemat systemu drog dla rowerdéw aktualny w czasie
opracowywania Studium.

Sclezkl rowerowe

— TV A00 AR | rOWIOWY

Rysunek 4. Schemat systemu drog dla rowerow (za: SUIKZP, str. 61)

Na rysunkach nr 7 i 8 w Studium zaprezentowano uktad istniejacych drog dla roweréw na tle
sieci transportu publicznego oraz zasady optat za parkowanie samochoddéw w poszczegdlnych
obszarach miasta. Srodki te maja zwiazek z motywowaniem kierowcow do wyboru innych sposoboéw
dojazdu do Centrum, takich jak podr6z komunikacja publiczng i/lub rowerem.
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689 2010/studium_zal_2_rysunek_07.pdf
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689 2010/studium_zal_2_rysunek_08.pdf

Rysunki nr 18 i 19 uzupehiaja rysunki nr 7 i 8§ o planowane zmiany. Na rysunku nr 18
istniejace gtowne i lokalne drogi dla rower6w zaznaczone sa odpowiednio: gruba i cienka linig ciagla
koloru ciemnozielonego, a projektowane gtéwne i lokalne drogi dla rowerow - gruba i cienka linig
przerywana W tym samym kolorze.
http://bip.w25arszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_18.pdf

Na rysunku nr 19 zaprezentowano planowany podzial miasta na 5 stref zréznicowanych
warunkow obstugi komunikacyjnej oraz parkowania pojazdow a takze granice Strefy Platnego
Parkowania Niestrzezonego (SPPN) i lokalizacje parkingéw przesiadkowych do komunikacji
publicznej ,,Parkuj i Jedz”.
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689 2010/studium_zal_2_rysunek_19.pdf

Na rysunku nr 25 przedstawiono planowane inwestycje celu publicznego, w tym projektowane
drogi dla rower6w zaznaczone linia przerywana koloru ciemnozielonego:
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689 2010/studium_zal_2_rysunek_25.pdf
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http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_07.pdf
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_08.pdf
http://bip.w25arszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_18.pdf
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_19.pdf
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689_2010/studium_zal_2_rysunek_25.pdf

Na rysunku nr 5 mozna si¢ zapozna¢ ze schematem stref zréznicowanych warunkéw obstugi
komunikacyjnej i parkowania pojazdow.

Strefy warunkow obstugi komunikacyine) Wigksze parkingi strzezone
i parkowania pojazdow [E] ey
- o Canrana Iﬁ‘] podziemne i kubaturowe
- Ib - Centralna Pozostale oznaczenia
Il - Wielkomiejeka @  Wezty wymiany ruchu tovarowego
Iil - Miejska [ ] Teren portu lotniczego
] w-Podmisiske @ Wzt praesindiowe
— Granice strefy platinege parkowania

Rysunek nr 5. Schemat stref zréznicowanych warunkéow obstugi komunikacyjnej i parkowania
pojazdow.

Rysunek nr 6 zawiera fragment rysunku nr 17 ze Studium i przedstawia uktad drogowo-uliczny
i jego klasyfikacje. Warto zwréci¢ uwage na lokalne powiazania obszaru Starego Miasta i Pragi
mostami pieszo-rowerowymi przez Wiste na przedtuzeniu ul. Okrzei i ul. Ratuszowej zaznaczone
przerywana linig koloru oliwkowego:
http://bip.warszawa.pl/dokumenty/radamiasta/uchwaly/2689 2010/studium_zal_2_rysunek_17.pdf
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g

B3] M h».‘:ah o hH -
Rysunek nr 6. Planowane lokalne powiazania obszaru Starego Miasta i Pragi mostami pieszo-
rowerowymi przez Wist¢ na przedtuzeniu ul. Okrzei i ul. Ratuszowej zaznaczone przerywang linig
koloru oliwkowego

[l

i i

2.2 Strategia zr6wnowazonego rozwoju systemu transportowego m. st. Warszawy do 2015 roku i
na lata kolejne, w tym zréwnowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy

Strategia zrOwnowazonego rozwoju systemu transportowego m. st. Warszawy jest dokumentem
opracowanym przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji urzgdu Miasta Stotecznego Warszawy we
wspolpracy z ekspertami, poddanym konsultacjom spotecznym, z ktérych raport jest dodany jako
zatacznik. Celem tego dokumentu jest okreslenie dtugoterminowych dziatan i zadan inwestycyjnych
zwiazanych z systemem transportowym aglomeracji warszawskiej. Strategia transportowa zostata
uchwalona przez Radg Warszawy, co miato na celu zapewnienie jej wysokiej rangi, tak, aby mogta
ona wytycza¢ kierunki dziatania przez wiele lat. Jej adresatami sa mieszkancy stolicy, podmioty
gospodarcze dziatajace na jej terenie, wladze miasta i jednostki miejskie oraz planisci i projektanci. Z
uchwatgq Rady Warszawy oraz z sama strategia transportowa i raportem z konsultacji spotecznych oraz
prognoza oddzialywania na $rodowisko mozna si¢ zapozna¢ na stronie internetowej urzgdu m. St.
Warszawy pod adresem: http://www.um.warszawa.pl/wydarzenia/szrstw/
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Rysunek nr 7. System $ciezek rowerowych w 2005 r. (za: Strategia, str. 68)
Kolorem czerwonym zaznaczono $ciezki glowne, a niebieskim - lokalne.

W rozdziale 2.6.8 traktujacym o Systemie rowerowym Strategia, podobnie jak poprzednie
zrodla, jako gtowne problemy wymienia brak ciagltoéci infrastruktury rowerowej, niski poziom
bezpieczenstwa jej uzytkownikow w ruchu drogowym, wykorzystywanie jej do parkowania pojazdéw,
niewlasciwe prowadzenie drog rowerowych w rejonie przystankow komunikacji publicznej. Mocniej
niz w wymienionych wczeéniej dokumentach jest w niej zaakcentowany brak mozliwosci
bezpiecznego pozostawienia roweru przy gtownych celach podrozy rowerowych, takich jak uczelnie,
szkoty, urzedy, placowki kulturalne oraz centra handlowe. W kwestii natgzenia ruchu rowerowego
podaje informacje o marginalnym udziale ruchu rowerowego na poziomie 1,1% w 2005 r., co daje
wzrost 0 83% w stosunku do roku 1998 oraz podkresla brak dziatan promocyjnych, ktory mogiby sie
przyczyni¢ do tego, ze rower statby si¢ alternatywa dla dluzszych podrozy pieszych oraz krotszych
odbywanych komunikacja zbiorowa lub samochodem. Jako miejsca o najwigkszym nat¢zeniu ruchu
rowerowego wynoszacym okoto 2000 roweréw na dobe wymieniane sa droga dla rowerow wzdtuz ul.
Sobieskiego na Mokotowie, ul. Gorczewskiej na Woli i al. Komisji Edukacji Narodowej (KEN) na
Ursynowie.

W analizie wynikoéw badan opinii publicznej zawartej w tym rozdziale Strategii warto zwrocic¢
uwage na fakt, ze % respondentéw oczekuje budowy $ciezek rowerowych a 63% warszawiakow
uwaza, ze Warszawa nie jest miastem przyjaznym dla rowerzystow.

Wedlug danych przedstawionych w rozdziale 2.6.14 omawiajacym naktady finansowe na
transport, wérod zadan inwestycyjnych w uktadzie drogowo — ulicznym na $ciezki rowerowe w 2007
r. przeznaczono 0,84% funduszy przeznaczonych na inwestycje transportowe.

Na realizacj¢ zadania budowy $ciezek rowerowych przewidziano 15 048 000 zt w latach 2005 - 2010,
w tym 3 800 000 zt w 2007 r.
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Wisréd silnych stron Strategii wymienia si¢ rozwijanie spdjnego 1 wygodnego systemu drog
dla rower6éw, natomiast wérod stabych stron — m. in. ograniczony zakres realizacji polityki
transportowej, niedostateczny rozwoj infrastruktury rowerowej, zwtaszcza w Srédmiesciu, konflikty
powodowane brakiem segregacji ruchu pieszego, rowerowego 1 samochodowego (zaréwno
osobowego jak i cigzarowego) w rejonie drog wyzszych klas.

Wsrdéd szans autorzy Strategii wymieniaja rosnace zainteresowanie mieszkancow
korzystaniem z rowerdéw, w tym dojazdach do pracy i szkoty.

Wséréd probleméw natomiast wymieniane jest oczekiwanie rozwigzania trudno$ci
komunikacyjnych poprzez rozbudowe drég i parkingow, (w tym takze w Srodmiesciu!) oraz linii
metra, wadliwe rozwiazania prawne zawarte w Rozporzqdzeniu ministra infrastruktury z 2003 r. w
sprawie szczegolowych warunkow technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzqdzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkow ich umieszczania na drogach, ktdrego przepisy
utrudniaja a nierzadko uniemozliwiaja wprowadzanie priorytetu dla transportu zbiorowego i
rowerowego oraz przeksztatcanie przestrzeni publicznej ulic.

Podczas prac nad Strategia Transportowa Stolicy brano pod uwage mozliwosci (opisane w

rozdziale 3.2 Strategii), takie jak:

e ograniczona ingerencja w system transportowy,

e idea miasta bez samochodu,

e nieograniczony rozwoj motoryzacji,

e zroéwnowazony rozwoj systemu transportowego miasta

W efekcie prowadzonych analiz wybrany zostat ostatni z wymienionych wariantow. Zréwnowazony
rozwoj systemu polega na zapewnieniu rownowagi pomigdzy podrézami odbywanymi samochodem i
komunikacja publiczng przy jednoczesnym uwzglednieniu waznej roli transportu pieszego i
rowerowego. Waznym elementem tego podejscia jest dostosowanie zasad transportu indywidualnego i
zbiorowego w zaleznosci od charakteru strefy miasta, ktorej dotycza. Ze wzgledu na brak miejsca na
nowe drogi, koszty budowy i utrzymania drog oraz pogarszajacy si¢ stan srodowiska niezbedne jest
ograniczanie ruchu samochodowego w centralnych obszarach miasta. Ma to by¢ skompensowane
dobra obstuga obszaréw centralnych przez komunikacje publiczna, budowe wokot nich obwodnic oraz
tworzenie korzystnych warunkéw dla ruchu pieszego i rowerowego.

Cele generalne polityki transportowej Warszawy wymienionych w rozdziale 3.4.1 sa nastgpujace:

1. Zapewnienie mozliwosci dojazdu w powiazaniach wewngtrznych i zewngtrznych

II. Poprawa standardow podrézy w tym zwigkszenie dostgpnosci do systemu transportowego

osobom niepetnosprawnym

I1l. Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego zgodnie z zasadami

Zréwnowazonego rozwoju

IV. Poprawa bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego uzytkownikow systemu

transportowego

V. Poprawa stanu srodowiska naturalnego oraz zmniejszenie ucigzliwosci transportu dla

mieszkancow

VI. Podnoszenie prestizu i wizerunku miasta.

Warto zwroci¢ uwage na srodki ich realizacji, ktéore moga przyczyni¢ si¢ do wzrostu znaczenia

transportu rowerowego, takie jak:

e stymulowanie przemieszania funkcji mieszkaniowych, pracy, ustug i rekreacji w
poszczegblnych obszarach miasta w celu redukcji potrzeb odbywania podrézy na wigksze
odlegtosci,

e tworzenie wezlow przesiadkowych do komunikacji publicznej oraz mozliwosci bezpiecznego
pozostawienia przy nich roweru.,

e zapewnienie systemu drog i parkingow rowerowych,

e ograniczanie ruchu samochodowego w Srodmiesciu poprzez wprowadzanie optat za
parkowanie a docelowo — optat za wjazd do centrum miasta, co pozwoli odzyskana w ten
sposéb przestrzen konsekwentnie wykorzystywaé¢ do poprawy warunkoéw ruchu pieszego i
rowerowego.

Cel szczegotowy 1.4. zaktada poprawe dostgpnosci rejondw miasta stanowiacych gltowne cele
podrozy, takich jak centrum miasta, szkoty, uczelnie, czy miejsca pracy alternatywnymi wobec
samochodu osobowego sposobami, takimi jak:

e podréz komunikacja publiczna,

e dojazd rowerem

e dojscie pieszo,
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Poniewaz sa to sposoby znacznie bardziej ekonomiczne, mniej szkodliwe dla srodowiska naturalnego
oraz przyczyniajace sie do poprawy poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego w poréwnaniu do
jazdy samochodem.

Cel szczegotowy III.1. zaklada racjonalizacje zachowan komunikacyjnych mieszkancow
Warszawy poprzez oddziatywanie na liczbg podrdzy i sposédb ich odbywania oraz przeciwdziatanie
nadmiernemu korzystaniu z samochodu osobowego na rzecz podrézowania komunikacja publiczna,
rowerem i pieszo, co wplynie na pehiejsze wykorzystanie pojemnosci samochodow oraz poprawe
przejezdnosci miasta, stanu $Srodowiska naturalnego i poziomu bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Cel szczegotowy II1.2. jakim jest przywrocenie ulicom funkcji miejskich ma doprowadzi¢ do
zapewnienia wtasciwych proporcji pomigdzy przepustowoscia ulic i liczba miejsc parkingowych dla
samochoddéw a natgzeniem ruchu aut i skala zapotrzebowania na miejsca parkingowe, co ma zostac
osiagnigte poprzez poprawe obstugi komunikacja zbiorowa i warunkéw poruszania si¢ rowerem oraz
pieszo.

Cel szczegélowy III1.6. zaktadajacy redukowanie efektu bariery oraz rozcigcia wigzi
sasiedzkich (spowodowanych podzieleniem przestrzeni miejskiej drogami wyzszych klas z rzadko
rozmieszczonymi skrzyzowaniami i przejsciami dla pieszych) moze staé si¢ rowniez czynnikiem
sprzyjajacym wzrostowi natgzenia ruchu rowerowego ze wzgledu na zmniejszenie odlegtosci
pomiedzy zrodtami i celami podrozy (takze rowerowych).

Cel szczegotowy IV.1. przewiduje poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego prowadzaca do
zmniejszenia liczby zabitych o 50% i cigzko rannych o 35% poprzez dziatania zgodne z 11 Unijnym
Programem Poprawy Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 1 Krajowym Programem Poprawy
Bezpieczenstwa GAMBIT 2005, ktérych zadaniem istotnym z punktu widzenia transportu rowerowego
bedzie zmiana zachowan uzytkownikéw drog w zakresie stosowania si¢ do przepisow, zwigkszenie
swiadomos$ci komunikacyjnej u kierowcow, pieszych i rowerzystow oraz przede wszystkim poprawa
parametréw technicznych drog i ich wyposazenia przy zastosowaniu m. in.:

¢ matych i minirond,

¢ podniesionych tarcz skrzyzowan,

o przej$¢ dla pieszych i przejazdow rowerowych prowadzonych grzbietem szerokiego progu
spowalniajacego,

e $luz rowerowych.

Promocja ruchu rowerowego bedzie si¢ przyczynia¢ rowniez do realizacji V celu gldéwnego
strategii transportowej, jakim jest poprawa stanu $rodowiska naturalnego oraz zmniejszenie
ucigzliwo$ci transportu dla mieszkancéw poprzez ograniczanie halasu, ochrong powietrza i wody
przed zanieczyszczeniami, ochrong zdrowia fizycznego i psychicznego.

Poprawie warunkéw ruchu rowerowego bedzie sprzyjac realizacja celu szczegétowego VI.2.
zakladajacego podniesienie jako$ci przestrzeni miejskiej, co ma zosta¢ osiagnigte m. in. poprzez
tworzenie dostgpnych gtownie tramwajowa komunikacja publiczng przyjaznych cztowiekowi
obszarow majacych by¢ wizytoéwka miasta, takich, jak. ulice i place wolne od ruchu samochodowego
lub z ograniczonym ruchem uspokojonym, z wychodzacymi na nie ustugami (np. ogrdédkami
kawiarnianymi), dobrze urzadzong zielenia, ruchem pieszym i rowerowym.

Strategia transportowa przewiduje zwigkszenie obsady i budzetu Wydziatu Transportu
Rowerowego i Komunikacji Pieszej w Biurze Drogownictwa i Komunikacji Urzedu Miasta
Stotecznego Warszawy w celu skuteczniejszego prowadzenia dziatan poprawiajacych warunki ruchu
pieszego i rowerowego, w tym m. in.:

¢ prowadzenie analiz,

¢ wydawanie opinii,

e dziatania kontrolne,

e koordynacjg dziatan pomigdzy dzielnicami a innymi jednostkami miejskimi.

Strategia zakltada rowniez uwzglednianie w zalozeniach 1 projektach infrastruktury
transportowej potrzeb ruchu pieszego i rowerowego, eliminowanie barier komunikacyjnych, w tym
poprzez wyznaczanie przejs¢ dla pieszych i przejazdow dla rowerdow (nowych i zastepujacych ktadki
oraz tunele).

Srodkami dzialania sprzyjajacymi poprawie warunkow i wzrostu natezenie ruchu rowerowego
maja szanse by¢ ograniczenia predkosci jazdy w zakresie od 30 do 50 km/h na wybranych trasach i
obszarach oraz nadzor nad ich przestrzeganiem a takze ograniczanie i uspokajanie ruchu w obszarach
mieszkaniowych.
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W zakresie ulatwienia konsultacji spolecznych strategia transportowa przewiduje wczesne
upublicznianie zatozen i wstepnych projektow, zwlaszcza w Internecie oraz uwzglednianie
pozyskanych w ich trakcie opinii.

W zakresie zapewnienia bezpieczenstwa oraz jako dziatanie promujace ruch rowerowy i pieszy
warte podkreslenia jest planowane zwigkszenie obsady niezmotoryzowanych patroli stuzb miejskich
poruszajacych si¢ pieszo i na rowerach, ktore maja nadzorowac strefy z dominacja ruchu pieszego i
rowerowego.

W strefie | — Srodmiejskiej ograniczenia ruchu i parkowania samochodéw osobowych beda
kompensowane nast¢pujacymi dziataniami zwiazanymi z usprawnieniem ruchu rowerowego:

e rozwoj systemu drog dla rowerow

e okreslenie minimalnej liczby miejsc parkingowych dla rowerow przy nowopowstajacych
obiektach

e wprowadzenie publicznych parkingéw dla roweréw zapewniajacych mozliwo$é bezpiecznego
ich przechowywania.

W strefach Il i 11l — na ciagach dojazdowych do $rédmiescia ograniczenia w ruchu samochodow
osobowych beda kompensowane rozwojem systemu drog rowerowych prowadzacych w kierunku
gtownych ciagow komunikacji publicznej, w tym przede wszystkim szynowej (kolej, tramwaj, metro),
prowadzacych do centrum oraz mozliwos$cia bezpiecznego pozostawienia roweru przy przystanku
komunikacji publicznej i kontynuowania nig podrozy.

Uzytkownicy i Maksymalne Ulice/obszar
Strefy uzytkownicy z dopuszezalne predkosel w
priorytetami strefie
- Stare 1 Nowe Miasto
- Ciag pieszo- rowerowy na przedluzeniu
ul. Mostowej, Boledci do Ratuszowej (z
ruch pieszy mostem pleszo-rowerowym)
strefa [ PR | B 20 km'h - ul. Chmielna
ruch rowerowy o
- ul Agrykola
- clag pleszo-rowerowy laczacy ul
Projektowana 1 1 Projektowana 2, na
wschod od PKIN
strefa I-OR fuch pieszy , - Mokotowska — Pl Zbawiciela — PL
ruch rowerowy 20km'h .
20 - i Trzech Krzyzy
ruch samochodowy 2
strefa I-OR ruch pieszy ; Pozostale ulice w strefie I, spelmajace kryteria
ruch rowerowy 30 km'h o . 4
30 - I-OR 30 (wg rysunku stref brd)
ruch samochodowy .
- Krakowskie Przedmiescie
- Nowy Swiat
ruch pieszy - Marszalkowska (odcinek Pl Konstytucjt
strefa I- m Wy 30 kmvh Plac Unu Lubelskiej)
PRKZ W}L - Nowowiejska (odeinek Warynskiego —
— Pl Zbawiciela)
- Swiqtokrgyska (odeinek Marszalkowska
— Nowy Swiat)
ruch pieszy
. T ruch rowerowy c ; Pozostale ulice w strefie I, spelniajace kryteria
strefa 1-UTZ ruch TZ 50 km'h I-UTZ (wg rysunku stref brd)
ruch samochodowy
ruch pieszy
) = | ruch rowerowy - ; Pozostale ulice w strefie I spelmiajace kryteria
strefa I- O 50 ruch TZ 50 km'h I-UTZ (wg rysunku stref brd)
ruch samochodowy
ruch pieszy - Obwodnica Srodmiejska,
strefa I- ruch rowerowy . -y o ; , .
E >50 kim'h - Wislostrada (ograniczona od pélnocy 1
0=50 ruch TZ ) S . -
r— poludnia Obwodnica Srédmiejska)
ruch samochodon}-‘

Tabela nr 4. Zestawienie stref zréznicowanej obstugi komunikacyjnej i ich podstawowa

charakterystyka. (za: Strategia, str. 147)
Strategia przewiduje w rejonach celow podrozy rowerowych, takich jak biura, urz¢dy, obiekty

handlowe 1 ustugowe minimum 5 miejsc do parkowania roweréw na kazdy 1000 m? ich powierzchni
uzytkowej.
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W celu ograniczania ruchu samochodéw osobowych w Srédmiesciu przewiduje si¢ dalsze
rozszerzanie Strefy Platnego Parkowania Niestrzezonego (SPPN), roznicowanie stawek za parkowanie
w zalezno$ci od miejsca oraz mozliwo$¢ pobierania oplat za korzystania z niektorych obiektow
drogowych (mostow, tuneli) oraz mozliwos¢ pobierania optat za wjazd do centrum Warszawy. Do
tego konieczna bedzie zmiana ustawy o drogach publicznych, ze wzgledu na ograniczona obecnie
mozliwo$¢ pobierania optat za parkowanie, co uniemozliwia stworzenie skutecznego mechanizmu
ekonomicznego.

W rozdziale 4.5. na temat transportu rowerowego okreslone s postawione wymagania wobec
systemu transportu rowerowego, wedtug ktorych system powinien umozliwia¢ szybki, sprawny i
bezpieczny przejazd rowerem przez cate miasto oraz pelni¢ zarowno funkcje¢ komunikacyjna, jak i
rekreacyjno-sportowa.

Ze wzgledu na wspolne cele podroézy rowerowych i samochodowych oraz pokrywanie si¢ w
duzej czesci sieci drog dla samochodow i rowerdow w strefie srodmiejskiej przewiduje si¢ w punktach
kolizji ruchu rowerowego z samochodowym uwzglednianie potrzeb ruchu rowerowego, zwtaszcza
poprzez zapewnienie w wybranych punktach pierwszenstwa przejazdu rowerzyscie. Planowane jest
takze wprowadzanie korzystnych dla ruchu rowerowego ustawien sygnalizacji $wietlnych. Oprocz
ruchu rowerdow prywatnych strategia dopuszcza mozliwo$¢ uruchomienia systemu samoobstugowych
wypozyczalni rowerow pod nazwa Warszawski Rower Miejski wypozyczanych przy uzyciu
Warszawskiej Karty Miejskiej, ktora jest przede wszystkim nosnikiem biletow okresowych
komunikacji publicznej organizowanej przez Zarzad Transportu Miejskiego w Warszawie.

W rozdziale 4.5.2. przedstawione sg zasady rozwoju systemu rowerowego w Warszawie oparte
na wymogach holenderskiej organizacji CROW (spo6jnosci, bezposredniosci, wygody, bezpieczenstwa
ruchu i atrakcyjnosci), a towarzyszy¢ im bedzie m. in.:

e zapewnianie urzadzen do parkowania roweréw, w tym przy wybranych przystankach
komunikacji publicznej,

e umieszczanie (przede wszystkim w dzielnicach centralnych) samoobstugowych wypozyczalni
roweru publicznego oraz

e zapewnienie mozliwosci przewozu rowerow w $rodkach transportu zbiorowego.

Strategia rozwoju systemu rowerowego przedstawiona w rozdziale 4.5.3 przewiduje realizacje
4 zadan wynikajacych migdzy innymi z ustalen Warszawskiego Okraglego Stotu Transportowego
(WOST).

Pierwszym z tych zadan jest wzmocnienie obsady i roli Biura Drogownictwa i Komunikacji w
zakresie:

e Koordynacji dziatan,

e zasiggania opinii S$rodowiska rowerzystow na réznych etapach przygotowywania

inwestycji,

e koordynowania realizacji polityki transportowej i zagospodarowania przestrzennego,

e inicjowania zmian w wymaganiach technicznych dla infrastruktury rowerowej

ulatwiajacych jej projektowanie,

e opracowanie lokalnych standardow dla infrastruktury rowerowe;j,

e promocji ruchu rowerowego i systemu roweru publicznego oraz

o likwidowania utrudnien w rozwoju ruchu rowerowego.

Drugim z realizowanych zadan jest rozbudowa istniejacej sieci drog dla roweréw o okoto 900
km oraz uruchomienie systemu roweru publicznego. Realizacja zadania budowy infrastruktury
rowerowej bedzie polegata na:

e Budowie drog dla roweréw w pasie drogowym ulic w sposéb minimalizujacy ryzyko

kolizji rowerzystow migdzy sobg oraz rowerzystow z samochodami i pieszymi

e Przystosowaniu ulic do wspolnego ruchu samochodow i rowerdOw poprzez wyznaczanie

pasow rowerowych lub ograniczaniu predkosci do 30-40 km/h i odbywaniu si¢ ruchu
rowerowego wspolnie ruchem z samochodowym

¢ Budowg drog rowerowych prowadzonych niezaleznie od uktadu drogowego

e Budowie stref ruchu uspokojonego do predkosci 30 km/h wykorzystywanych do

wspolnego poruszania si¢ pieszych, rowerzystow i samochodow, przede wszystkim w
strefach zamieszkania, dzielnicach willowych i obszarach zabytkowych.

¢ Dopuszczanie ruchu rowerowego po ulicach zamknigtych dla samochodow

Zadanie 3 ma polega¢ na integracji systemu transportu rowerowego z innymi podsystemami
transportowymi w miescie, przede wszystkim poprzez :

e Stworzenie mozliwosci przewozu rowerow $rodkami transportu zbiorowego (taka

mozliwo$¢ juz istnieje — przyp.red.)
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e Organizowanie parkingdw rowerowych przy stacjach metra i stacjach kolejowych na
terenie Warszawy
e Organizowanie parkingdéw rowerowych przy obiektach urzedu miasta, uczelniach, innych
waznych obiektach, takich jak np.: muzea i parki
e Organizacje pasa rowerowego w ciagu ul. Emilii Plater pomigdzy Dworcem Centralnym i
Dworcem Srodmiescie a Pl. Politechniki
e Umieszczanie wypozyczalni systemu roweru publicznego przy stacjach kolejowych.
Ostatnie z zadan ma polega¢ na zapewnieniu bezpieczenstwa korzystania z roweru poprzez:
e Monitorowanie sieci drég rowerowych w zakresie ich stanu technicznego
e Utrzymywanie przejezdnos$ci i dotrzymywanie parametrow technicznych drog rowerowych
e Monitorowanie sieci drog rowerowych w celu zapewnienia bezpieczenstwa osobistego ich
uzytkownikom
e Monitorowanie parkingdw rowerowych w celu zapewnienia bezpieczenstwa
pozostawionego sprzgtu
e Zaostrzenie kontroli w zakresie bezpieczenstwa pieszych, zwlaszcza na chodnikach i
przejsciach dla pieszych
e Zwigkszenie liczby patroli Policji 1 Strazy Miejskiej poruszajacych sig na rowerach.
Strategia transportowa wymienia nastgpujace priorytety w zakresie ruchu rowerowego:
W grupie zadan organizacyjno — modernizacyjnych:
e rozwijane ruchu rowerowego w tym szczegdlnie w Srodmiesciu Warszawy i na trasach
dojazdowych do weztéw transportu zbiorowego.
Wsrdd korzysci spotecznych o charakterze transportowym dotyczacych ruchu rowerowego
wymieniane sa:
e ulatwienie ruchu niezmotoryzowanego w tym ruchu pieszego i rowerowego,
e poprawg bezpieczenstwa ruchu i ochrong zdrowia i zycia podrézujacych,
Wisréd korzysci spotecznych o charakterze innym niz transportowy, a dotyczacym transportu
rowerowego wymieniane sa:
e zapewnienie racjonalnego wydatkowania srodkoéw publicznych w systemie transportowym na
cele inwestycyjne i eksploatacyjne,
e stymulowanie rozwoju przestrzennego miasta, tadu przestrzennego i przeciwdziatanie jego
nadmiernemu ,,rozlewaniu si¢” — lepsze wykorzystanie terendw miejskich,
e zwigkszenie stopnia integracji w skali aglomeracji i w odniesieniu do bardziej odleglych
obszarow,
e stworzenie mozliwosci zwigkszenia aktywnosci mieszkancow miasta,
e stworzenie warunkow do rozwoju gospodarczego i turystyki,
e ograniczenie negatywnego oddziatywania transportu na srodowisko naturalne, zdrowie
mieszkancow miasta oraz na warto$ci historyczne i kulturowe,
e wzmochienie stotecznosci miasta i jego prestizu miasta w skali krajowej i miedzynarodowe;j,
e zwigkszenie stopnia partycypacji spotecznej w ksztattowaniu polityki komunikacyjnej i
rozwoju systemu transportowego.
W zakresie oddzialywania na $rodowisko tworzenie warunkow dla rozwoju ruchu rowerowego
i ulatwien dla ruchu pieszego (W tym tworzenie stref ruchu pieszego), bedzie si¢ przyczynia¢ do
ograniczenia emisji halasu, zanieczyszczen powietrza i wibracji, ktére sa generowane przez transport
samochodowy

W zakresie komunikacji spolecznej strategia transportowa przewiduje mozliwos¢ reaktywacji
Warszawskiego Okraglego Stotu Transportowego (WOST), ktory dziatal w Warszawie w latach 2000
— 2004, w oparciu o kanadyjskie doswiadczenia dotyczace wlaczania spoteczenstwa w tworzenie i
realizacjg polityki transportowej miasta.

Posréd dobrych zatozen Strategii sa niestety niedociagnigcia, mianowicie nie najlepsze
wskazniki do oceny realizacji. Ws$réd wskaznikow realizacji strategii transportowej W zakresie
parkowania, dla rowerow podany jest tylko wskaznik rezultatu nr 18 okreslajacy liczbg parkingow,
bez jakiegokolwiek odniesienia do liczby stojakow rowerowych ani ich lokalizacji:

17. Liczba parkingéw (dla samochodow) typu ,,Parkyj i jedZz”. [szt.],

18. Liczba parkingéw (dla roweréw) typu ,,Bike & ride” [szt.],

19. Liczba miejsc parkingowych (dla samochodéw) w systemie ,,Parkuj i jedz” [szt.]”.

W strategii transportowej zaproponowano tylko po jednym wskazniku produktu i rezultatu
dotyczacym infrastruktury rowerowej, ktore niestety nie bazuja na wymogach CROW, lecz odwotuja
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sie do wskaznikéw dtugosci drog rowerowych (ktorych wady zostaly oméwione w podrozdziale 1.6),
a mianowicie:

e dlugos¢ nowych $ciezek rowerowych

e dhugos¢ sciezek rowerowych

2.3 Studium koncepcyjne systemu roweru publicznego dla m. st. Warszawy

Ze Studium koncepcyjnym systemu roweru publicznego mozna si¢ zapozna¢ na stronie
internetowe;j urzedu Miasta St. Warszawy pod adresem:
http://bip.warszawa.pl/NR/rdonlyres/A68152F8-BB64-416B-B041-
B0394926C1CE/726654/Studium_koncepcyjne_systemu_roweru_publicznego_dla.pdf

W Studium przedstawiono przyklady réznych systeméw wypozyczania roweréw dziatajacych
na $§wiecie (gtownie w Europie) oraz w wybranych polskich miastach. Przeanalizowano w nim takze
warunki demograficzne, klimatyczne i przestrzenne panujace w stolicy oraz zwiazek zamierzen
wynikajacych z dokumentéw planistycznych, w tym Strategii Transportowej z planowanym
uruchomieniem w Warszawie Systemu Roweru Publicznego. Studium przewiduje etapowe
wprowadzanie Systemu Roweru Publicznego w Warszawie zaczynajac od obszaru Sroédmiejskiego i
korytarzy transportowych taczacych stacje | linii metra z kampusami uniwersyteckimi oraz
lewobrzeznego bulwaru nadwislanskiego. W kolejnym etapie mozliwe jest objecie Systemem Roweru
Publicznego pozostatych dzielnic Warszawy. Z troski o stan techniczny rowerdw i stacji dokujacych,
ktéry pogarszal by si¢ szybciej w okresie zimowym przy zaktadanej mniejszej liczbie wypozyczen,
studium przewiduje dziatanie systemu przez 24h na dobe od poczatku kwietnia do konca pazdziernika.
W pierwszym etapie przewiduje sig, ze SRP bedzie si¢ sktadat z 2000 rowerow i 3500 miejsc w
stacjach dokujacych w 120 wypozyczalniach oddalonych od siebie $rednio o 300 do 500 m.
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Rysunek nr . Planowane rozmieszczenie wypozyczalni Systemu Roweru Publicznego w Warszawie
(za Warszawski Raport Rowerowy 2010, strona 15)

Wypozyczenia do 20 minut maja by¢ bezptatne, a system ma zosta¢ uruchomiony w potowie
2011 r.

Dokument przewiduje do czasu uruchomienia systemu roweru publicznego wybudowanie ok. 46
km infrastruktury rowerowej w nastgpujacych miejscach:

1.

2
3.
4.
5

o

Al. Jerozolimskie (Pl. Zawiszy — Rondo Waszyngtona)

ul. Swietokrzyska — ul. Tamka ( ul. Towarowa — Most Swietokrzyski)

ul. Koszykowa — ul. Pigkna (Pl. Zawiszy - ul. Mysliwiecka, do istniejacej drogi dla rowerow)
ul. Filtrowa — ul. Nowowiejska (PIl. Narutowicza — Pl. na Rozdrozu)

ul. Kopinska — ul. Wawelska (Hali Kopinskiej - droga dla rowerow przy Instytucie Lotnictwa
Politechniki Warszawskiej)

Al. ,,Solidarnosci” — Most Slqsko — Dabrowski (Al. Jana Pawla II — P1. Wilenski)

ul. Stominskiego (istniejaca $ciezki konczaca si¢ przed ul. Andersa — istniejaca $ciezka na
Moscie Gdanskim)

ul. Gréjecka — ul. Towarowa (ul. Wawelska — ul. Swigtokrzyska)
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9. Al Jana Pawta II — Al. Niepodleglosci (brakujacy odcinek pomiedzy drogami dla rowerdw
konczacymi si¢ przy Al. Solidarnosci i ul. Wawelskiej)

10. ul. Noakowskiego — ul. Emilii Plater (Pl. Grzybowski — PI. Politechniki)

11. ul. Warynskiego — ul. Marszatkowska (Rondo Jazdy Polskiej - ul. Stominskiego, za wyjatkiem
istniejacego fragmentu $ciezki wzdtuz ul. Marszatkowskiej pomiedzy Pl. Konstytucji a ul.
Nowogrodzka)

12. ul. Nowy Swiat — ul. Krakowskie Przedmiescie (Pl. Trzech Krzyzy — Stare Miasto)

13. ul. Miodowa — ul. Bonifraterska (Stare Miasto — ul. Konwiktorska)

14. ul. Targowa — al. Zieleniecka (Pl. Wilenski - Rondo Waszyngtona)

15. ul. Zelazna (ul. Prosta — ul. Koszykowa)

16. ul. Marszatkowska (P1. Konstytucji — Pl. Unii Lubelskiej)

17. ul. Bagatela — ul. Boya — Zelenskiego (za wyjatkiem istniejacego fragmentu $ciezki przy ul.
Boya — Zelenskiego na zachéd od ul. Putawskiej).

Sposrdéd wymienionych miejsc infrastruktura rowerowa powstata na razie jedynie w dwoch miejscach:
e W ciagu ul. Nowy Swiat i ul. Krakowskie Przedmiescie w wyniku ich przebudowy i
ograniczenia predkosci do 30 km/h oraz objgcia strefa zamieszkania. Ulice te od wiosny do
jesieni sa na weekendy wylaczane z ruchu samochodowego i autobusowego i petnia w tym
czasie funkcje deptakdw.
e Podczas przebudowy ul. Emilii Plater w formie pasow rowerowych na odcinku pomigdzy ul.
Swigtokrzyska a wyjazdem z petli autobusowej przy Dworcu Centralnym

W opracowaniu przewidziano zaistniata sytuacje, w ktorej wigkszo$¢ planowanej infrastruktury
rowerowej nie powstala i zdecydowano, ze taka sytuacje nie wstrzyma uruchomienia Systemu Roweru
Publicznego w stolicy ze wzgledu na to, ze zgodnie z przywotywanymi do$wiadczeniami z Paryza
wprowadzenie duzej ilosci rowerow do ruchu przyczynia si¢ do jego uspokojenia w calym obszarze
jego wystgpowania, co z kolei przyczynia si¢ do poprawy bezpieczenstwa ruchu rowerowego i ruchu
drogowego w ogole.

Planowane sa nast¢pujace Stawki za korzystanie z Systemu Roweru Publicznego w Warszawie
w zaleznosci od czasu wypozyczenia roweru:

Czas wypozyczenia % ceny jednorazowego biletu Cena wypozyczenia
normalnego ZTM*

Ponizej 20 minut 0% Wypozyczenie bezplatne
Do 1 godziny 50 % 1,40 zt
Druga godzina 100 % 2,80 zt
Trzecia godzina 200 % 4,20 zt
Czwarta godzina 250 % 5,60 zt
Piata i kolejne godziny 714 % 10,00 zt

*) ZTM — Zarzad Transportu Miejskiego — organizator publicznego transportu zbiorowego w stolicy
Tabela nr 5.Planowane stawki za korzystanie z systemu Roweru Publicznego w Warszawie (wartosci
sprzed podwyzki cen biletow ZTM).

System Roweru Publicznego ma zosta¢ wdrozony przez jednostke miejska (np. Tramwaje
Warszawskie) we wspotpracy z wyspecjalizowanym podmiotem prywatnym, ktéry wdrozyt juz taki
system w innym miescie.

Rejestracja w Systemie ma by¢ zapewniona mozliwie wieloma sposobami a ptatnos¢ - karta
kredytowa, SMS-em (wiadomoscia tekstowa wysytana z telefonu komorkowego), Warszawska Karta
Miejska (WKM), ktora jest no$nikiem biletow komunikacji miejskiej organizowanej przez Zarzad
Transportu Miejskiego (ZTM) i elektroniczna legitymacja studencka z opcja Warszawskiej Karty
Miejskiej, oraz z konta internetowego po podaniu kodu PIN.

Wstepnie koszty uruchomienia Systemu oszacowano na 17 mln zl, a roczne koszty eksploatacji
na 3 min zl, co oznacza mozliwos¢ eksploatacji systemu z wplywow z reklam umieszczanych na
rowerach i w wypozyczalniach i optat od uzytkownikow systemu oraz mozliwo$¢ uruchomienia
systemu z wplywow z Systemu Platnego Parkowania Niestrzezonego (SPPN) i z reklam
umieszczanych na wiatach przystankowych.

Podstawowym zrodtem zasilania wypozyczalni maja by¢ baterie stoneczne, a wyjatkowo — sie¢
zasilajaca.

Planowane sg m. in. nastgpujace rozwiazanie techniczne dotyczace rowerow:
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Masa roweru ponizej 25 kg, Preferowana - do 22 kg,

Obnizona rama ulatwiajaca wsiadanie,

Kota o $rednicy 26”

Oswietlenie diodowe zintegrowane z rama i zasilane pradnica w przedniej piascie,

Koszyk o pojemno$ci minimum 30 1 zamontowany przed kierownica,

Dwa blotniki, w tym tylny blokujacy koto w razie obciazenia, co zapewne ma zapobiec
przewozeniu na nim pasazera,

Petna ostona tancucha (chroniaca ubranie przed ubrudzeniem smarem i wkreceniem w tryby),
Siodetko o regulowanej wysokosci w zakresie wzrostu uzytkownika od 150 do 200 cm
Zabezpieczenie siodetka przed wyjeciem z ramy,

. Tylna piasta zintegrowana z 3-biegowa przerzutka wewngtrzna,

. Okablowanie i sterowanie hamulcéw i przerzutek schowane wewnatrz ramy i pod

maskownica kierownicy,

12. Elektrozamek do wpinania w stacje dokujace oraz zapigcie kodowe (z mozliwoscia
awaryjnego otwarcia kluczem przez operatora systemu) do przypinania roweru do stojakéw
rowerowych,

13. Pokrowiec przeciwdeszczowy na siodetko, chowany pod nim.

ok wnE
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Ze wzgledu na niesprzyjajace warunki dla ruchu rowerowego w Srédmiesciu, takie jak brak
dopuszczenia ruchu rowerowego pod prad ulic jednokierunkowych oraz niekorzystne dla rowerzystow
ustawienia sygnalizacji $wietlnych wskazane byloby rozwazenie wydluzenia czasu bezptatnego
wypozyczenia z 20 minut do po6t godziny, co byloby tez latwiejsze do zapamigtania dla uzytkownika.

Natomiast sztywny okres dziatania systemu od poczatku kwietnia do konca pazdziernika
powinien zosta¢ uzupetliony czynnikiem weryfikujacym zasadno$¢ tego okresu ze wzgledu na
panujace warunki pogodowe, poniewaz moze by¢ tak, ze az do grudnia beda panowaé dodatnie
temperatury, albo w polowie pazdziernika zacznie si¢ zima. Warto byloby tez zweryfikowaé
zainteresowanie systemem w warunkach zimowych poprzez pozostawienie czgsci rowerdw i catosci
lub czesci stacji dokujacych (przy zalozeniu, ze drogi dla rowerdw, ciagi pieszo-rowerowe, pasy
rowerowe w jezdni i ulice wazne z punktu widzenia obstugi ruchu rowerowego beda odsniezane
zgodnie z ustaleniami zawartymi w Standardach projektowych i wykonawczych dla systemu
rowerowego w m. st. Warszawie).

2.4 Zarzadzenia Prezydenta m. st. Warszawy w sprawie Pelnomocnika Prezydenta m. st.
Warszawy ds. Rozwoju Transportu Rowerowego

Przez nieco ponad rok w Warszawie funkcje Pelnomocnika Prezydenta miasta stolecznego
Warszawy ds. Rozwoju Transportu Rowerowego pehnit pan Stanistaw Plewako, ktory zostat powotany
na to stanowisko przez petniacego obowiazki prezydenta Warszawy, pana Kazimierza
Marcinkiewicza. Pomimo tylko 1-osobowego zaplecza tego stanowiska i wieloletnich zaniedban w
dziedzinie infrastruktury rowerowej byl to czas pozytywnych zmian - przede wszystkim
wprowadzenia obowiazku stosowania nawierzchni asfaltowej na drogach dla roweréw i koniecznosci
uzyskania odstgpstwa od Pelnomocnika w przypadku projektowania innego rodzaju nawierzchni.
Niestety pod koniec 2007 r. zapadta decyzja o likwidacji stanowiska Pelnomocnika, ktéry ze wzgledu
na 3-miesieczny okres wypowiedzenia pracowat w urzedzie miasta do konca marca 2008 r. Obowiazki
Pelnomocnika zaczal przejmowaé powstajacy Wydziat Transportu Rowerowego i Komunikacji
Pieszej (obecnie Sekcja Transportu Rowerowego) w strukturze Biura Drogownictwa i Komunikaciji.
W ten sposob w stolicy zrezygnowano z korzystania ze sprawdzonych w krajach Europy Zachodniej
I miastach o najlepszych warunkach ruchu rowerowego w Polsce (np.: Gdansk) wzorcéw. Mimo, ze
istnienie stanowiska Pelnomocnika bylo jednym z elementow programu wyborczego Platformy
Obywatelskiej dla Warszawy, urzedujaca pani prezydent, Hanna Gronkiewicz-Waltz nie tylko nie
zachowala, ale jeszcze doprowadzita do jego likwidacji. Praca Pelnomocnika i Wydziatu Transportu
Rowerowego i Komunikacji Pieszej (obecnie Sekcji Transportu Rowerowego) nie tylko si¢ nie
wykluczaty, lecz moglyby sie wzajemnie uzupelniaé zapewniajac jednocze$nie wysoka range
problematyce transportu rowerowego poprzez funkcje Pelnomocnika Prezydenta i odpowiednio liczne
zaplecze po zwigkszeniu obsady Sekcji Transportu Rowerowego do 8 etatow (z obecnych 2,5) zgodnie
z zaleceniami zawartymi w Strategii Transportowe;j.

24.1 Zarzadzenie nr 3954/2006 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 11 pazdziernika 2006 r. w
sprawie powolania Pelnomocnika Prezydenta m. st. Warszawy ds. rozwoju transportu
rowerowego
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Z treScia zarzadzenia powolujacego pana Stanistawa Plewako na stanowisko Pelnomocnika
mozna si¢ zapozna¢ na stronie internetowej Urzgdu Miasta St. Warszawy pod adresem
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/81FBI3ED-B10C-4348-B15F-B7E2D59D0062,frameless.htm

242 Zarzadzenie nr 1078/2007 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 18 grudnia 2007 r.
uchylajace zarzadzenie w sprawie powolania Pelnomocnika Prezydenta M. St.
Warszawy ds. rozwoju transportu rowerowego

Z trescia zarzadzenia likwidujacego stanowisko Pelnomocnika, a tym samym odwotujacego z
niego pana Stanistawa Plewako mozna si¢ zapozna¢ na stronie internetowej Urzedu Miasta St.
Warszawy pod adresem
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/533031B0-23C9-4814-90A5-600CAASE684B, frameless.htm

2.5 Zarzadzenia Prezydenta m. st. W-wy w sprawie tworzenia korzystnych warunkow dla
rozwoju komunikacji rowerowej

Zarzadzenia te zobowiazaly biura urzedu m. st. Warszawy, urzedy dzielnic i inne jednostki
miejskie do podejmowania dziatan majacych na celu tworzenie korzystnych warunkow dla rozwoju
komunikacji rowerowej w stolicy. Zakres dziatan w kolejnych zarzadzeniach byl rozszerzany
i doprecyzowywany, a w 2009 r. jako zatacznik do Zarzadzenia weszty w zycie Standardy projektowe
i wykonawcze dla systemu rowerowego w miescie stolecznym Warszawie, ktore zostana szczegétowo
omowione w kolejnym podrozdziale.

2.5.1 Zarzadzenie nr 380/2007 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 25 kwietnia 2007 r. w
sprawie tworzenia korzystnych warunkow dla rozwoju komunikacji rowerowej

Z trescia zarzadzenia mozna si¢ zapozna¢ na stronie internetowej Urzedu Miasta St.
Warszawy pod adresem:
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/0D916B65-EC40-4341-8048-110B7D6D568D, frameless.htm

Zarzadzenie to weszto w zycie w krotkim czasie urzedowania Pana Stanistawa Plewako na
stanowisku Petlnomocnika Prezydenta ds. Rozwoju Transportu Rowerowego. Wprowadzito ono
przede wszystkim obowiazek stosowania nawierzchni asfaltowych na drogach rowerowych, a takze
obowiazek uwzgledniania w projektach przebudowy drog infrastruktury rowerowej w formie drog dla
rowerdw, pasow i kontrapasdéw rowerowych, pasow autobusowo — rowerowych lub uspokojenia ruchu
w celu zapewnienia mozliwos$ci bezpiecznego poruszania si¢ rowerem na zasadach ogdlnych jezdnia
oraz umieszczania przy obiektach uzytecznoséci publicznej parkingdw dla roweréw lub stojakow
rowerowych.. Zobowiazato takze do konsultowania z organizacjami spotecznymi majacymi w swoich
celach promocj¢ ruchu rowerowego koncepcji sieci drog dla rowerdéw jak i konkretnych rozwiazan.

2.5.2 Zarzadzenie nr 1297/2008 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 11 lutego 2008 r.
zmieniajace zarzadzenie w sprawie tworzenia Kkorzystnych warunkéw dla rozwoju
komunikacji rowerowej

Z trescia zarzadzenia mozna si¢ zapozna¢ na stronie internetowej Urzedu Miasta St.
Warszawy pod adresem:
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/88 CCF792-AF5A-4FA2-A78F A1BE1ED5S2EDA frameless.htm

Po likwidacji stanowiska pelmomocnika prezydenta miasta stolecznego Warszawy ds.
Rozwoju transportu rowerowego organem udzielajacym zgody na odstgpstwo od obowiazku
stosowania nawierzchni asfaltowych na drogach dla roweréw stal sie¢ Wydzial Transportu
Rowerowego i Komunikacji Pieszej w Biurze Drogownictwa i Komunikacji Urzedu Miasta
Stotecznego Warszawy. Pozostale zapisy poprzedniego zarzadzenia pozostaly bez zmian.

2.5.3 Zarzadzenie nr 3618/2009 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 4 wrzesnia 2009 r.
zmieniajace zarzadzenie w sprawie tworzenia korzystnych warunkéw dla rozwoju
komunikacji rowerowej

Z trescia zarzadzenia oraz stanowiacymi zatacznik do niego ,,Standardami projektowymi i
wykonawczymi dla systemu rowerowego w miescie stotecznym Warszawie” mozna si¢ zapoznaé na
stronie internetowej Urzedu Miasta St. Warszawy pod adresem:
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http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/81FB93ED-B10C-4348-B15F-B7E2D59D0062,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/533031B0-23C9-4814-90A5-600CAA5E684B,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/0D916B65-EC40-4341-8048-110B7D6D568D,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/88CCF792-AF5A-4FA2-A78F%20A1BE1ED52EDA,frameless.htm

http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/98EE7758-6605-4EC2-9C80-AAD68A09366B,frameless.htm

Zarzadzenie to wprowadzito w zycie Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu
rowerowego w miescie stolecznym Warszawie, ktore szczegdtowo okreslaja zasady planowania,
projektowania, budowania i utrzymania drog dla rowerow oraz zobowiazalo do stosowania
Standardow jednostki miejskie zarzadzajace drogami (m. in. Zarzad Drog Miejskich), zajmujace si¢
dziataniami projektowo — wykonawczymi (m, in. Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych),
burmistrzéw dzielnic oraz organ zarzadzajacy ruchem w Warszawie (Biuro Inzyniera Ruchu M. St.
Warszawy). Pozostate zapisy poprzednich zarzadzen pozostaty bez zmian.

254 Zarzadzenie nr 5523/2010 Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 18 listopada 2010 r. w
sprawie tworzenia korzystnych warunkéw dla rozwoju systemu transportu rowerowego
na terenie miasta stotecznego Warszawy

Z trescia zarzadzenia oraz ze stanowigcymi zatacznik do niego ,,Standardami projektowymi i
wykonawczymi dla systemu rowerowego w miescie stolecznym Warszawie” mozna si¢ zapoznaé na
stronie internetowej Urzedu Miasta St. Warszawy pod adresem
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/SD5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CCO,frameless.htm

Zarzadzenie to podkreslito role koordynatora dziatan majacych na celu tworzenia korzystnych
warunkow dla rozwoju systemu transportu rowerowego sprawowana przez Biuro Drogownictwa i
Komunikacji Urzedu Miasta Stolecznego Warszawy oraz wprowadzito obowiazek powotywania
koordynatorow ds. rozwoju transportu rowerowego w komodrkach urzedu Miasta Stotecznego
Warszawy i jednostkach organizacyjnych Miasta Stolecznego Warszawy, w tym w Urzedach Dzielnic.
Stosowanie standardow stato si¢ obowiazkowe zarowno przy projektowaniu, jak i budowie,
przebudowie, remoncie i utrzymaniu drog dla rowerdéw oraz infrastruktury towarzyszace;j.

Obowiazek uzyskania odstgpstwa dotyczacy dotychczas jedynie stosowania nawierzchni
asfaltowej zostal rozszerzony na caly zakres Standardow. Okres$lone zostaty tez wymogi, jakie musi
spetni¢ ubiegajacy si¢ o odstgpstwo, takie jak zlozenie pisemnego wniosku wraz ze szczegdélowym
uzasadnieniem oraz dokumentacji projektowej. Ponadto w przypadku zlecania prac projektowych
jednostkom zewngtrznym nalezy wymagania standardow zawrze¢ w Specyfikacji Istotnych
Warunkéw Zamoéwienia (SIWZ). W  zarzadzeniu okreSlony zostal tez organ kontrolujacy
przestrzeganie Standardow, ktorym jest dyrektor Biura Drogownictwa i Komunikacji Urzedu M. St.
Warszawy, a do wykazu form prowadzenia ruchu rowerowego dodano drogi dla roweréw prowadzone
niezaleznie od uktadu drogowego (poza liniami rozgraniczajacymi pasa drogowego). Utrzymano takze
obowiazek przeprowadzania konsultacji z organizacjami spolecznymi majacymi w swoich celach
promocje ruchu rowerowego zaréwno koncepcji sieci drog dla rowerdw jak i konkretnych rozwiazan.

2.8. Standardy projektowe i wykonawcze dla systemu rowerowego w m. st. Warszawie

Z trescia Standardow projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego w miescie
stotecznym Warszawie, ktore weszly w zycie jako zatacznik do zarzadzenia nr 3618/2009 Prezydenta
m. st. Warszawy z dnia 4 wrzesnia 2009 r.. w sprawie tworzenia korzystnych warunkéw dla rozwoju
komunikacji rowerowej, ktore nastgpnie zastapito zarzadzenie nr 5523/2010 Prezydenta m. st.
Warszawy z dnia 18 listopada 2010 r. w sprawie tworzenia korzystnych warunkoéw dla rozwoju
komunikacji rowerowej na terenie miasta stotecznego Warszawy mozna sie zapoznaé na stronie
internetowej Urzedu Miasta St. Warszawy pod adresem:
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/98EE7758-6605-4EC2-9C80-AAD68A09366B,frameless.htm lub
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/SD5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CCO,frameless.htm

2.8.1. Zagadnienia oméwione w Standardach

Standardy w kolejnych rozdziatach reguluja nastepujace kwestie:

Cel i zakres stosowania oraz sposob uzyskania odstgpstwa.

Zasady organizacji ruchu rowerowego (drogi rowerowe gtéwne. lokalne i rekreacyjne)

Zasady projektowania infrastruktury rowerowej

Zasady sytuowania infrastruktury rowerowej w pasie drogowym (wzglgdem jezdni)

Zasady projektowania skrzyzowan z drogami dla rowerow i pasami rowerowymi w jezdni

Zasady organizacji ruchu rowerowego odbywajacego si¢ wspdlnie z ruchem autobusowym i

tramwajowym oraz w rejonie przystankow komunikacji zbiorowej

7. Zasady oznakowania pionowego i poziomego drog dla rowerdOw oraz stosowania na nich
sygnalizacji $wietlnej

I A
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http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/98EE7758-6605-4EC2-9C80-AAD68A09366B,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/5D5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CC0,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/98EE7758-6605-4EC2-9C80-AAD68A09366B,frameless.htm
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/5D5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CC0,frameless.htm

oo

Zasady dotyczace estetyki drog dla rowerow

9. Zasady dotyczace wykonywania nawierzchni drog dla rowerow

10. Zasady dotyczace urzadzen do obstugi ruchu rowerowego takich jak stojaki, parkingi i
przechowalnie rowerowe, prowadnice i pochylnie na schodach stluzace do wprowadzania i
sprowadzania rowerow oraz o$wietlenie drog dla rowerow

11. Zasady utrzymania drog dla roweréw

12. Zasady prowadzenia ruchu rowerowego w trakcie robdt drogowych

13. Zasady audytu rowerowego

2.8.2. Postanowienia ogdlne

W rozdziale 1. Standardow za priorytetowy uznano rozwoj drog dla roweréw stuzacych przede
wszystkich celom transportowym. Drogi dla rowerow o charakterze rekreacyjnym tez sa uznane za
wazne, poniewaz stuza poprawie kondycji i zdrowotnosci spoteczenstwa oraz szerzeniu mody na
poruszanie si¢ rowerem, ale ze wzgledu na to, ze ich podstawowa funkcja nie jest funkcja
komunikacyjna, nie powinny by¢ finansowane ze $rodkdéw przeznaczonych na rozwdj infrastruktury
transportowej, lecz powinny by¢ realizowane w ramach inwestycji zwiazanych z rozwojem turystyki,
rekreacji i sportu.

Przyjeto w nim 3 klasy techniczne drog dla rowerow:

e gtéwne o predkosci projektowej 30km/h

o lokalne o predkosci projektowej 20km/h

o rekreacyjne

Predkos¢ projektowa stuzy do wyznaczenia minimalnych parametrow drogi dla rowerow, takich
jak np.: promienie tukow, przy czym zaleca si¢ stosowanie parametrow wigkszych od minimalnych.
W szczegolnych sytuacjach dopuszcza sig stosowanie nizszych predkosci projektowych, jednak nie
nizszych niz 12 km/h ze wzgledu na konieczno$¢ utrzymania rOwnowagi przez rowerzyste.

Standardy przewiduja nastepujace sposoby organizacji ruchu rowerowego:

e Sciezki rowerowe

e ciagi pieszo-rowerowe

e pasy rowerowe na jezdni

¢ ulice przystosowane do wspolnego ruchu samochodowego i rowerowego

o strefy ruchu uspokojonego

e ulice przystosowane do wspolnego ruchu samochodowego, rowerowego i pieszego.

W Srédmiesciu w zwiazku z planowanym ograniczaniem natezenia i predkosci ruchu
samochodowego podstawowym sposobem organizacji ruchu rowerowego maja by¢ pasy rowerowe na
jezdni, strefy ruchu uspokojonego oraz ulice przystosowane do wspdlnego ruchu samochodowego,
rowerowego i pieszego. W pozostatych obszarach przewidywane sa drogi rowerowe wzdtuz ulic oraz
strefy ruchu uspokojonego na terenie osiedli.

2.8.3. Zasady organizacji ruchu rowerowego

W rozdziale 2 przedstawiono zasady organizacji ruchu rowerowego oparte na wymogach
holenderskiej organizacji CROW:

e spojnosci — zakladajaca, ze docelowo infrastruktura rowerowa w potaczeniu z pozostala
infrastruktura drogowa bedzie taczy¢ wszystkie zrodta i cele podrozy rowerowych

e bezposrednio$ci — uwzgledniajaca aspekty dotyczace czasu przejazdu, a wigc wspotczynnik
wydluzenia (stosunek przejechanej odleglosci do odleglosci w linii prostej pomigdzy miejscem
poczatku i konca podrézy), predkos¢ projektowa oraz $redni czas tracony w wyniku przeplatania si¢
ruchu rowerowego z ruchem samochodowym, pieszym i rowerowym (niestety parametr ten pomija
straty czasu zwiazane z ustawieniami sygnalizacji swietlnych, przez co nie sktania do programowania
sygnalizacji $wietlnych z uwzglednieniem predko$ci poruszania sie rowerzysty na odcinkach miedzy
skrzyzowaniami oraz stosowania krotkich lecz czgsto wystgpujacych faz zielonego $wiatla dla
rowerzystow — np. 2 razy w jednym cyklu sygnalizacji w celu skrocenia czasu oczekiwania na
mozliwos¢ przejazdu przez skrzyzowania)
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Wartos¢ graniczna
Parametr Drogi
glowne lokalne
predkos¢ projektowa 30 kmh 20km/h
sredni czas str%_lcony*w trakcie 155km 205km
przejazdu
wspotczynnik wydtuzenia 12 14

* czas tracony w sposob nieuzasadniony w trakcie przejazdu (np.: w punktach
kolizji z ruchem samochodowym, rowerowym i pieszym) bez uwzglednienia
czasu traconego na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlna.

Tabela nr 6. Parametry dla gtownych i lokalnych drog dla rowerdéw

e atrakcyjnosci — infrastruktura rowerowa powinna odpowiada¢ potrzebom uzytkownikow,
pasowac do otoczenia i by¢ dobrze powigzana z funkcjami miasta

e bezpieczenstwa — infrastruktura powinna redukowa¢ do minimum ryzyko kolizji rowerzysty z
rowerzysta, pieszym i samochodem poprzez zachowanie odpowiedniej widocznosci oraz
eliminowanie zbgdnego przecinania si¢ ruchu rowerowego z ruchem pieszym i
samochodowym oraz zapewniaé¢ bezpieczenstwo osobiste przy odbywaniu podrozy przez
tereny odludne poprzez zapewnienie bardziej uczeszczanej drogi alternatywnej i dzieki jej
dobremu o$wietleniu W porze nocnej

e wygody — dzigki zastosowaniu wysokich standardow projektu, wykonania i utrzymania
infrastruktura ma zapewni¢ mozliwo$¢ ptynnego przejazdu z minimalna liczba zatrzyman,
poprzez unikanie stromych podjazdow, oraz eliminacj¢ nierownosci powodujacych drgania
(np.: na niewlasciwie osadzonych kraweznikach i wynikajacych ze stosowania nawierzchni
rozbieralnych, z kostki, generujacych wigksze drgania i opory toczenia).

2.8.4. Zasady projektowania infrastruktury rowerowej

W rozdziale 3. przedstawiono warunki techniczne projektowania infrastruktury rowerowej.

Okreslono w nim minimalne wewngtrzne promienie tukoéw drogi dla roweréw w zaleznos$ci od
ustalonej dla danego odcinka predkosci projektowej oraz zawarto zalecenie stosowania promieni
tukéw wigkszych niz minimalne.

Zastanawiajace jest dopuszczanie promieni wewnetrznych tukow mniejszych niz 4m, ale nie
mniejszych niz 2m, przed skrzyzowaniami z sygnalizacja $wietlna, co moze powodowaé brak
mozliwosci pokonania skrzyzowania w tym samym cyklu sygnalizacji, gdy rowerzysta dojechat do
przejazdu rowerowego podczas trwania zielonego $wiatta oraz rodzi podejrzenia o to, ze jest to furtka
dopuszczajaca stosowanie kolizyjnych z zielona strzalka dla samochodow ustawien sygnalizacji
$wietlnych na przejazdach rowerowych. Takie rozwiazanie mogtoby faworyzowac¢ ruch samochodowy
poprzez zasugerowanie kierowcom i rowerzystom pierwszenstwa samochoddéw nad rowerzystami,
pomimo, ze zielona strzatka dopuszcza warunkowy skret poprzedzony zatrzymaniem samochodu
przed sygnalizatorem.

Na tukach o promieniu wewnetrznym mniejszym niz 20m przewiduje si¢ poszerzenia drog dla
rowerow i ciagébw pieszo-rowerowych minimum o 20% na drogach lokalnych i minimum o 30% na
drogach gléwnych oraz o minimum 0,25m na pasach rowerowych. W rozdziale tym okreslono takze
minimalne oraz zalecane szerokosci poszczegélnych form infrastruktury rowerowej a takze
szczegotowe wymagania dotyczace nachylenia drogi dla rowerdw oraz konstrukcji podjazdow w
uwzglednieniem wygody 1 bezpieczenstwa rowerzystow.

Stosowanie ciagdéw pieszo-rowerowych zaleca si¢ jedynie w sytuacji, gdy ograniczenia
terenowe nie pozwalaja na oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika. Okre§lone zostaly takze
szerokosci takiego ciagu w zaleznosci od natezenia ruchu pieszego i rowerowego oraz potozenia ciagu
wzgledem jezdni. Sformutowany zostat takze wymog dobrego stanu nawierzchni ciagu pieszego lub
jej remontu przed wyznaczeniem ciagu pieszo-rowerowego.

Wart podkres$lenia jest fakt, ze oprocz podania maksymalnej wysokoSci uskoku wynoszacej
lcm zawarto zalecenie ich catkowitej eliminacji.

Standardy przewiduja stosowanie separatoréw do ochrony pasow dla rowerow przed wjazdem
na nie samochodow, co moze mie¢ zastosowanie, gdy pas dla roweréw wyznaczony jest po
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wewngetrznej stronie tuku drogi, gdzie samochody mogtyby $cina¢ zakret po pasie dla rowerow oraz w
celu zapobiegania parkowaniu samochodow na pasie dla roweréw

L separator
pas ruchu samochodowego
'ol
Q|
o
v
0,50 0,50 ’ 0,50 0,50
przestrzefi viasciwva przestizen
dia ruchu rowerowago dodatkowa

Rysunek nr 8. Schemat pasa rowerowego z separatorem, gdy wysokos$¢ kraweznika jest mniejsza niz
5cm.
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bezpieczenstwa -] Soparior
(0,25)
EH pas ruchu samochodowego
0
ot
L]
A
0,25 0,50 | 0,50 0,50
przestrzefi wiasciva przestrzefi
dla ruchu rowerowego dodatkowa

Rysunek nr 9. Schemat pasa rowerowego z separatorem, gdy wysoko$¢ kraweznika jest wieksza niz
5cm
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Na podkres$lenie zashuguje rowniez fakt, ze skrajnia (czyli odleglos¢ po bokach drogi
rowerowej wolna od przeszkod) dla ruchu rowerowego ustalona przez Standardy wynosi 0,5m,
podczas gdy skrajnia wynikajaca z rozporzadzenia wynosi tylko 0,2m oraz ze uzalezniono skrajni¢ od
wysokosci kraweznika przekraczajacej lub nie 5 cm ze wzgledu na mozliwos$¢ zahaczenia pedatem.
Krawezniki powinny by¢ ponadto Scinane pod katem 45° w celu zabezpieczenia rowerzysty przed
upadkiem przy najechaniu na kraweznik rownolegly do drogi dla rowerow.
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bezpieczenstwa | ‘ . ) .
(0,25) H—' =T .
\ |
“ A
Tolll .
o
=
Ay | V
0,25 0,50 1,00 | 0,50 (0,25) | 0,50

Rysunek nr 10. Schemat skrajni drogi dla rowerow w zalezno$ci od wysokosci kraweznika

W przypadku braku miejsca na droge dla rowerow (np.: w rejonie przystankéw komunikacji
publicznej w centrum miasta) Standardy zalecaja wygospodarowanie miejsca dla ruchu pieszego i
rowerowego kosztem miejsca dla ruchu samochodowego lub w formie pasow rowerowych na jezdni
czy tez uspokojenia ruchu.

Standardy zaktadaja, ze szeroko$¢ drogi dla rowerow powinna by¢ zalezna od predkosci jazdy
rowerzysty, poniewaz tor jazdy rowerzysty jest tym szerszy, im nizsza predkos¢ rowerzysty, wigc
potrzebne sa poszerzenia drog dla roweréw w miejscach, gdzie rowerzysci poruszaja si¢ wolniej — W
szczegodlnosci przy skrzyzowaniach:

predkosé tor J%Z:v)\:i ((ecgcﬁ?]zi;omle miejsce wystepowania
>20 km/h zblizony do linii prostej trasy szybkiej jazdy; odcinki
mi¢dzyweztowe
11-20 km/h miesci si¢ w pasie o szerokosci trasy zwyktej jazdy; odcinki
20cm migdzyweziowe
<11 km/h miesci sig w pasie o szerokosci odcinki przyweztowe
80cm

Tabela nr 7. Zalezno$¢ dtugosci toru jazdy rowerzysty od predkosci

W Standardach przedstawiono takze schemat przestrzeni zajmowanej przez rowerzystg,
z ktorego wynika, ze minimalna szeroko$¢ dwukierunkowej drogi dla rowerdw przy wysokosci
kraweznika mniejszej niz 5 cm moglaby wynosi¢ 1,5 m, ale rozwiazanie takie nie zapewnialoby
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komfortu ruchu rowerowego i

byloby niezgodne z przepisami rozporzadzenia, ktore okresla
minimalng szeroko$¢ dwukierunkowej drogi dla rowerdw wynoszaca 2 m.
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Rysunek nr 11. Schemat przestrzeni zajmowanej przez rowerzyste

2.8.5. Zasady sytuowania infrastruktury rowerowej wzgledem jezdni

W rozdziale 4 przedstawiono zasady umieszczania drogi dla rowerow wzgledem jezdni w
zaleznos$ci od klasy drogi, a co za tym idzie natgzenia ruchu i dopuszczalnej predkosci samochodow
na tej drodze.

klasa drogi rodzai
samochodowej . J
Wymagania
Symbo nazwa .
nazwa | rodzaj
Dopuszcza si¢ projektowanie ..
p & ProJ : droga catkowicie
drogi rowerowej w obregbie pasa . . h . .
o wydzielone drogi | oddzielona od jezdni
drogowego przy zapewnieniu o
ekspresowa S e . rowerowe oraz catkowicie lub
duzej izolacji ruchu T L )
(Sciezki rowerowe) | czesciowo oddzielona
rowerowego od ruchu .
od ruchu pieszego
samochodowego.
Dopgszcza sie p'rOJektowan ie droga calkowicie
, drogi dla rowero6w w obrebie . . ; . .
gtéwna ruchu asa drocoweeo wyvlacznie prz wydzielone drogi | oddzielona od jezdni
przyspieszoneg GP P EOWEED WYIAL przy rowerowe oraz catkowicie lub
0 zapewnieniu duzej izolacji (Sciezki rowerowe) | czg$ciowo oddzielona
ruchu rowerowego od ruchu N .
od ruchu pieszego
samochodowego.




Zaleca si¢ wyrazng segregacj¢
ruchu rowerowego i .
droga catkowicie
samochodowego. ; . .
. .| oddzielona od jezdni
wydzielone drogi o
. oraz catkowicie lub
Warunkowo dopuszcza si¢ rowerowe . .
, . , x e cze$ciowo oddzielona
gtéwna stosowanie pasoéw dla roweréw, | ($ciezki rowerowe) .
. . od ruchu pieszego
wowczas zalecane jest
wprowadzenie pasa pas dla rowerow . .
. , . wszystkie rodzaje
bezpieczenstwa (opaski) . ;
s pasow dla rowerow
pomiedzy pasem ruchu a pasem
dla rowerow.
droga catkowicie
dzielone drogi oddzielona od jezdni
Zalecane stosowanie zar6wno Wy g oraz catkowicie lub
: . rowerowe L )
. wydzielonych drog dla e czesciowo oddzielona
zbiorcza A (Sciezki rowerowe) .
rowerow (Sciezek rowerowych) od ruchu pieszego
jak tez paséw dla rowerdw. .
pas dla rowerow . .
wszystkie rodzaje
pasow dla rowerow
wspolne pasy dla
. . ruchu
Zalecane wspodlne wspolne .
. . . samochodowego i
wykorzystywanie przekroju wykorzystywanie
. . . rowerowego
drogi przez ruch samochodowy | jezdni przez ruch
i rower rak fizycznej moch i .
owe Os\:evyrébaa(l:'i) yczne) sa rgv?/e?gowy droga catkowicie
lokalna gregacjy). Wy oddzielona od jezdni
. . . . . oraz catkowicie lub
Dopuszcza si¢ projektowanie wydzielone drogi . .
. . . . .~. | czeSciowo oddzielona
sciezek rowerowych i rowerowe (Sciezki) -
. . od ruchu pieszego
wyznaczanie pasow dla
rowerow pas dla rowerow . .
wszystkie rodzaje
pasow dla rowerow
ciagi
pieszo-rowerowe
strefy ruchu
Zalecane wspolne uspokojonego
wykorzystywanie przekroju
dojazdowa drogi przez ruch samochodowy ulice wszystkie rodzaje
i rowerowy (brak fizycznej przystosowane do pasow
segregacji). wspolnego ruchu
pieszych,
rowerzystow i
pojazdoéw
samochodowych

Tabela nr 8. Sposoby prowadzenia ruchu rowerowego w zaleznosci od klasy drogi samochodowej

Droga dla roweréw umieszczona tak, jak na rysunku nr 12 jest oddzielona zaréwno od ruchu
samochodowego, jak i od ruchu pieszego. Zaleta takiego rozwiazania jest mozliwo$¢ ustawienia
latarni i znakéw drogowych w pasie zieleni pomigdzy jezdnia a droga dla roweréw oraz oddzielenie
pasem zieleni chodnika od drogi dla rowerow.
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jezdnia

pas zieleni

droga dla roweréw

pas zieleni

ciag pieszy

Rysunek nr 12 . Schemat drogi dla rowerow oddzielonej pasem zieleni zarowno od chodnika, jak i od
jezdni

W takim uktadzie drogi dla rowerow, jak na rysunku nr 13, wazne jest rozrdznienie drogi dla
roweréw od chodnika wysokoscia (droga rowerowa powinna by¢ kilka cm ponizej chodnika) oraz
rodzajem nawierzchni ze wzgledu na konieczno$¢ segregacji ruchu pieszego i rowerowego —
kraweznik pomigdzy droga dla rowerdéw a chodnikiem powinien by¢ Scigty pod katem 45°, w celu
zapobiegania wywroceniu si¢ rowerzysty przy najechaniu na kraweznik.

Wada tego rozwiazania jest problem braku dostgpu pieszych do pasa zieleni, co jest uciazliwe
zarowno dla rowerzystow, jak i wladcicieli psow i wywotuje konflikty pomigdzy tymi grupami
uczestnikow ruchu. Moze by¢ tez niebezpieczne, szczegolnie, gdy pies jest prowadzony na zwijanej
smyczy ze sznurka, poniewaz tak smycz jest trudno do zauwazenia przez rowerzyste, szczegolnie po
zmroku.

Kolejnym mankamentem takiego rozwiazania jest ustawianie tawek w pasie zieleni, czgsto bez
zachowania skrajni, co powoduje sytuacjg, w ktorej osoba siedzaca na fawce trzyma nogi na drodze
dla roweroéw, oraz poruszanie si¢ pieszych (w szczegdlnosci 0sob starszych) po drodze dla rowerow od
fawki do tawki. Przy tak ustawionych tawkach czgsto tez wystgpuje problem ustawiania wozkow
dziecigcych na drodze dla rowerdw i przekraczania drogi dla rowerdw przez pieszych chcacych usigsé
na tawce.

jezdnia

pas zieleni

droga dla roweréw

ciag pieszy
Rysunek nr 13. Schemat drogi dla roweréw oddzielonej pasem zieleni tylko od jezdni

W takim potozeniu drogi dla rower6w pomigdzy jezdnia a chodnikiem, jak na rysunku nr 14,
najtrudniej jest o oddzielenie ruchu rowerowego od ruchu pieszego i ruchu samochodowego. O ile
mozna rodzajem nawierzchni i jej wysokoscia zroznicowaé jezdnig, drogg dla rowerdw i chodnik, 0
tyle trudno zabezpieczy¢ drogg dla roweréw przed parkowaniem na niej samochodow ze wzgledu na
brak mozliwosci ustawienia stupkow blokujacych pomigdzy jezdnia a droga dla rowerow (w
przypadku braku rezerwy szerokosci drogi dla rowerow i/lub jezdni pozwalajacej na ustawienie
stupkéw zapobiegajacych parkowaniu z zachowaniem skrajni wynoszacej 0,5 m zaréwno od strony
jezdni, jak i drogi dla rowerdw, co bedzie oznaczalo konieczno$¢ wygospodarowania okoto 1,3 m przy
uwzglednieniu grubosci stupka). Problematyczne w takiej sytuacji bedzie takze ustawienie latarni i
znakow drogowych, poniewaz latarnie bgda musiaty zosta¢ ustawione w chodniku z zachowaniem
0,5m skrajni drogi dla rowerow, podobnie jak znaki drogowe, ktore ze wzgledu na wymog przepisow,
ze znak ma by¢ nie dalej jak 2m od krawedzi jezdni bgda musialy by¢ montowane na nietypowych
sztycach w ksztalcie odwrdéconej litery L, umieszczonych w chodniku, a dolna krawedz
zamontowanych na nich znakoéw powinna by¢ nie nizej, jak 2,5 m nad nawierzchnia drogi dla
rowerow (2,2 m podczas przebudowy drogi). W praktyce czgsto takie usytuowanie drogi dla roweréw
konczy si¢ umieszczeniem na niej latarni i sztyc znakéow drogowych w odlegtosci okoto 0,5 m od
jezdni. Nawet jezeli latarnie i1 sztyce znakoéw drogowych zostana prawidlowo umieszczone w
chodniku, to zawgzenie nimi chodnika moze powodowac przeniesienie czgsci (@ w skrajnych
przypadkach nawet catosci) ruchu pieszego na droge dla rowerdw. Do takich sytuacji przyczynia si¢
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tez fakt, ze w skali, w jakiej wykonywane sa projekty organizacji ruchu moze nie by¢ wystarczajace
doktadnie ukazane potozenie znakoéw drogowych.

jezdnia

droga dla rowerow

ciag pieszy
Rysunek nr 14. Schemat drogi dla roweréw nie oddzielonej od jezdni i chodnika

W Standardach sa zaproponowane nast¢pujace rodzaje paséw dla rowerow:
e jednostronne, jednokierunkowe pasy dla roweréw

e obustronne, jednokierunkowe pasy rowerowe

cigg pieszy

pas dla rower6w

pas ruchu
(samochodowego)

pas dla rower6w

ped

cigg pieszy

Rysunek nr 15. Obustronne jednokierunkowe pasy dla rowerow

e kontrapasy rowerowe

cigg pieszy

pas dla roweréw

pas ruchu
(samochodowego)

ciag pieszy
Rysunek nr 16. Kontrapas rowerowy

e jednostronne, dwukierunkowe pasy rowerowe

ciag pieszy

pas dla roweréw

pas ruchu
(samochodowego)

cigg pieszy
Rysunek nr 17. Jednostronny, dwukierunkowy pas rowerowy

O ile jednostronne i dwustronne jednokierunkowe pasy rowerowe umieszczone po prawej
stronie pasa ruchu dla samochodéw i prowadzace ruch rowerowy w kierunku zgodnym z ruchem
samochoddw sa intuicyjne zaréwno dla kierowcow jak i rowerzystow i rzadko zdarzaja si¢ przypadki
jazdy rowerzysty pasem rowerowym w niewlasciwym kierunku, o tyle nieintuicyjne rozwiazanie,
jakim jest kontrapas wyznaczony po prawej stronie pasa ruchu dla samochodow w sposob sprzeczny z
zasada ruchu prawostronnego wzbudzaja uzasadnione watpliwosci. Jeszcze bardziej skomplikowana
jest koncepcja jednostronnego, dwukierunkowego pasa rowerowego, poniewaz dla takiego
rozwigzania nie ma jednoznacznych zasad ustgpowania pierwszenstwa na skrzyzowaniach, a
rowerzysta jadacy w kierunku przeciwnym do kierunku ruchu samochodéw musi liczy¢ si¢ z tym, ze
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kierowca samochodu wilaczajacego si¢ do ruchu z jezdni poprzecznej spojrzy jedynie w strong,
z ktorej moglby nadjechaé samochod, nie sprawdzi natomiast, czy rowerzysta nie nadjezdza pod prad
z przeciwnej strony. Nie dla kazdego kierowcy znak nakazu skrgtu w okreslonym kierunku a pod nim
tabliczka, ze zakaz skretu nie dotyczy rowerzystdbw moze skutecznie sugerowaé koniecznosé
sprawdzenia, czy rowerzysta nie nadjezdza z kierunku przeciwnego do kierunku ruchu samochodow.
W ukladzie z jednostronnym dwukierunkowym pasem rowerdw jest tez Wwysoce
prawdopodobne, ze czgs¢ rowerzystow bedzie jechaé po prawej stronie pasa ruchu dla samochodow,
zgodnie z ich kierunkiem ruchu, co jest bardziej intuicyjne niz jazda po lewej stronie drogi po pasie
dla rowerow, ze wzgledu na przyzwyczajenie do zasady ruchu prawostronnego. Po prawej stronie pasa
ruchu dla samochodéw zgodnie z ich kierunkiem ruchu, a nie po pasie dla roweréw powinni tez ze
wzgledow bezpieczenstwa jecha¢ rowerzysci, ktorzy beda chceieli skreci¢ w prawo, aby nie przecinad
podczas skretu w prawo pasa ruchu dla samochodéw. Ze wzgledu na przecinanie pasa ruchu
samochodow taka konfiguracja pasa rowerowego powinna by¢ stosowana na odcinkach, gdzie nie
wystepuja zrodta lub cele podrozy po przeciwnej stronie drogi niz pas rowerowy. Drugim wysoce
prawdopodobnym problemem w takiej sytuacji bedzie parkowanie samochodow na takim pasie
rowerowym, w zwiazku z czym wskazane bytoby zabezpieczanie go przed nielegalnym parkowaniem
przy pomocy stlupkoéw blokujacych w osi pasa dla rowerow i/lub wysp lub separatoréw oddzielajacych
pas dla roweréw od pasa ruchu dla samochodow. W przypadku wigkszej ilo§ci miejsca mozna
pomiedzy pasem dla roweréw a pasem ruchu ustawi¢ stojaki rowerowe, ktore beda zabezpiecza¢ pas
przed parkowaniem samochodow oraz zapewnia¢ znaczng liczbg miejsc parkingowych dla rowerow.

Zawarte w Standardach zalozenie, ze pasy rowerowe beda ods$niezane przy okazji od$niezania
jezdni nie sprawdza si¢ — na ul. Migdzyparkowej i Bonifraterskiej lezy na nich $nieg zgarnigty przez
ptugi z pasa ruchu dla samochodow.

Standardy nie zezwalaja na stosowane powszechnie w Warszawie ogrodzenia tancuchowe i
ogrodzenia z ramami wypelionymi pionowymi pretami, ktore stwarzaja duze ryzyko zaczepienia o
nie kierownica roweru, a co za tym idzie, upadku oraz posiadaja ostre krawgdzie zwrdcone w strong
drogi dla rower6éw, a zamiast nich zalecaja stosowanie ogrodzen segmentowych wypelnionych siatka o
niewielkich otworach, plytami przezroczystymi lub kombinacja tych materialow z ptyta przezroczysta
u gory. Wada tych ogrodzen jest duze prawdopodobienstwo, ze beda one stuzy¢ jako powierzchnia
stluzaca do przyklejania plakatow oraz malowania na nich grafitti, w zwiazku z czym maja szansg
szybko sta¢ si¢ mato estetycznym rozwiazaniem. Czemu zatem nie zdecydowano si¢ na ogrodzenia
rurowe?
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Rysunek nr 18. Przyktady ogrodzen segmentowych.

Zasady umieszczania w osi drogi dla rowerow stupka blokujacego uniemozliwity
zapobieganie przy jego pomocy wykorzystywaniu wielu istniejacych drog dla rowerow, w
szczegdlnosci tych o szerokosci 2 m do ruchu i parkowania samochodoéw, w zwiazku z czym
nalezatoby dopusci¢ stosowanie stupkoéw umieszczonych w osi drog dla rowerdw, ktore istniaty przed
wejsciem w zycie Standardow, poniewaz tak umieszczony slupek zajmuje mniej miejsca i1 stwarza
mniejsze zagrozenie niz samochod parkujacy badz poruszajacy si¢ po drodze dla roweréw. Shupek
zajmuje ponizej 15 cm miejsca w osi drogi dla rowerow, a parkujacy samochod ma co najmniej 1,5 m
szerokos$ci, przyczynia si¢ do niszczenia nawierzchni drogi dla rower6w oraz stwarza ryzyko groznej
kolizji rowerzysty z otwieranymi drzwiami samochodu.
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Rysunek nr 19. Sposéb umieszczenia stupka blokujacego w osi drogi dla rowerow

Whbrew twierdzeniom prezentowanym m. in. przez Zarzad Drég Miejskich 1 Zarzad
Oczyszczania Miasta, Standardy dopuszczaja stosowanie separatoréw do oddzielenia pasow
i kontrapasow rowerowych od paséw ruchu dla samochodéw pod warunkiem zapewnienia przerw w
separatorach umozliwiajacych odptyw wody oraz zastosowania mozliwie niskich separatoréw w
kolorze zottym, w celu nie zawegzania optycznie szeroko$ci pasa ruchu rowerowego.

2.8.6. Zasady projektowania skrzyzowan z drogami dla roweréw i pasami rowerowymi

W rozdziale 5 przedstawione zostaly zasady rozwiazywania skrzyzowan z drogami dla
rowerOw oraz pasami rowerowymi w jezdni.
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Na uwage zashuguje przyktad ronda z ruchem rowerowym prowadzonym po obwiedni, co
niestety jest rozwiazaniem niebezpiecznym dla rowerzystow ze wzgledu na to, ze przecinaja oni na
przejezdzie rowerowym tor ruchu samochodoéw zjezdzajacych z ronda, ktore czgsto zajezdzaja droge
rowerzyscie.

Rysunek 20. Rondo z ruchem rowerowym prowadzonym po obwiedni

Na uwagg zastuguje réwniez przykltadowy schemat wjazdu w ulicg o ruchu uspokojonym z
przejazdem rowerowym i przejéciem dla pieszych przeprowadzonym grzbietem Szerokiego progu
zwalniajacego.

Rysunek nr 21. Schemat wjazdu w ulicg o ruchu uspokojonym
Standardy przewiduja mozliwos$¢ umieszczania przed linig zatrzymania samochodow $luzy dla

rowerow oraz prowadzacych do niej odcinkéw pasow dla rowerdw, dzigki czemu rowerzysci sg lepiej
widoczni dla wszystkich uczestnikow ruchu i pierwsi wjezdzaja na skrzyzowanie.
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Sluza dla rowerow

pas dla rowerow

Rysunek nr 22. Przyktad rozwiazania wlotu na skrzyzowanie z ruchem rowerowym w jezdni
z zastosowaniem $luzy dla ruchu rowerowego i wydzielonych paséw do skrgtu w lewo.

2.8.7. Ruch rowerowy a transport zbiorowy

W rozdziale 6 przedstawiono warunki dopuszczenia ruchu rowerowego po pasach dla
autobusow, po torowiskach tramwajowych oraz sposoby prowadzeniu ruchu rowerowego w rejonie
przystankow transportu zbiorowego. Jako podstawowy sposéb traktuje si¢ prowadzenie drogi dla
rowerow za wiata przystankowa:

Zatoka autobusowa
Wiata przystankowa
Sciezka rowerowa

Rysunek nr 23. Sposob prowadzenia drogi dla roweréw za wiata przystankowa.

Ponadto przy prowadzeniu ruchu rowerowego pasami rowerowymi przewiduje si¢ nastepujace
rozwiazania w rejonie przystankow autobusowych z zatoka przystankowa i bez zatoki:

pas dla rowerow

min 15m .\ D-15 (przystanek autobusowy)

Rysunek nr 24. Sposob prowadzenia pasa rowerowego przy przystanku z zatoka.
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P-2b

P-17
pas dla rowerow \

min. 1,5 m

D-15 (przystanek autobusowy)

Rysunek nr 25. Sposob prowadzenia pasa rowerowego przy przystanku bez zatoki.

2.8.8. Oznakowanie drég dla rowero6w i zasady stosowania sygnalizacji Swietlnej

W rozdziale 7 okre§lono zasady wykonywania oznakowania pionowego i poziomego drog dla
rowerow, pasow i kontrapasow rowerowych, ciagéw pieszo-rowerowych oraz zasady stosowania
sygnalizacji $wietlnych dla rowerzystow.

Standardy tworza wymog stosowania obszardw akumulacji rowerzystow na skrzyzowaniach z
sygnalizacja $wietlna, tak aby nie blokowali oni ruchu pieszego i ruchu rowerowego w pozostalych
relacjach (kierunkach).

Standardy tworza rowniez wymog rozdzielania faz lewoskrgtu i prawoskretu oraz zielonej
strzatki na skrzyzowaniach z sygnalizacja $wietlna na ktorych wyznaczone sa przejazdy dla
rowerzystow.

Standardy nie zalecaja stosowania sygnalizacji $wietlnej wzbudzanej r¢cznie przez rowerzystow
na glownych trasach rowerowych, zalecaja ja natomiast na trasach lokalnych i relacjach skr¢tnych,
pomimo iz detekcja pojazdow przy pomocy detektorow wzbudzanych r¢cznie jest zabroniona przez
rozporzadzenie, a rower jest pojazdem zgodnie z definicja zawarta w ustawie prawo o ruchu
drogowym.

Pomimo, ze Standardy zalecaja stosowanie wspoOlnych sygnalizatorow dla pieszych i
rowerzystow, gdy przejazd rowerowy i przejscie dla pieszych znajduja si¢ obok siebie, pod warunkiem
widocznos$ci sygnatow dla obydwu grup uzytkownikow, to nie jest mi znany ani jeden przypadek
zastosowania wspolnych sygnalizatorow w Warszawie

Rysunek nr 26. Sygnalizator dla pieszych i rowerzystow z sekwencja nadawanych sygnatow
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Sygnalizatory nad kazdym pasem ruchu,
na wlocie pas dla rowerow dostaje $luze
(ma dalej linie zatrzymania)

Rysunek nr 27. Przyktad lokalizacji sygnalizatorow $wietlnych na wielopasowym wlocie
skrzyzowania gdzie dwa pasy ruchu przeznaczone sg dla ruchu rowerowego.
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Rysunek nr 28.Przyklad lokalizacji sygnalizatoréw swietlnych na skrzyzowaniu gdzie wystepuje
kontrapas.

W powyzszej sytuacji zastanawiajacy jest brak dopuszczenia warunkowego skretu rowerem w
prawo na zielonej strzatce, zarowno przy zjezdzie z kontrapasa jak 1 wjezdzie na kontrapas.

Predko$¢ rowerzysty stuzaca do obliczania czaséw sygnalu zielonego dla rowerzystow wynosi
2,8m/s, czyli 10,08 km/h a dlugos¢ roweru przyjmowana do obliczen wynosi 3m, przy czym trzeba
pamigtaé o tym, ze dopuszczalna przez ustawe Prawo o Ruchu Drogowym dtugos¢ roweru to 4m.
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2.8.9. Estetyka drog dla rowerow

W rozdziale 8. zostaly oméwione zagadnienia estetyki drog dla rowerow

W miejscach cennych przyrodniczo zaleca sie pozostawienie nawierzchni gruntowej. Istnieje
uzasadniona obawa, ze nawierzchnie te beda nieprzejezdne dla rowerzystow z powodu m. in. ruchu
samochodowego i braku nalezytego utrzymania takich drog.

Standardy ze wzgledu na estetyke zalecaja przeprowadzanie ruchu rowerowego przez
skrzyzowania wielopoziomowe w tunelach. Zaleta tego rozwiazania moga by¢ mniejsze roznice
wysokosci do pokonania niz w przypadku kladki. Wada z kolei — obnizenie bezpieczenstwa
osobistego rowerzystow oraz doznania zapachowe zwiazane z czgsta praktyka zalatwiania potrzeb
fizjologicznych w takich miejscach. By temu zapobiec, tunele powinny by¢ o$wietlone i
monitorowane przy pomocy kamer.

W kwestii roslinnosci towarzyszacej infrastrukturze rowerowej zaleca si¢ wybor takiej, ktora
nie rozrasta si¢ szybko na boki mogac wrasta¢ w skrajni¢ drogi dla rowerdéw (krzewy i zywoploty),
oraz wybor roslinnosci o matym przyroscie systemu korzeniowego w celu zapobiegania niszczeniu
drogi dla roweréw. Nalezy takze dba¢, aby roslinnos¢ nie ograniczata widocznos$ci i nie przyczyniata
si¢ do pogarszania bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego na drogach dla rowerow. Gesta
roslinnos¢ powinny by¢ odsunigte o co najmniej 3m od drogi dla rowerow, a drzewa powinny by¢
sadzone w pasach zieleni o szeroko$ci wigkszej niz 3 m. Przy drogach dla rowerow zaleca sig
stosowanie roslinnos$ci niskiej, ptozacej si¢ po ziemi oraz drzew typu alejowego. W rejonie
skrzyzowan — takze skrzyzowan drog dla rowerow nalezy stosowac drzewa pozbawione galezi i lisci
do wysokosci 2,5m. Wyzsze krzewy nalezy stosowa¢ na stromych skarpach w celu ochrony
rowerzysty przed upadkiem.

Funkcja obiektow matej architektury przy drogach dla roweré6w moze by¢ ochrona przed
ol$nieniem (oslepieniem reflektorami samochodow) oraz przed wiatrem. Wsrdéd obiektow malej
architektury towarzyszacych drogom dla roweréw nalezy wyr6zni¢ przydrozne schrony chroniace
przed deszczem, wiaty na rowery w miejscach, gdzie rowerzySci zatrzymuja si¢ na postdj lub
dokonuja przesiadki do transportu zbiorowego.

2.8.10. Nawierzchnie drog dla rowerow

W rozdziale 9. przedstawiono wymagania dla podbudowy i nawierzchni drog dla rowerow.

Podbudowa drogi dla roweréw powinna zapewnia¢ no$nos¢ wystarczajaca do przeniesienia
obciazen wytwarzanych przez pojazdy wykorzystywane do budowy i utrzymania drog dla rowerow.

Droga dla roweréw powinna zachowywac ciaglo§¢ na wyjazdach bramowych ktéra powinna
by¢ podkre§lana odpowiednimi rozwiazaniami konstrukcyjnymi takimi jak inny rodzaj lub kolor
nawierzchni, przeprowadzenie drogi dla rowerdow grzbietem progu zwalniajacego pierwszenstwo
przystugujace drodze dla roweréw nad pojazdami wiaczajacymi si¢ do ruchu.

Standardy dopuszczaja pod warunkiem uzyskania odstgpstwa dwa przypadki dopuszczenia
stosowania kostki betonowej niefazowanej: na odcinkach drogi rowerowej przebiegajacych po progu
zwalniajacym oraz na odcinkach gdzie wymagane jest zastosowanie nawierzchni tatwo rozbieralnej
(np. na odcinkach tymczasowych). Opréocz tego standardy dopuszczaja nawierzchnie betonowa na
mostach i wiaduktach. Standardy nie zalecaja stosowania nawierzchni z kamienia tupanego i ,,kocich
tbow” — trzeba na nie uzyska¢ odstgpstwo od Standardow. W obszarach specjalnych (np.: w obszarach
ochrony konserwatorskiej) mozna stosowa¢ nawierzchnie z niefazowanych ptyt betonowych lub
kamiennych utozonych na podbudowie identycznej jak dla nawierzchni asfaltowej po uzyskaniu
zgody na odstepstwo od standardow.

Jako uzasadnienie ograniczenia stosowania kostki betonowej podano wyzsze wartosci oporéw
toczenia, nizszy komfort i obnizenie bezpieczenstwa jazdy powodowane nierownosciami tego rodzaju
nawierzchni.

Wedlug Standardow warstwa $cieralna powinna zapewnia¢ minimalne opory toczenia i drgania
oraz by¢ wystarczajaco szorstka, aby umozliwia¢ hamowanie i skr¢canie rowerem. Jej jakos¢ w
zakresie oporéw toczenia powinna by¢ nie gorsza, niz jako$¢ nawierzchni jezdni przy ktorej znajduje
si¢ droga dla rowerow, aby przeciwdziata¢ jezdzie rowerzystow jezdnia ze wzgledu na lepsze
parametry jej nawierzchni.

Nawierzchnie nieutwardzone wykonane ze zwiru moga by¢ wykonywane jedynie w parkach i
lasach, gdzie odbywa sig jedynie ruch rekreacyjny i/lub weekendowy.
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Standardy zalecaja wykonywanie nawierzchni o zwigkszonej przyczepno$ci w nastgpujacych
miejscach:

e na podjazdach

e na tukach

e przed skrzyzowaniami

Zabrania si¢ stosowania szczelin podluznych (z wyjatkiem szyn tramwajowych) w
nawierzchniach drog dla rowerdw oraz jezdni, po ktorych odbywa sig ruch rowerowy.

Dylatacje powinny by¢ umieszczone pod katem prostym do kierunku jazdy rowerzystow, oraz
tak krotkie, jak to mozliwe.

Whpusty kanalizacji deszczowej nie powinny si¢ znajdowa¢ na drogach dla rowerow. Jesli takie
ich umiejscowienie jest konieczne, to ich zebra maja by¢ umieszczone poprzecznie do kierunku jazdy
rowerzystow, aby zapobiec wpadaniu przednim kolem roweru w otwor pomig¢dzy zebrami i upadkom
rowerzystow. Standardy zabraniaja lokalizowania wpustow na pasach rowerowych na tukach drogi,
rowerowych, aby wyeliminowac¢ ryzyko po$lizgu oraz zapobiec gwaltownym manewrom rowerzystow
w celu ominigcia wpustu.

Dopuszcza si¢ przejazdy przez tory tramwajowe i kolejowe pod katem nie mniejszym niz 45
stopni, ze wzgledu na ryzyko upadku przy wpadnigciu kota roweru w rowek szyny tramwajowej lub
kolejowej. Jako optymalne sa wskazane przejazdy pod katem 90 stopni.

2.8.11. Urzadzenia stluzace do obstugi ruchu rowerowego

W rozdziale 10. przedstawiono wymagania stawiane urzadzeniom do obstugi ruchu
rowerowego, takim jak: parkingi dla rowerdéw, stojaki rowerowe, przechowalnie roweréw, prowadnice
i pochylnie na schodach oraz o$wietlenie drog dla roweréw

Na uwagg zasluguja schematy prezentujace wymiary miejsc parkingowych dla rowerow przy
ustawieniu rownoleglym, prostopadtym i uko$nym:

200 200 200

100 (120)

Rysunek nr 29. Schemat rownoleghtych miejsc parkingowych dla roweréw
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Rysunek nr 30. Schemat prostopadtych miejsc parkingowych dla rowerow
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Rysunek nr 31. Schemat uko$nych miejsc parkingowych dla rowerow.
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W ponizszej tabeli przedstawiono rodzaje parkingdw rowerowych i ich wyposazenia w
zaleznosci od miejsca w ktorym si¢ znajduja, przy czym dla parkingu duzego popetiony zostat btad w
obliczeniach, bo przy 100 stojakach powinno by¢ 200 miejsc parkingowych dla roweréw, a nie 40.
Lepszym sposobem okre$lenia wymagan dla duzego parkingu dla roweréw byloby okreSlenie, ze
sktada si¢ on z ponad 50 stojakow rowerowych, albo sprecyzowanie wymagan dla bardzo duzego
parkingu rowerowego, ktory sktadalby si¢ z ponad 100 stojakéw — obecne zapisy moga skomplikowaé
realizacj¢ parkingu rowerowego, ktéry bedzie miat ponad 200 miejsc parkingowych dla rowerow.

Typ Liczba stojakow/(liczba | Zalecana lokalizacja Dodatkowe wyposazenie
parkingu | miejsc parkingowych)
Przystanki ~ autobusowe i
. oo tramwajowe w peryferyjnych

Mini 1-2/(2-4) dzielnicach), punkty drobnych Brak

ushug.
Budynki uzytecznosci
i i publicznej  (urzedy,  kina,

Maly | 3-10/(6-20) muzea,  biblioteki). punkty | B2

uslugowe, supermarkety.

: . i i Szkoty, uczelnie, koscioty,

Sredni 11-50/(22-100) hipermarkety, stacje metra, Kompresor, pompka
kompresor, pompka,
zestaw  podstawowych

. Dworce Kkolejowe, stadiony, | narzedzi  (klucze do

Duzy <100/(<40) duze obiekty sportowe rowerow), ewentualnie

dostep do biezacej wody
pitnej

Tabela nr 9. Wielkos$ci parkingdéw rowerowych i ich wyposazenie.

W standardach zawarto zalecenie, ze stojaki dla roweré6w powinny:

e w miarg mozliwos$ci by¢ zadaszone

e umozliwia¢ oparcie o nie roweru i przypigcie jednego kola i ramy kiodka szeklowa (U-
lockiem) a takze przypigcie drugiego kota dodatkowym zapigciem do tego samego stojaka.

e znajdowaé si¢ w miejscach dobrze os$wietlonych, ruchliwych i widocznych (np.: przy
skrzyzowaniach ulic),

e w miar¢ mozliwosci by¢ monitorowane, np.: przy uzyciu kamer telewizji przemystowej
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Tak wyglada zalecany przez Standardy stojak:

Rama parkingowa typu U 00 - 1000mm
."/I;;- ;\\:I\\
Srednica rury -
50 mm 200mm c
max promien =
Opcjonalnie E
dolna rama \1
Opcja 1
przytwierdzenie I_._‘ l1 S0mm
ramydo T T 5T 250 mm
nawierzchni Y I (rmin)

Opcja 2 o I
przytwierdzenie J‘k f/"'
ramy poprzez

wprowadzenie jej
cZesci w grunt

Rysunek nr 32. Ksztalt, wymiary i sposoby montazu stojaka rowerowego

Wsrdéd wymagan dla pochylni dla rowerow warto zwroci¢ uwage na okreslenie minimalnej
odlegtosci pochylni od $sciany schodow wynoszacej 25 cm ze wzgledu na ocieranie pedatem o Sciang
oraz zalecane nachylenie schodoéw nie przekraczajace 25 stopni ze wzgledu na ilo$¢ energii potrzebna
do prowadzenia roweru a takze zahaczanie korba o ostatni stopien schodow — przy schodach o
wigkszym nachyleniu szyna powinna by¢ wyokraglona, aby zapobiega¢ zahaczaniu korba o ostatni
stopien schodow.

Porgcz schodow nad pochylnia powinna by¢ tak umieszczona, aby nie ociera¢ o nia kierownica
roweru ani sakwa.

Stupki i inne elementy wystajace ponad nawierzchni¢ drogi dla rowerow powinny byc
wyposazone w elementy odblaskowe, aby utatwia¢ orientacjg nawet przy bardzo stabej widocznosci.
W miejscu zwigkszonego ryzyka o$lepiania rowerzystow przez reflektory samochodow o$wietlenie
drogi dla roweréw powinno by¢ na tyle intensywne, aby zapobiegac¢ ich o$lepianiu.

2.8.12. Utrzymanie drég dla roweréw i kontrola ich stanu technicznego

W rozdziale 11. przedstawiono zasady utrzymania drog dla rowerow.

Utrzymanie drog dla roweréw polega na usuwaniu z nich kamykow, gruzu, szkla, gatezi, lisci,
$niegu i innych zanieczyszczen, przycinaniu drzew i krzewow.

Ods$niezane powinny by¢:

e pasy rowerowe wyznaczone na jezdniach

e gtéwne drogi dla rowerdw i ciagi pieszo-rowerowe

e inne drogi dla rowerow i ciagi pieszo-rowerowe istotne dla obstugi ruchu rowerowego

Na drogach rowerowych zabronione jest sktadowanie $niegu, lisci, $mieci, galezi i innych
zanieczyszczen.

Stan techniczny drog dla roweréw powinien by¢ monitorowany co najmniej dwa razy w roku, a
stan nawierzchni powinien by¢ nanoszony na mape lub inwentaryzowany w inny sposob. W
Standardach nie ma informacji 0 monitorowaniu stanu innych elementoéw infrastruktury rowerowej niz
nawierzchnia, np.: 0znakowania poziomego i pionowego, roslinnosci ograniczajacej widocznosg, itp.

2.8.13. Prowadzenie ruchu rowerowego w czasie robot drogowych

W rozdziale 12. przedstawiono zasady prowadzenia ruchu rowerowego w trakcie robodt
drogowych

Wazny jest zapis, ze w projektach tymczasowe]j organizacji ruchu podczas prac drogowych
nalezy przewidzie¢ sposob przeprowadzenia ruchu rowerowego lub wskaza¢ oznakowaniem
najblizszy ciag dla rowerdw lub inny sposdb ominigcia przeszkody.
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Niestety nie zostaly w tym zapisie okreslone dopuszczalne dlugosci objazdu i wspdtczynniki
wydhluzenia oraz opdznienia a takze jego parametry techniczne, takie jak promienie tukow 1 predkosci
projektowe.

Do przeprowadzenia ruchu rowerowego nad wykopami standardy zalecaja dwa pomosty o
szeroko$ci co najmniej 1m, po jednym dla kazdego dla kazdego kierunku ruchu rowerowego.

2.8.14. Audyt rowerowy

W rozdziale 13. przedstawiono procedurg audytu rowerowego.

Audyt rowerowy to procedura systematycznego sprawdzania projektow pod katem
prawidlowosci rozwiazan przyjetych dla ruchu rowerowego oraz sposobu funkcjonowania systemu
rowerowego w Warszawie. Celem tej procedury jest eliminowanie bledow na etapie planowania,
projektowania, wykonania i eksploatacji infrastruktury rowerowej w stolicy. Docelowo procedura ta
ma zastapi¢ opiniowanie projektu przez organizacje spoteczne promujace rozwoj ruchu rowerowego,
przy czym nadal bedzie bra¢ w niej udziat co najmniej jeden przedstawiciel srodowiska rowerowego.
Poza nim w sktad zespotlu audytorow maja wchodzi¢ osoba (0soby) powotane przez prezydenta miasta
(lub osobg przez niego upowazniona).

Projekt powinien zosta¢ sprawdzony na etapie pomiedzy zatwierdzeniem go przez zarzadce
drogi a opiniowaniem go przez organ zarzadzajacy ruchem (w Urzedzie M. St. Warszawy Warszawie
funkcjg tg petni Inzynier Ruchu dziatajacy w strukturze Biura Drogownictwa i Komunikacji).

W poczatkowej fazie dziatania procedury audytu rowerowego moze wystgpowaé problem
ograniczonego wpltywu procedury audytu na ksztatt projektu ze wzgledu na wczesniejsze
zatwierdzenie go przez zarzadce drogi przy jednoczesnym braku poddania procedurze audytu mniej
szczegbtowych dokumentéw wplywajacych na zatozenia wstegpne (takich jak np.: miejscowe plany
zagospodarowania przestrzennego — MPZP, czy ustalenia Studium Uwarunkowan i Kierunkoéw
Zagospodarowania Przestrzennego — SUiIKZP) wptywajacych na rozwiazania przyjete w konkretnym
projekcie.

Na razie jednak przywotywane zarzadzenie prezydenta ustalajace Instrukcje audytu
rowerowego nie powstato. Jedna z prawdopodobnych przyczyn tego stanu rzeczy jest brak audytorow
o odpowiednich kwalifikacjach, wywodzacych sig spoza struktur organizacji spotecznych. W zwiazku
z ta sytuacja projekty nadal opiniowane sa na zasadach okre$lonych w zarzqdzeniu 5523/2010
Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 18 listopada 2010 r. w sprawie tworzenia korzystnych warunkow
dla rozwoju systemu transportu rowerowego na terenie miasta stotecznego Warszawy (zarzadzenie to
zostatlo omowione w punkcie 2.7.4) przez przedstawicieli organizacji spolecznych promujacych
rozwoj ruchu rowerowego (m. in. Stowarzyszenia Zielone Mazowsze - ZM oraz Stowarzyszenia
Integracji Stotecznej Komunikacji - SISKOM).

2.9 Whnioski i postulaty

W zakresie spojnosci dokumentdéw rozbiezno$ci wystepuja przede wszystkim pomigdzy
stotecznymi dokumentami planistycznymi a Rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury w sprawie
szczegotowych warunkéw technicznych dla znakow i sygnatow drogowych oraz urzadzen
bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkoéw ich umieszczania na drogach (zwanym tez Czerwona
Ksiazeczka) oraz ustawa Prawo o Ruchu Drogowym (PoRD). Przykladem takiej sytuacji jest
dopuszczenie detekcji rowerzystow przy pomocy przyciskow na lokalnych drogach dla rowerow i w
relacjach skretnych, pomimo, ze tego sposobu detekcji pojazdéw =zabrania wspomniane
rozporzadzenie, a rower jest pojazdem zgodnie z definicja zawarta w PoRD.

Problemem jest brak realizacji przy remontach i przebudowach ulic infrastruktury rowerowej,
pomimo obowiazku wynikajacego ze Strategii Transportowej, Studium Uwarunkowan i Kierunkoéw
Zagospodarowania Przestrzennego (SUiIKZP) oraz zarzadzen prezydenta w sprawie tworzenia
korzystnych warunkéw dla rozwoju komunikacji rowerowe;.

W ostatnich czasie taka sytuacja miata miejsce na ul. Przy Agorze, gdzie podczas remontu nie
wykonano infrastruktury rowerowej, 0 czym mozna przeczyta¢ w artykule na stronie internetowe;j
stowarzyszenia Zielone Mazowsze pod adresem: http://www.zm.org.pl/?a=przy agorze-10a .

Podobne sytuacje zdarzaty si¢ rowniez wczesniej, m. in. na ul. Marszatkowskiej (pomigdzy PI.
Zbawiciela a Pl. Konstytucji), w Alei Zielenieckiej, ul. Warynskiego, ul. Emilii Plater (pomigdzy Al.
Jerozolimskimi a PI. Politechniki) oraz na mostach Slasko — Dabrowskim i Poniatowskiego.

Tam, gdzie infrastruktura rowerowa powstata zdarza sig, ze bledy projektowe i/lub organizacja
ruchu sprawiaja, ze jest ona niefunkcjonalna i nie spetnia swojej funkcji. Przyktadami takich miejsc sa
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m. in. schody przerywajace ciagtos$¢ drogi dla roweré6w pod Rondem Zestancéw Syberyjskich oraz
skrzyzowania z sygnalizacja $wietlna, gdzie droge rowerowa poprowadzono przez 3 ramiona
skrzyzowania zamiast na wprost (taka sytuacja ma miejsce na skrzyzowaniu ul. Batorego z al.
Niepodleglosci oraz Mostu Swigtokrzyskiego z ul. Wybrzeze Szczecinskie).

Bezskuteczne (jak na razie) proby zmiany niekorzystnej dla rowerzystow organizacji ruchu na
Moscie Swietokrzyskim, a w szczegblnosci na skrzyzowaniu z ul. Wybrzeze Szczecinskie uzasadniane
duzym natgzeniem ruchu samochodowego i niewielkim natezeniem ruchu rowerowego (ktory odbywa
si¢ w skrajnie niekorzystnych warunkach). Ta sytuacja jest przyktadem niewystarczajacego nadzoru
nad realizacja Strategii Transportowej, przez jednostki miejskie, takie, jak np. Zarzad Drog Miejskich
(ZDM) oraz uzurpowania sobie przez te jednostki prawa do decydowania o terminach i zakresie
realizacji poszczeg6lnych aspektow jednoglosnie uchwalonej przez Rade Warszawy strategii
transportowej. Z opisywana sytuacja mozna si¢ szczegotowo zapozna¢ w artykule opublikowanym na
stronie internetowej stowarzyszenia Zielone Mazowsze: http://www.zm.org.pl/?a=swietokrzyski-107 .

Kolejnym przyktadem lekcewazenia sytuacji rowerzystow jest stosowanie nawierzchni z kostki
betonowej na drogach dla roweréw, pomimo istniejacego od 25 kwietnia 2007 r. (a wigc juz ponad 3
lata) obowiazku stosowania nawierzchni asfaltowych. Mozna to zaobserwowa¢ chociazby w rejonie
wezta ul. Marsa z ul. Grochowska. Co prawda projekt tego wezta istnial zanim weszlo w Zycie
zarzadzenie, ale realizacja miala miejsce p6zniej — projekt mozna bylo jeszcze zmienié.

Wiele do zyczenia pozostawia takze wspolpraca jednostek miejskich odpowiedzialnych za
utrzymanie drog dla roweréw co daje si¢ we znaki rowerzystom szczegoélnie zima, poniewaz drogi dla
roweroOw nie tylko nie sa od$niezane (pomimo istnienia takiego obowiazku na podstawie zapisu
Standardow projektowych i wykonawczych dla systemu rowerowego w m. st. Warszawie), ale bardzo
czesto shuza jako miejsce do skladowania $niegu zgarnigtego z jezdni, chodnikoéw i miejsc
parkingowych. Przyczyny tego stanu to niekonsekwencja objawiajaca si¢ brakiem zarezerwowania
srodkow w budzecie i nieokresleniem podmiotu, ktory bedzie odpowiedzialny za zimowe utrzymanie
drog dla rowerow oraz brak wlasciwego nadzoru nad podmiotami zajmujacymi si¢ od$niezaniem.

Jednym z powazniejszych mankamentdéw jest brak opracowanego harmonogramu inwestycji
w infrastruktur¢ rowerowa 1 zarezerwowanego finansowania w zaleznosci od znaczenia
komunikacyjnego i lokalizacji poszczegoélnych jej elementdw (priorytet powinny mie¢ inwestycje
zlokalizowane w obszarze intensywnej zabudowy $roédmiejskiej i na dojazdach do Centrum). Brak
takiego planu i pewnego jego finansowania przyczynia si¢ do tego, ze nadal nie powstala z
istniejacych odcinkéw spdjna sie¢, oraz ze centralny obszar miasta nadal jest bardzo stabo
przystosowany do potrzeb ruchu rowerowego.

Bardzo wymownym symptomem tego zapdznienia inwestycyjnego jest fakt, ze z 46km
infrastruktury rowerowej w 17 ciagach ulic w ktorych powinna powsta¢ infrastruktura rowerowa przed
uruchomieniem systemu roweru publicznego (czyli przed polowa 2011 r.) infrastruktura powstata
tylko w czgséci jednego ciagu ulic. W wyniku przebudowy ciagu ulic Krakowskie Przedmiescie —
Nowy Swiat (na odcinku od Pl. Zamkowego do al. Jerozolimskich), ograniczeniu predkosci do 30
km/h i wprowadzeniu strefy zamieszkania, a od wiosny do jesieni takze weekendowych wytaczen z
ruchu samochodowego, kiedy te ulice petnia funkcje deptaka. Nieprzystosowany do potrzeb ruchu
rowerowego pozostat odcinek pomigdzy Al. Jerozolimskimi a Placem Trzech Krzyzy oraz sam plac.

3. Instrumenty realizacji polityki rowerowej

W tym rozdziale zostana przedstawione struktury urzgdowe odpowiadajace za rozwoj ruchu
rowerowego, ich wspolpraca z organizacjami spolecznymi w ramach Komisji Dialogu Spolecznego
ds. Transportu oraz budzet przeznaczany na inwestycje rowerowe. Opisane zostana takze kampanie
promujace ruch rowerowy i zrbwnowazony transport.

3.1. Struktury urz¢dowe odpowiedzialne za rozwdj ruchu rowerowego

W Warszawie panuje ogromne rozproszenie oOrganizacyjne struktur urzgdowych
odpowiedzialnych za rozwdj 1 warunki ruchu rowerowego. Zajmuja si¢ nim gtownie:

e Zarzad Drog Miejskich (ZDM),

e Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych (ZMID),

e Zarzad Terenow Publicznych (ZTP),

e Zarzad Oczyszczania Miasta (ZOM),
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e Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM),
e Zarzad Mienia M. St. Warszawy (ZMW),
¢ 18 Urzedow Dzielnic.
Niekiedy sprawy ruchu rowerowego zaleza takze m. in. od:
e Regionalnego Zarzadu Gospodarki Wodnej
¢ Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad
e Lasow Miejskich
e Tramwajow Warszawskich
o Metra Warszawskiego
e Miejskiego Przedsigbiorstwa Wodociagoéw i Kanalizacji
e Polskich Kolei Panstwowych
Ponadto w wigkszym lub mniejszym stopniu zajmuje si¢ nimi szereg biur urzedu miasta:
e Biuro Drogownictwa i Komunikacji
¢ Biuro Rozwoju Miasta
e Biuro Infrastruktury
¢ Biuro Koordynacji Remontow i Inwestycji w Pasie Drogowym
e Biuro Architektury i Planowania Przestrzennego
e Biuro Stotecznego Konserwatora Zabytkow
¢ Gabinet Prezydenta
e Sekretariat ds. EURO 2012
¢ Centrum Komunikacji Spotecznej

3.1.1. Sekcja Transportu Rowerowego

Informacje na temat Sekcji Transportu Rowerowego i jej zadan mozna znalezé na stronie
internetowe;j Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy pod adresem:
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Pro
gramowych/Sekcja_Transportu_Rowerowego_BD_KA_TR/default.htm

Sekcja Transportu Rowerowego wchodzi w sktad Wydzialu Analiz Programowych, o ktérym
informacje mozna znalez¢ na stronie internetowej Urzedu Miasta Stolecznego Warszawy pod
adresem:
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Pro
gramowych/default.htm

Wydzial Analiz Programowych funkcjonuje w strukturze Biura Drogownictwa i Komunikacji
Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy, o ktorym wigcej informacji mozna znalez¢ na stronie:
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/default.htm

Sekcja Transportu Rowerowego ma obecnie trzech pracownikow, w tym jednego
oddelegowanego z innego wydzialu, pracujacego na pot etatu. Planowane w Strategii Transportowe;
ze wzgledu na mozliwos$¢ jej sprawnego i skutecznego dziatania wynosi 8§ etatow.

,Do zakresu dziatania Sekcji Transportu Rowerowego nalezy w szczegdlnos$ci:

1. wspdipraca z komorkami organizacyjnymi Urzedu i jednostkami organizacyjnymi
Miasta oraz innymi podmiotami w zakresie rozwoju sieci drog rowerowych na obszarze
Miasta;
2. inicjowanie i wykonywanie opracowan studialnych oraz koncepcyjnych dotyczacych
komunikacji pieszej i ruchu rowerowego na obszarze Miasta;
analiza potrzeb i mozliwosci budowy drog rowerowych na obszarze Miasta;
4. ustalanie standardow i wymagan budowy oraz eksploatacji drég rowerowych oraz
ciagow pieszych;
5. prowadzenie dzialalnosci informacyjno-promocyjnej oraz organizowanie konferencji
spotkan i dyskusji — w zakresie zadan Sekcji;
6. sporzadzanie analiz i sprawozdan — w zakresie zadan Sekcji.”

Poprzednia nazwa tej JeanStkI organizacyjnej, czyli Wydzial Transportu Rowerowego i
Komunikacji Pieszej, precyzyjniej okre§lala zakres obowiazkéw niz obecna Sekcja Transportu
Rowerowego, poniewaz z jej nazwy nie wynika, ze zajmuje si¢ ona rowniez problematyka ruchu
pieszego.

Biuro Drogownictwa i Komunikacji sprawuje nadzér nad nastgpujacymi jednostkami
miejskimi:

52

w


http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Programowych/Sekcja_Transportu_Rowerowego_BD_KA_TR/default.htm
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Programowych/Sekcja_Transportu_Rowerowego_BD_KA_TR/default.htm
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Programowych/default.htm
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/Wydzialy/Wydzia%C5%82+Analiz+Programowych/default.htm
http://bip.warszawa.pl/Menu_podmiotowe/Biura_Urzedu/BD/default.htm

e Zarzadem Drog Miejskich, ktory zarzadza drogami krajowymi, wojewddzkimi 1 powiatowymi
na terenie Warszawy (drogami gminnymi w Warszawie zarzadzaja Urzedy Dzielnic) oraz Strefa
Platnego Parkowania Niestrzezonego (SPPN),

e Zarzadem Transportu Miejskiego, ktory jest organizatorem transportu zbiorowy w Warszawie,

e Zaktadem Remontow i Konserwacji Drog.

Natomiast za realizacj¢ inwestycji drogowych odpowiada w Warszawie Zarzad Miejskich
Inwestycji Drogowych, ktéry powstal z przeniesionych z Zarzadu Drog Miejskich wydzialow:

e Wydziatu przygotowania i realizacji inwestycji drogowych

e Wydziatu projektow europejskich

e Wydzialu mostéw

Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych jest nadzorowany przez Biuro Rozwoju Miasta.

Koordynacja inwestycji ze wzgledu na przejezdno$é uktadu drog zajmuje si¢ Biuro Koordynacji
Remontow i Inwestycji w Pasie Drogowym.

3.1.2. Koordynatorzy ds. transportu rowerowego w urzedach dzielnic i innych jednostkach
miejskich

Po uplywie ponad 2,5 roku od wystosowania wniosku przez Biuro Drogownictwa i
Komunikacji do urzedow dzielnic o powotanie koordynatoréw dzielnicowych ds. transportu
rowerowego okazalo sig¢, ze ten wniosek, podobnie jak i sama praca koordynatorow okazata si¢ w
niektorych dzielnicach mato skuteczna.

Wszyscy Burmistrzowie udzielili informacji zwrotnej, kto zostat w danym urzedzie
wyznaczony na stanowisko koordynatora, jednakze podczas inwentaryzacji infrastruktury rowerowej
tylko 7 koordynatorow przedstawito kompletne informacje na temat stanu infrastruktury rowerowe;j i
plandw jej rozwoju, 6 — czgSciowe informacje, a 5 nie przedstawilo zadnych informacji.

Okazalo si¢ takze, ze dla kazdego z koordynatoro6w zajmowanie si¢ sprawami transportu
rowerowego byto zajeciem dodatkowym, ktorym te osoby zajmowaly si¢ dobrowolnie.

Wskutek wyciagnigcia wnioskow z probleméw, jakie wynikly z niezobowiazujacego nikogo do
niczego sposobu powotania koordynatorow, zapisy dotyczace ich pracy zostaly zapisane w
zarzqdzeniu Prezydenta m. st. Warszawy z dnia 18 listopada 2010 r. w sprawie tworzenia korzystnych
warunkow dla rozwoju systemu transportu rowerowego na terenie miasta stolecznego Warszawy.

Na mocy tego zarzadzenia burmistrzowie i kierownicy jednostek miejskich zostali zobowiazani
do powotania spos$rod 0sob w nich zatrudnionych Koordynatoréw ds. rozwoju transportu rowerowego
oraz powiadomienia o ich powotaniu Biura Drogownictwa i Komunikacji). Formalny charakter
powolywania koordynator6w ma na celu zapewnienie wlasciwej wspolpracy pomigdzy Biurem
Drogownictwa i Komunikacji a urzedami dzielnic i innymi jednostkami miejskimi oraz pozwala
koordynatorowi wymaga¢ wspotpracy od innych urzednikow i jednostek miejskich. Z drugiej strony
stwarza mozliwos¢ rozliczania koordynatora z podejmowanych dziatan poprzez obowiazek
przedstawiania okresowych sprawozdan.

Z zarzadzeniem o ktéorym byla mowa w tym rozdziale mozna si¢ zapozna¢ na stronie
internetowej urzedu m. st. Warszawy pod adresem:
http://bip.warszawa.pl/NR/exeres/SD5E33A4-45B5-41BE-AB69-B501AFB14CCO,frameless.htm .

O efektach dotychczasowej pracy koordynatoréw dzielnicowych (badz braku efektow tej pracy)
mozna przeczyta¢ w artykule na stronie internetowej stowarzyszenia Zielone Mazowsze pod adresem:
http://www.zm.org.pl/?a=koordynatorzy dzielnicowi-10a .

3.2. Komisja Dialogu Spolecznego ds. Transportu

Wszystkie informacje o Komisji mozna znalez¢é na jej stronie internetowej pod adresem:
http://www.um.warszawa.pl/ngo/index.php?id=836 , a stanowiska komisji mozna znalez¢ takze. na
stronie internetowej stowarzyszenia Zielone Mazowsze pod adresem:
http://www.zm.org.pl/?t=kds_transport .

Komisja Dialogu Spotecznego ds. Transportu funkcjonuje przy Biurze Koordynacji Inwestycji i
Remontow w Pasie Drogowym Urzedu Miasta Stotecznego Warszawy jako organ doradczy, ktorego
zdanie nie musi by¢ uwzgledniane w powstajacych planach i projektach. Do jej powstania doszto w
wyniku grozby oprotestowania przez stowarzyszenie Zielone Mazowsze decyzji srodowiskowej dla
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inwestycji polegajacej na rozbiorce i odbudowie grozacych zawaleniem wiaduktow w ciagu
ul. Andersa z powodu trudnosci z dojsciem do porozumienia w sprawie wykonania bezpo$redniego
zejsécia taczacego przystanki autobusowe i tramwajowe na wiadukcie ze znajdujacym sig¢ pod nim
peronem stacji kolejowej Warszawa Gdanska. Ryzyko zablokowania inwestycji sktonito strony sporu
do rozmow, w wyniku ktorych zostal wypracowany kompromis, a realizacja inwestycja mogta sie
rozpoczac bez przeszkod wedlug poprawionego projektu.

W sktad Komisji wchodza:
Forum Rozwoju Warszawy http://www.forumrozwoju.waw.pl/
Fundacja Arteria http://www.fundacja-arteria.org/
Fundacja Stoneczna Jesien — Heredis http://fundacja.sj.free.ngo.pl/main.html
Klub Mito$nikoéw Komunikacji Miejskiej http://www.kmkm.waw.pl/
Praskie Stowarzyszenie Mieszkancow ,,Michatow” http://stowarzyszeniemichalow.blogspot.com/
Stowarzyszenie Creo http://www.stowarzyszeniecreo.home.pl/
Stowarzyszenie Integracji Stolecznej Komunikacji http://siskom.waw.pl/
Stowarzyszenie Lepszy Rembertow http://www.lepszyrembertow.pl/
Stowarzyszenie Moja Bialol¢gka http://www.mojabialoleka.pl/
Stowarzyszenie Monopol Warszawski http://strona.totu.nazwa.pl/
Stowarzyszenie Nowa Praga http://www.newpraga.webd.pl/
Stowarzyszenie Sympatykow Komunikacji Szynowej | http://www.ssks.org/
Stowarzyszenie Ulicy Szerokiej http://szeroka.org/
Stowarzyszenie Zielone Mazowsze http://www.zm.org.pl
Stowarzyszenie Zoliborzan http://www.zoliborzanie.org/
Warszawskie Towarzystwo Cyklistow http://wtc.org.pl/
Zwiazek Stowarzyszen Praskich http://www.zwiazekpraski.pl/

3.3. Budzet przeznaczony na rozwdéj ruchu rowerowego

W tym podrozdziale przedstawiono zrodia finansowania oraz wysokos¢ wydatkow na rozwdj
ruchu rowerowego w Warszawie w najblizszych latach. Ze wzgledu na brak informacji dotyczacych
udzialu kosztu infrastruktury rowerowej realizowanej podczas budowy i przebudowy drég oraz
chodnikéw nie ma mozliwosci okreslenia na podstawie dostepnych danych catkowitych wydatkow na
infrastrukture rowerowa i ich procentowego udziatu w wydatkach na infrastrukture drogowa.

Mozna jednak t¢ warto$¢ sprobowaé oszacowaé. Z zatozenia budowy w latach 2010 - 2012
prawie 57 km drog dla roweréw (czyli prawie 19 km drog rowerowych rocznie) za kwote 55min zt (+
VAT) wynikaja roczne wydatki na budowg drog dla rowerow na poziomie 18,3min zt + VAT.
Wedlug danych przedstawionych w Strategii Transportowej na Sciezki rowerowe w 2007 r.
przeznaczono 0,84% funduszy przeznaczonych na inwestycje transportowe.

W latach 2010 - 2012 na budowg infrastruktury rowerowej planowane jest wydawanie $rednio
okoto 0,76% funduszy na inwestycje w infrastruktur¢ drogowa, co oznacza nieznaczny spadek w
stosunku do 2007 r. :

Wartos¢ inwestycje w Lata

'nf;?f)gg"f::re 2010 2011 2012 | 2010-2012
ogolnomiejskie 2260950399 | 2872452533 | 1765866173 | 6899269105
Bemowo 8311497| 11342000  4956102| 24609599
Biatoleka 24445185  6230665| 15584261| 46260111
Bielany 603994| 4291680 850921| 5746595
Mokotow 17197486 27711039| 6765000 51673525
Ochota 196037 350000 0 546037
Praga Pld. 3472367|  6498070|  7026000| 16996437
Praga Pn. 2881216 500000|  4592332| 7973548
Rembertow 2393239|  4130000|  4220000| 10743239
Srodmiescie 200000 0 0 200000
Targowek 2728081 350000|  1368732| 4446813
Ursus 6455544| 5760000 959000| 13174544
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Ursynéw 36264433|  9205000|  4380000| 49849433
Wawer 24668318| 13465788|  4627937| 42762043
Wesota 0066049| 6225000| 4629785| 19920834
Wilanow 13600538| 9374404 0| 22974942
Wiochy 2267680| 3615000| 4762225| 10644905
Wola 11700000|  6449000|  6000000| 24149000
Zoliborz 2458223|  3022437| 2016743| 7497403
razem 2429860286 | 2990972616 | 1838605211 | 7259438113
Wartosc inwestycje w 18333333| 18333333| 18333333| 55000000
infrastrukture rowerowg

Tab. nr 10. Warto$ci inwestycji w infrastruktur¢ rowerowa w poszczegdlnych dzielnicach w latach

2010-2012 w ztotych.

Ze wzgledu na trudnosci w wykorzystaniu catej kwoty zarezerwowanej w budzecie na
infrastrukture rowerowa, w szczegolnosci przez Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych, moze
okaza¢ sig, ze w rzeczywistosci udziat kosztu infrastruktury rowerowej w kosztach infrastruktury

drogowej jest jeszcze nizszy.

Z szerszymi informacjami na ten temat mozna zapozna¢ si¢ takze w ponizszych artykutach na
stronach internetowych stowarzyszenia Zielone Mazowsze:

http://www.zm.org.pl/?a=budzet-093
http://www.zm.org.pl/?a=budzet-094

3.3.1

Projekt uchwaly Rady M. St. Warszawy w sprawie budzZetu m. st. Warszawy na 2011 r.

Z projektem uchwaly Rady M St. Warszawy w sprawie budzetu m. st. Warszawy na 2011 r.
mozna zapoznaé si¢ na stronie internetowej Urzedu M. St. Warszawy pod adresem:
http://bip.warszawa.pl/Menu_przedmiotowe/budzet_polityka_finansowa/default.htm

Projekt uchwaty Rady M St. Warszawy w sprawie budzetu m. st. Warszawy na 2011 r.
przewiduje nastepujace wydatki na rozwoj ruchu rowerowego:

: .. | budzet | srodki Unii
Zadanie Wykonawca | Wartosé krajowy | Europejskiej
Zarzad
Miejskich
Budowa sciezek rowerowych Inwestyciji
Drogowych
(ZMID) 1000000 | - -
Budowa Nadwislanskiego Szlaku Zarzl\a;ld g{l[lenla
Rowerowego Warszawy | 15700000 | - :
Budowa Sciezki rowerowej wraz z Zi;izeaj*gkirﬁ 9
sygnalizacjg $wietlng w ul. Sobieskiego (ZDM) 3800000 | - i
Zarzad Drog
Remont 2800 m? sciezek rowerowych Miejskich
(ZDM) 1000000 | - -
Dokumentacja i projekty organizacji ruchu Zzli/lrizggkirr? 9
dla rozwoju systemu drég rowerowych (ZDM) 200000 | - i
Publikacja Warszawskiego Raportu Zarzad Dré
Rowerowego 2011 podsumowujgcego Migskich 9
dziatania miasta w zakresie ruchu (ZJDM)
rowerowego w 2011 r 30000 | - -
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Warszawski Wezet Wodno - Rowerowy
Pedatuj i Ptyn (Bike&Sail) 687500| 481250

206250

Razem 22417500| 481250

206250

Tab. nr 11. Zrédta finansowania poszczegolnych inwestycji rowerowych

3.3.2.  Wieloletni Program Inwestycyjny m. st. Warszawy na lata 2010-2014

Z wersja ujednolicona WPI przedstawiajaca stan dokumentu na dzien 9 listopada 2010 r.,

mozna si¢ zapoznac na stronie urzedu m. st. Warszawy pod adresem:
http://bip.warszawa.pl/NR/rdonlyres/18C84BF9-9A7B-4238-9982-
BC3C835FF050/769487/WP1 20102014 20101109 tekst jednolityl.pdf

Plan przedstawia szczegotowy podziat wydatkéow z budzetu m. st. Warszawy na inwestycje
ogo6lnomiejskie, zadania realizowane przez poszczegdlne dzielnice oraz pozostale zadania

inwestycyjne.

Przed 2010r. | 2010r. | 2011r. | 2012r. | 2013r. | 2014r. | Po2014r. | Razem

Budowa $ciezek rowerowych przez Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych (ZMID)

9899534| 7181295| 0| 0| 0| 0| o| 17080829
Budowa $ciezek rowerowych i chodnikéw wraz z wykupem gruntéw na terenie dzielnicy
Bialoleka
3180850| 4ooooo| 1341309| 454261| 558000| 500000| 3253570| 9687990

Budowa $ciezki rowerowej na odcinku Pole Mokotowskie — Park Szczesliwicki wzdluz ul.
Szczesliwickiej na terenie dzielnicy Ochota

0| 50000 350000 0 0 0 0| 400000
Budowa $ciezek rowerowych na terenie dzielnicy Ursus

799159 50000 50000 57000 0 0 0 956159

Budowy $ciezki rowerowej wzdluz ul. Wydawniczej i ul. Szpotanskiego na terenie dzielnicy
Wawer

0 700000 0 0 0 0 0| 700000

Budowy $ciezki spacerowo-rowerowej wzdluz ul. Niemcewicza na terenie dzielnicy Wesola

64900 | 0] 0 0| 500000 0| 0| 564900

Budowy $ciezki spacerowo-rowerowej wzdluz Kanalu Wawerskiego na terenie dzielnicy

Wesola

125266 | 0 0 0| 900000 0 0| 1025266

Budowy $ciezki spacerowo-rowerowej wzdhluz ul. 1 Praskiego Pulku na terenie dzielnicy

Wesola

274622 | 0 0 0| 313957| 0 596043| 1184622

Suma wydatkoéw na infrastrukture rowerowa z budzetu dzielnicy Wesola
464788 0 0 0| 1713957 0 596043 2774788
Suma wydatkow na infrastruktur¢ rowerowa z budzetow dzielnic

44447971 1200000] 1741309| 511261| 2271957 500000 3849613 | 14518937
Razem

14344331 8381295] 1741309| 511261| 2271957 500000 3849613 | 31599766

Tabela nr 12. Zestawienie wydatkow na infrastrukturg rowerowa przewidzianych w WPI

Poza $rodkami wyszczegdlnionymi w tabeli, $rodki przeznaczone na inwestycje

w

infrastrukture rowerowa zawieraja si¢ w Srodkach przeznaczanych na inwestycje w infrastrukturg
drogowa, ale niestety w WPI nie sa one wyszczegdlniane, co uniemozliwia jednoznaczne okreslenie

wielkosci tych §rodkow.
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3.3.3. Wykaz realizowanych i planowanych inwestycji majacych na celu na rozwéj ruchu
rowerowego w latach 2010 - 2012

W ponizszej tabeli przedstawiony zostat sporzadzony przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji
Urzedu M. St. Warszawy (BDiK) wykaz realizowanych i planowanych inwestycji majacych na celu
rozwoj ruchu rowerowego w latach 2010 — 2012. Niestety nie okreslono w nim udziatu kosztow
infrastruktury rowerowej w kosztach poszczegdlnych inwestycji, w zwiazku z czym nie da si¢ na jego
podstawie oszacowa¢ wydatkow na infrastrukturg rowerowa.
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Infrastruktura budowana

Nazwa ulicy Odcinek Wykonawc Dzielnica Rok D!ugos Finansowani Uwagi
a ¢ [m] e
201
Skoroszewska Ursus Ursus 0 725 |WPI Dz. - 13
201
Warszawska Jagietlty - Keniga Ursus Ursus 0 500|WPIDz. -1
201
Ciszewskiego ZDM Ursynow 0 314 | Budzet ZDM
201
Biatostocka Praga Pn. Praga Pn. 0 642 |WPI Dz. - 2
201
Kasprzaka ZDM Wola 0 750 | Budzet ZDM
201
Al.. Wilanowska ZMID Mokotow 0 2840 |WPI - 12
201
Patriotow ZMID Wawer 0 6700 | WPI - 14
201 Sciezka po obu
Al.. Rzeczpospolitej ZMID Wilanow 0 3128 |WPI - 19 stronach
201
Deotymy ZMID Bemowo 0 920 | WPI - 80
201
Al.. Solidarnosci ZDM Praga Pn. 0 1890 | Budzet ZDM
201
Gérczewska Elekcyjna - Prymasa 1000-lecia ZDM Wola 0 300 | Budzet ZDM
Zabraniecka - Strazacka Targowek/Rembertdo | 201
(etap 1) ZMID w 0 1500 | WPI - 57
. 201
Powazkowska wiadukt nad torami kolejowymi ZMID Wola/Zoliborz 0 310 | WPI - 64
201
Wydawnicza - Szpotanskiego Wawer Wawer 0 2800 | WPI Dz. - 117
Al. Komisji Edukacji 201 potaczenie z
Narodowej (KEN) ] Ursynow L,Jrsyn()w/Mokot(')w 0 120 | WPI Dz. - 3 Mokotowem
Emilii Plater Swietokrzyska - Al. Jerozolimskie |ZDM Srodmiescie 201 1280 | Budzet ZDM | pasy rowerowe po




0 obu stronach

201

Jagiellonska ZMID Praga Pn. 0 1300 | WPI - 25
201

Radzyminska ZMID Targéwek 0 1470 | WPI - 25
201

Nowoborkowska ZMID Wesota 1 880 | WPI - 85

Al. Komisji Edukacji 201 pofaczenie z

Narodowej (KEN) Mokotéw Mokotow 1 600 | WPI Dz. - 1 Ursynowem
201

Noakowskiego ZTP Srédmiescie 1 300 | Budzet ZTP
201

Kanat Brodnowski Targowek Targowek 1 995 |WPI Dz. - 3/1
201

17 stycznia - Cybernetyki ZMID Mokotow 1 1150 |WPI -1

wiadukt nad torami kolejowymi i ul. ] 201

Andersa Stominskiego ZMID Srodmiescie 1 450 |WPI - 7
201

Gérczewska ZMID Bemowo 1 430 | WPI - 8

topuszanska/KleszczowalAl. | Wezet (skrzyzowanie 201

Jerozolimskie wielopoziomowe) ZMID Wiochy 1 3000 | WPI - 3

Trasa Mostu Pétnocnego 201

(TMP) -etap | ZMID Biatoteka/Bielany 1 8275 | WPI - 5A

Trasa Mostu Pétnocnego 201

(TMP) -etap I ZMID Bielany 1 1090 | WPI - 5B
201

Kleszczowa ZMID Wiochy 1 960 | WPI - 36

Pole Mokotowskie - Park 201

Szczesliwicka Szczesliwicki Ochota Ochota 1 700 | WPI Dz. - 4
201

Bony Ursus Ursus 1 1000 |WPI Dz. -7
201

Warszawska Keniga - granica miasta Ursus Ursus 1 860|WPIDz. -1
201

Gréjecka Wiodarzewska - Instalatorow ZDM Ochota 1 600 | Budzet ZDM
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Gorzykowska - Handlowa - 201

Kotowa ZDM Targéwek 1 1600 | Budzet ZDM
201

Szaserow Chtopickiego - Garwolinska ZDM Praga Pid. 1 900 | Budzet ZDM
201

Nowoursynowska Ursynow Ursynow 1 810|WPIDz. - 2
201

Wetniana Ursynow Ursynow 1 600 | WPI Dz. - 12
201

Marsa - Zomierska ZMID Praga Pid. 1 1800 | WPI - 2
201

Trasa Swietokrzyska ZMID Praga Pn. /Targowek 2 2500 | WPI - 50B
201

todygowa ZMID Targowek 2 1640 | WPI - 33

Marywilska - Czotowa - 201

Polnych Kwiatow ZMID Biatoteka 2 4450 | WPI - 54
201

Uminskiego Fieldorfa - Bora-Komorowskiego |ZDM Praga Ptd. 2 850 | Budzet ZDM
201

Ostrobramska Fieldorfa - Rodziewiczéwny ZDM Praga Pid. 2 1000 | Budzet ZDM

Bazylianska - Trasa Armii Krajowej 201

Wysockiego (AK) ZDM Targowek 2 300 | Budzet ZDM
201

Bazyliahska Wysockiego - Rembielinska ZDM Targdéwek 2 650 | Budzet ZDM
201

Wysockiego Budowlana - Bazylianska ZDM Targowek 2 1100 | Budzet ZDM
201

Kasprzaka Sowinskiego - Prymasa 1000-lecia | ZDM Wola 2 1500 | Budzet ZDM

Al.. Stanéw Zjednoczonych - 201

Ostrobramska Kanat Goctawski - Poligonowa ZDM Praga Pid. 2 900 | Budzet ZDM

Dlugos¢ odcinkéw budowanych [m]| 69379
Infrastruktura remontowana
Nazwa ulicy Odcinek Wykoanawc Dzielnica Rok D;u[?n(;S Flnanzowanl Uwagi
Marymoncka Al.. Zjednoczenia - Dewajtis ZDM Bielany 201 750 | Budzet ZDM Remont
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2

Nadwislanski Szlak 201
Rowerowy (NSR) ZMW Srédmiescie 2 2000 | WPI - 89 Remont
Dtugos$¢ odcinkéw remontowanych [m] 2750
72129

Dlugos¢ odcinkow budowanych i remontowanych [m]

Tab. nr 13. Szczegdtowy wykaz planowanych inwestycji rowerowych w latach 2010-2012
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3.4. Kampanie promujace ruch rowerowy i zréwnowazony transport

W tym podrozdziale przedstawione zostana dziatania promujace ruch rowerowy i
zrownowazony transport podejmowane przez jednostki miejskie oraz organizacje spoteczne w stolicy.

3.4.1. Warszawska Masa Krytyczna

Warszawska Masa Krytyczna (WMK) to comiesigczny przejazd pojazdéw napedzanych sila
ludzkich migéni ulicami miasta, ktory rozpoczyna si¢ w kazdy ostatni piatek miesiaca
na Pl. Zamkowym o godzinie 18. Historia tej imprezy w Warszawie zaczeta si¢ w maju 1998 r. po
zamalowaniu przez Zarzad Drog Miejskich (ZDM) S$ciezki rowerowej wymalowanej przez
rowerzystow na chodniku przy ul. Swigtokrzyskiej. Do 2006 r. przejazd odbywat si¢ w sposob
nieformalny i nie byl zabezpieczany przez Policj¢. Ze wzgledu na taki charakter imprezy nie
zglaszano zgromadzenia na Pl. Zamkowym i nie wystgpowano o zgodg na zajecie pasa drogowego.
Sytuacja ta zmienita si¢ po pacyfikacji Masy przez Policje w maju 2002 r. Od tamtego czasu Masa
Krytyczna w Warszawie z inicjatywy o charakterze anarchistycznym przerodzila si¢ w wydarzenie
zgltaszane wladzom miasta i zabezpieczane przez Policjg, co przyczynito si¢ do zmiany jej charakteru i
wzrostu liczby uczestnikow, ktdrzy nie musieli si¢ obawia¢ mandatow i interwencji Policji oraz agres;ji
ze strony kierowcow. Frekwencja podczas przejazdéow waha si¢ od 100 — 200 oséb w miesiacach
zimowych do prawie 2500 uczestnikow W maju 2008 r. Suma uczestnikow wszystkich przejazdow
rowerowych, ktore odbyly si¢ od 1998 r., razem z Nocnymi Masami Krytycznymi, Masami
Turystycznymi, przejazdami okoliczno$ciowymi, takimi jak Masa na Autyzm, Masa Powstancza,
kwesty rowerowe na rzecz Wielkiej Orkiestry Swiatecznej Pomocy i wyjazdy na imprezy rowerowe
do innych miast, przekroczyta juz najprawdopodobniej 100 000 oséb.
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Rys. 33. Liczba uczestnikow Warszawskiej Masy Krytycznej w poszczegdlnych miesiacach od 1998 r.
3.4.2. Mozliwos¢ bezplatnego przewozu roweru srodkami komunikacji miejskiej

Od lipca 2004 r. istnieje w Warszawie mozliwos¢ bezptatnego przewozu rowerdéw wszystkimi
srodkami komunikacji miejskiej. Wczesniej taka mozliwos¢ istniata jedynie w metrze. Natomiast przy
przejezdzie autobusem lub tramwajem jesli rowerzysta chciat przewiez¢ swoj pojazd, to musiat liczy¢
na wyrozumiato$¢ kierowcy czy motorniczego lub ucieka¢ si¢ do podstgpu. Jednym ze sposobow,
wykorzystywanym czgsto przez rowerzystow, bylo wyjmowanie, np.: siodetka lub kota, i twierdzenie,
ze to, co si¢ przewozi to nie jest rower, tylko czg$ci rowerowe. Problem byl szczegolnie uciazliwy,
gdy wypraszano z autobusu lub tramwaju osobg przewozaca nowy rower, kupiony np. dla dziecka.
Zdarzato sig, ze proba przewozu roweru konczyla si¢ odmowa kontynuowania jazdy przez kierujacego
autobusem lub tramwajem, oczekiwaniem na przyjazd Policji i Nadzoru Ruchu ZTM w celu podjecia
interwencji, na czym tracili wspotpasazerowie oraz oczekujacy na nastgpnych przystankach. Jeszcze
bardziej dotkliwe konsekwencje mogly mie¢ zatrzymania tramwajow, poniewaz powodowaty blokadg
danej linii.

Po wprowadzeniu mozliwo$ci przewozu roweru §rodkami komunikacji miejskiej okazato sig, ze
ta mozliwos$¢ nie jest naduzywana. Problemy z przewozem roweru wystepuja jedynie w godzinach
szczytu ze wzgledu na panujacy ttok. Dopuszczenie przewozu roweréw nie wymagalo takze zadnych
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wydatkéw inwestycyjnych, poniewaz rowery przewozone sa w miejscach przeznaczonych do
ustawiania wozkow dziecigeych , ktére w tych pojazdach juz byty. Ze wzgledu na minimalnag liczbg
skarg dotyczacych warunkow przewozu roweru, zar6wno od osob podrézujacych z rowerem jak i
wspotpasazeréw nie sa planowane zmiany tych zasad. Rozwazany montaz na zewnatrz autobusow
specjalnych koszy do przewozu rowerdw ze wzgledu na wydluzenie czasu postoju na przystanku o
czas potrzebny do zatadowania roweru, co skutkowaloby albo wydluzeniem czasu jazdy albo
ograniczeniem mozliwosci przewozu roweru jedynie do odcinka od petli do petli na calej trasie danej
linii autobusowej. Zastosowanie koszy na zewnatrz autobuséw podnositoby tez znaczaco ryzyko
powaznego uszkodzenia lub nawet zniszczenia przewozonego roweru podczas kolizji lub wypadku.

3.4.3. Weekendowe wylaczenia z ruchu samochodowego ulic Krakowskie Przedmie$cie i Nowy
Swiat

Od kilku lat w okresie od wiosny do jesieni ul. Nowy Swiat i ul. Krakowskie sa wytaczane z
ruchu samochodowego. Samochody i autobusy przestaja tamtedy jezdzi¢ w piatek wieczorem a ruch
samochodowy przywracany jest w poniedziatek o 4 rano. W tym czasie ulica staje si¢ deptakiem, z
ktorego korzystaja rowniez rowerzysci a przez 3 noce w tygodniu ruch samochoddéw nie zaktoca ciszy
nocnej. W dni powszednie ulice te rOwniez sa przyjazne pieszym i rowerzystom, poniewaz prawo
wjazdu na te ulice maja nastepujace grupy uczestnikow ruchu:

e rowerzysci

e mieszkancy

e pojazdy Kancelarii Prezydenta i innych urzedéw stuzb i urzedoéw panstwowych

e autobusy komunikacji publicznej

o taksowki (bez tzw. przewozu 0sob)

Warunkéw ruchu nie pogarszaja réwniez parkujace samochody, poniewaz wigkszo$¢ miejsc
parkingowych zostata zlikwidowana, a zaopatrzenie sklepoéw i lokali gastronomicznych odbywa si¢ w
scisle okreslonych godzinach. Ponadto obowiazuje tu ograniczenie predkosci do 30 km/h a caty ten
odcinek znajduje si¢ w strefie zamieszkania, w ktorej pieszy moze korzystac z catej szerokosci drogi i
ma pierwszenstwo nad pojazdem.

3.4.4. Bezpieczne stojaki i parkingi rowerowe

W ostatnim czasie w ramach akcji kolejnych jednostek miejskich pojawia si¢ coraz wigcej
wygodnych i1 bezpiecznych stojakow rowerowych typu Sheffield (w ksztatcie odwroconej litery U) i
podobnych, ktére umozliwiaja oparcie o nie roweru i przypigcie u-lockiem (ktodka w ksztalcie litery
U) jednocze$nie jednego kota i ramy do stojaka oraz przypiecie drugim zapieciem drugiego kota do
tego samego stojaka.

Na terenach zarzadzanych przez Urzad Dzielnicy Srodmiescie we wspotpracy z Wydziatem
Transportu Rowerowego i Komunikacji Pieszej Biura Drogownictwa i Komunikacji Urzedu M. St.
Warszawy, Stowarzyszeniem Zielone Mazowsze oraz w wyniku rozpatrzenia propozycji
indywidualnych uzytkownikow rowerdéw, zostalo zamontowanych juz 188 stojakow w 64
lokalizacjach.

Gdzie znajduja si¢ stojaki mozna si¢ dowiedzie¢ ze strony internetowej Urzedu Dzielnicy
Srédmiescie pod adresem:http://www.srodmiescie.warszawa.pl/cms/prt/view/parkingi-rowerowe.html
.Akcja caly czas trwa a propozycje kolejnych lokalizacji mozna zglasza¢ na adres poczty
elektronicznej Urzedu Dzielnicy Srodmiescie dzielnica@srodmiescie.warszawa.pl z dopiskiem
»ROWERY”.

Stojaki rowerowe montowane przez Zarzad Transportu Miejskiego pojawiaja si¢ takze na
parkingach przesiadkowych, przy stacjach metra, stacjach kolejowych i pegtlach autobusowych oraz
przy niektorych przystankach.

Na chwile obecna dostgpnych jest 195 stojakow w 22 lokalizacjach, z ktérymi mozna si¢
zapozna¢ na mapie umieszczonej na stronie internetowej Zarzadu Transportu Miejskiego pod
adresem: http://www.ztm.waw.pl/?c=200&I=1 .

Na parkingach rowerowych zlokalizowanych na parkingach przesiadkowych Park&Ride
(Parkuj i JedZ) mozna bezplatnie skorzysta¢ z zestawu narzg¢dzi do naprawy roweru, przy pomocy
ktorego mozna dokrecic §ruby, napompowac koto i zatata¢ detke.

Lokalizacje stojakoéw zostaly wytypowane na podstawie ,,Programu rozwoju ruchu rowerowego
w Warszawie” opracowanego przez Biuro Drogownictwa i Komunikacji urzedu m. st. Warszawy. Do

64



http://www.srodmiescie.warszawa.pl/cms/prt/view/parkingi-rowerowe.html
mailto:dzielnica@srodmiescie.warszawa.pl?subject=ROWERY
http://www.ztm.waw.pl/?c=200&l=1

konca 2011 r. planowane jest podwojenie liczby stojakoéw, ktore beda pojawiaé si¢ zardwno przy
nowobudowanych, jak i remontowanych obiektach.

Stojaki rowerowe przy wielu obiektach uzytecznosci publicznej montowane sa takze na terenie
dzielnicy Ursus.

Bezpiecznie warunki parkowania rowerow przy swoich siedzibach zapewnity m. in. :
e Urzad Dzielnicy Praga Potudnie,

e Urzad M. St. Warszawy,

¢ Urzad Dzielnicy Bialotgka,

e Zarzad Drog Miejskich i Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych

 Biuro Drogownictwa i Komunikacji

Rysunek nr 34. Uchwyt rowerowy mocowany do sztycy znaku drogowego (za Warszawski Raport
Rowerowy 2010, strona 6)
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Rysunek nr 35. Przechowalnia roweréw w siedzibie Biura Drogownictwa i Komunikacji (za strona
internetowa Stowarzyszenia Zielone Mazowsze: http://www.zm.org.pl/?a=bdik-079 )

Do proby zapewnienia bezpiecznych warunkéw parkowania rowerOw poprzez montaz stojakow
na zewnatrz i organizacj¢ przechowalni rower6w w budynku stowarzyszenie Zielone Mazowsze
usitowato przekona¢ Urzad Dzielnicy Bielany, jednak efektem tych staran jest na razie jedynie
ustawiona daleko od wejscia, niefunkcjonalna ze wzgledu na umieszczone zbyt blisko siebie stojaki i
bardzo droga wiata na rowery sprowadzona z Czech.

Wigcej o tej sytuacji mozna przeczyta¢ w artykule na stronie Stowarzyszenia Zielone Mazowsze
pod adresem: http://www.zm.org.pl/?a=ratusz_bielan-10b .

Na problemy napotyka natomiast ustawianie stojakow przy ulicach zarzadzanych przez Zarzad
Droég Miejskich, gdzie Zarzad Oczyszczania Miasta miatby usuwac stare stojaki typu ,,wyrwikotka”, a
Zarzad Drog Miejskich ustawia¢ w ich miejsce nowe, co do dzisiaj sig nie udato.

Niepowodzeniem zakonczyta si¢ takze prowadzona przez urzad miasta akcja przyjmowania
zgloszen od réznych instytucji, ktore bylyby zainteresowane ustawieniem przy ich siedzibach
stojakow rowerowych. Sposrod zgloszonych lokalizacji do realizacji w pierwszym etapie wybrano 30,
a po zweryfikowaniu mozliwosci ich realizacji zostato ich 20. Niestety ze wzgledu na problemy
formalne i organizacyjne udato si¢ zamontowa¢ je dotychczas tylko w jednym miejscu, a w innym
miejscu zamawiajacy stojaki stracil cierpliwos$¢ 1 zamontowat je na wlasna reke.

Od lat nie udaje si¢ takze przekona¢ Metra Warszawskiego do organizacji parkingow i
przechowalni roweréw na terenie stacji, CO jest thumaczone wzgledami bezpieczenstwa. Jednocze$nie
ustawianie bankomatow i automatow sprzedajacych bilety juz tego zagrozenia nie powoduje (pewnie
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dlatego, ze przynosi dochody). Zarzad metra dziala niestety jak panstwo w panstwie i nie
wspolpracuje w tej sprawie ani z Sekcja Transportu Rowerowego w Biurze Drogownictwa i
Komunikacji, a nawet nie liczy si¢ z uchwalona jednoglo$nie przez Rad¢ Warszawy Strategia
transportowa ani z Urzgdem Miasta, ktéremu podlega.

3.4.5. Sezonowe bezplatne wypozyczalnie tandemow przy kawiarniach W biegu cafe

. - s O,"’ [
#f»'t
g

W okresie letnim mozna bezptatnie wypozyczy¢ tandem w 1 z 5 lokalizacji przy kawiarniach
sieci ,,W Biegu Cafe” i pojezdzi¢ na nim z bliska osoba po Warszawie — wystarczy przy sktadaniu
zamoOwienia poda¢ swoje dane osobowe. Rower trzeba zwroci¢ przed zamknigciem lokalu.

4. System komunikacji rowerowej

W tym rozdziale zostang scharakteryzowane trasy dojazdowe do Centrum Warszawy oraz warunki
ruchu i parkowania roweréw w Srodmiesciu.

4.1. Gléwne trasy rowerowe

W niniejszym podrozdziale zostana opisane glowne trasy rowerowe prowadzace do
Srodmiescia w zakresie spelniania wymogéw holenderskiej organizacji CROW oraz standardow
projektowych i wykonawczych dla Systemu rowerowego w m. st. Warszawie, a takze brakow
infrastruktury rowerowej i niesprzyjajacej rozwojowi ruchu rowerowego organizacji ruchu. Catosé
zostanie podsumowana zaprezentowaniem mozliwosci poprawy warunkow dojazdu rowerem do
Srédmiescia, w szczegdlnosci poprzez wprowadzanie niskokosztowych zmian.

4.1.1. Wybér tras do badania

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048e08
6¢31cab6fh620d&11=52.240415,21.015644&spn=0.058235,0.197754&z7=13
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Ponizej opisany zostat przebieg tras pokazanych na mapie (w kolejnosci od pétnocy zgodnie z ruchem
wskazowek zegara)

41.1.1 Trasal

Trasa 1a (do Srodmiescia)
e ul. Jagiellonska — jezdnia o duzym natgzeniu ruchu samochodowego
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Rondo Starzynskiego — jezdnia o duzym natg¢zeniu ruchu samochodowego
ul. Starzynskiego — droga dla rowerdéw

Most Gdanski — droga dla rowerow

ul. Wenedéw — chodnik

ul. Zakroczymska — jezdnia

ul. Szymanowska — jezdnia

ul. Stominskiego — chodnik

ul. Migdzyparkowa — pas rowerowy

ul. Bonifraterska — pas rowerowy, jezdnia

Pl. Krasinskich — jezdnia

ul. Miodowa — jezdnia

ul. Krakowskie Przedmiescie — strefa zamieszkania, ograniczenie predkosci do 30 km/h
ul. Nowy Swiat — strefa zamieszkania, ograniczenie predkosci do 30 km/h

Trasa 1b (ze Srodmiescia)

ul. Nowy Swiat — strefa zamieszkania, ograniczenie predkosci do 30 km/h
ul. Krakowskie Przedmiescie — strefa zamieszkania, ograniczenie predkosci do 30 mk/h
ul. Miodowa — jezdnia

P1. Krasinskich — jezdnia

ul. Bonifraterska — jezdnia

ul. Migdzyparkowa — pas rowerowy

ul. Stominskiego — jezdnia o duzym natgzeniu ruchu samochodowego

ul. Szymanowska — jezdnia

ul. Zakroczymska — jezdnia

ul. Wenedéw — jezdnia, chodnik

Most Gdanski — droga dla rowerow

ul. Starzynskiego — droga dla rowerow

Rondo Starzynskiego — droga dla rowerow

ul. Jagiellonska — jezdnia glowna

41.1.2. Trasa 2

Trasa 2a (do Srédmiescia)

ul. Namystowska — droga dla rowerow

ul. Starzynskiego — droga dla rowerdw, ciag pieszo-rowerowy

ul. Wybrzeze Helskie — Ciag pieszo-rowerowy

ul. Wybrzeze Szczecinskie — ciag pieszo-rowerowy, droga dla rowerow
Most Swigtokrzyski — droga dla roweréw, ciag pieszo-rowerowy o szerokosci okoto 2m
ul. Zajecza — jezdnia, duze natg¢zenie ruchu samochodowego

ul. Dynasy — jezdnia o niewielkim natezeniu ruchu samochodowego

ul. Obozna — jezdnia

ul. Kopernika — jezdnia

ul. Swigtokrzyska — jezdnia o duzym natezeniu ruchu samochodowego

ul. Nowy Swiat — strefa zamieszkania, ograniczenie predkosci do 30 km/h

Trasa 2b (ze Srodmiescia)

ul. Nowy Swiat — strefa zamieszkania, ograniczenie predkosci do 30 km/h
ul. Swigtokrzyska — jezdnia o duzym natezeniu ruchu samochodowego
ul. Kopernika — jezdnia

ul. Bartoszewicza — jezdnia

ul. Sewerynow — jezdnia

ul. Obozna — kontrapas rowerowy

ul. Dynasy — kontrapas rowerowy

ul. Zajecza — jezdnia 0 niewielkim natgzeniu ruchu

ul. Topiel — droga dla rowerow

ul. Tamka — jezdnia o duzym natezeniu ruchu samochodowego

Most Swigtokrzyski — ciag pieszo-rowerowy, droga dla rowerow
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ul. Wybrzeze Szczecinskie — droga dla rowerow, ciag pieszo-rowerowy
ul. Wybrzeze Helskie — ciag pieszo-rowerowy

ul. Starzynskiego, ciag pieszo-rowerowy, droga dla roweréw

ul. Namystowska — droga dla roweroéw

41.1.3. Trasa 3

Trasa 3a (do Srédmiescia)
e ul. Sobieskiego — droga dla roweréw
ul. Belwederska — droga dla rowerdw, ciag pieszo-rowerowy, droga dla rowerow
Al. Ujazdowskie — droga dla roweréw
Pl. Trzech Krzyzy — jezdnia o duzym nate¢zeniu ruchu samochodowego
ul. Nowy Swiat — jezdnia o duzym natezeniu ruchu samochodowego
Rondo Charlesa de Gaulle’a — jezdnia o duzym natezeniu ruchu samochodowego i
tramwajowego
e ul. Nowy Swiat — strefa zamieszkania, ograniczenie predkosci do 30 km/h

Trasa 3b (ze Srodmiescia)
e ul. Nowy Swiat — strefa zamieszkania, ograniczenie predkosci do 30 km/h
e Rondo Charlesa de Gaulle’a — jezdnia o duzym nat¢zeniu ruchu samochodowego i
tramwajowego
ul. Nowy Swiat — jezdnia
Pl. Trzech Krzyzy — jezdnia o duzym natg¢zeniu ruchu samochodowego
Al. Ujazdowskie — droga dla roweréw
ul. Belwederska — droga dla rowerow, ciag pieszo-rowerowy, droga dla roweréw
ul. Sobieskiego — droga dla rowerow

41.1.4. Trasa 4

Trasa 4a (do Srédmiescia)
e ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r. — droga dla rowerow
ul. Banacha — ciag pieszo-rowerowy
Pole Mokotowskie — droga dla rowerow, ciag pieszo-rowerowy
Al Niepodleglosci — ktadka pieszo-rowerowa
Pole Mokotowskie — ciag pieszo-rowerowy
ul. Warynskiego — jezdnia o duzym natgzeniu ruchu samochodowego
PI. Konstytucji — jezdnia o duzym natgzeniu ruchu samochodowego
ul. Marszatkowska — droga dla rowerow, chodnik
Rondo Dmowskiego — przejscie podziemne, schody, mate i czesto zepsute podno$niki

Trasa 4b (ze Srodmiescia)

e ul. Marszatkowska — jezdnia o duzym natgzeniu ruchu samochodowego
Rondo Dmowskiego — jezdnia o duzym nat¢zeniu ruchu samochodowego
ul. Marszatkowska — jezdnia, droga dla rowerow
PIl. Konstytucji — jezdnia o duzym natezeniu ruchu samochodowego
ul. Warynskiego — jezdnia o duzym natgzeniu ruchu samochodowego
Pole Mokotowskie — ciag pieszo-rowerowy
Al Niepodlegtosci — ktadka pieszo-rowerowa
Pole Mokotowskie — ciag pieszo-rowerowy
ul. Banacha — ciag pieszo-rowerowy
ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r. — ciag pieszo-rowerowy

4.1.15.Trasab

Trasa 5a (do Srédmiescia)
e ul. Broniewskiego — droga dla rowerow
e Al Jana Pawtla Il — droga dla rowerow
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Rondo Zgrupowania AK ,,Radostaw” —droga dla rowerow

Al. Jana Pawta II — droga dla rowerdéw, jezdnia o duzym natg¢zeniu ruchu samochodowego
ul. Swigtokrzyska — jezdnia o duzym natezeniu ruchu samochodowego

ul. Emilii Plater — jezdnia, pas rowerowy, jezdnia

Trasa 5b (ze Srodmiescia)

ul. Emilii Plater — jezdnia, pas rowerowy, jezdnia

ul. Swigtokrzyska — jezdnia gtéwna

Al. Jana Pawtla II — jezdnia gtéwna, droga dla rowerdéw
Rondo Zgrupowania AK ,,Radostaw” — droga dla rowerow
Al. Jana Pawta II —droga dla rowerow

ul. Broniewskiego — droga dla rowerow

4.1.1.6. Wnioski i postulaty:

Wybrane do badania glowne trasy rowerowe zasadniczo pokrywaja si¢ z korytarzami dobrze

taczacymi obszary intensywnej zabudowy mieszkaniowej ze Sroédmiesciem, jednakze najwigksze

osiedla mieszkaniowe, takie jak np. Ursynow, Tarchomin czy Brédno znajduja si¢ dalej niz 4 km od

centrum miasta a infrastruktura rowerowa taczaca je ze Srédmiesciem nie zachowuje ciaglosci,
glownie wzdtuz gtéwnych drog o duzym natg¢zeniu ruchu samochodowego prowadzacych do Centrum.
W zwiazku z tym wskazane byloby zintensyfikowanie dziatan majacych na celu potaczenie ze soba
odcinkow drég dla roweréw potozonych przy najwazniejszych arteriach prowadzacych do
Srédmiescia oraz budowe tras rowerowych niezaleznych od uktadu drogowego, np. pomiedzy
Ursynowem a Mokotowem w Dolince Stuzewieckie;.

4.1.2. Parametry poszczegolnych tras

Mapge przedstawiong ponizej mozna zobaczy¢ rowniez pod adresami:

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hI=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00049077

70c26447df3d1&z=12

Rodzaje nawierzchni:
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hI=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00049344

950cc95a5b774&11=52.229061,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12
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http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004907770c26447df3d1&z=12
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004907770c26447df3d1&z=12
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00049344950cc95a5b774&ll=52.229061,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00049344950cc95a5b774&ll=52.229061,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12

Legenda:
Rodzaje nawierzchni

kategoria 1- brak odczuwalnych drgan ani nierdwnos$ci

kategoria 2 - odczuwalne niewielkie drgania lub nierdwnos$ci, zmniejszajace komfort jazdy

kategoria 3- drgania lub nierowno$ci wyraznie przeszkadzajace w jezdzie, znaczne opory toczenia
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opodznienie i wydtuzenie

Brak przejazdu rowerowego

Zmiana strony jezdni po ktorej prowadzi droga dla rowerow
Zakonczenie drogi dla roweréw w chodniku

Nieobnizony krawegznik

Przejscie podziemne

brak wylukowania zakretow

brak oznakowaniu lub niewtasciwe oznakowanie

naruszenie skrajni

uskoki nawierzchni, nieréwnosci i niepotrzebne podjazdy

ruch pieszych po drodze dla rowerow

parkowanie samochodow na drodze dla roweréw lub na chodniku przy niej

miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami

4.1.2.1. Trasa l

Nr trasy Trasa 1l
Poczatek trasy Jagiellonska/Wybrzeze Helskie
Koniec trasy Nowy Swiat/Al. Jerozolimskie
infr. infr. . . . .
. rower. | rower. jezdnig | jezdnig
Wymogi CROW | Lp. Badany aspekt do e ) c}o 28

Srodm. | Srédm. Srédm. | Srédm.
Spéinosé 1 | Kompletnosé¢ trasy 3 3
2 | Czytelnosc, tatwos¢ znalezienia 3 3
3| Predkos¢ jazdy 3 3
4 | Predkos¢ projektowa - szerokosc 2 2
5| Predkos¢ projektowa - przeszkody 3 3
Bezposrednios¢ | 6 | Predkos¢ projektowa - tuki 1 1
7 | Opbznienie 3 3
8 | Wsp. wydtuzenia 3 3
9 | Wsp. wydtuzenia w stosunku do dt. korytarza 2 2
Atrakcyjno$¢ | 10| Hatas 2,16 2,16
11 | Prawdopodobienstwo kolizji z samochodami 2 3
Bezpieczenstwo | 12 | Ruch po jezdni o dop. predkosci ponad 30 km/h 3 3
13 | Prawdopodobienstwo kolizji z rowerzystami 2 2
14 | Réwnos¢ nawierzchni 1,65 1,68
15 | Progi, krawezniki i uskoki 1 3
16 | Koniecznos¢ zatrzymywania sie 3 3
Wygoda 17 | Utrudnienia ruchu 3 3
18 | Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 2 1
19 | Wzniesienia 1 1
Srednia 2,31 2,41

dtugosc trasy[km] 512 5,10 4,76 4,72
odlegto$¢ pomiedzy koncami trasy w linii prostej [km] 3,15 3,15
dtugosc¢ korytarza komunikacyjnego [km] 4,80 4,80
dtugos¢ odcinkdéw trasy bez utatwieh dla rr [km] 2,00 1,90
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% dtugosci odcinkéw trasy bez utatwien dla rr [km] 39,1 37,3
dtugosc¢ odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr [km] 3,12 3,20
% dtugosci odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr [km] 60,9 62,7
dtugosc¢ odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 0,04 0,04
% dtugoséci odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 13 13
dtugosc¢ odcinkéw trasy z naruszong skrajnig [km] 0,60 0,60
% dtugosci odcinkdw trasy z naruszong skrajnig [km] 19,2 18,8
¥ uki zmuszajgce do zwolnienia ponizej 25 km/h 3 2
Liczba tukéw na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 0,96 0,63
czas [hh:mm:ss] | 00:17:04 | 00:16:14 | 00:13:50 | 00:12:01
czas [s] 1024 974 830 721
czas jazdy [hh:mm:ss] | 00:16:11|00:15:17|00:12:52 | 00:11:56
czas jazdy [s] 971 917 772 716
czas postoju [hh:mm:ss] | 00:00:53 | 00:00:57 | 00:00:58 | 00:00:05
czas postoju [s] 53 57 58 5
opoOznienie [s/km] 62 79
wspotczynnik opdznienia [s/km] 10 11
wspotczynnik wydtuzenia 1,63 1,62
wspoétczynnik wydtuzenia w stosunku do dtugosci korytarza 1,07 1,06
Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 2 4
Prawdopodobienstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 0,39 0,78
Dtugos¢ odcinkow, na ktorych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 2,00 1,90
% odcinkdw, na ktorych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 39,06 37,25
Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 2 2
Prawdopodobiehstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km
trasy] 0,39 0,39
Rownos¢é nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych
do Srédmiescia Trasa la
Kategoria réwnosci nawierzchni 1 2 3
Dtugos¢ odcinka z dang kategorig rownos$ci nawierzchni 1,22 2,27 0,00
Suma dtugosci odcinkéw 3,49 3,49 3,49
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig rownosci nawierzchni 35 65 0
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
utatwieniami dla rr 1,65
Réwnos¢ nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych ze
Srédmiescia Trasa 1b
Kategoria réwnosci nawierzchni 1 2 3
Dtugos¢ odcinka z dang kategorig rowno$ci nawierzchni 1,12 2,40 0,00
Suma dtugoséci odcinkéw 3,52 3,52 3,52
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig rownosci nawierzchni 32 68 0
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
utatwieniami dla rr 1,68
Liczba progéw, kraweznikéw i uskokdw o wysokosci do 2 cm 0 0
Liczba progéw, kraweznikéw i uskokéw o wysokosci ponad 2 cm 0 1
Liczba progéw, kraweznikéw i uskokéw na km utatwien rowerowych
Liczba progdéw, kraweznikow i uskokow o wysokosci do 2 cm na km
utatwien dla rr 0,00 0,00
Liczba progéw, kraweznikow i uskokéw o wysokosci ponad 2 cm na
km utatwien dla rr 0,00 0,02
Liczba postojow 8 6
Liczba postojéw na km trasy 1,56 1,18
odcinki z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikéw ruchu 1 1
% odcinkdéw z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikdéw
ruchu 19,5 19,6
odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,2 0,12
% odcinkéw z faktycznymi utrudnieniami 6,4 3,8
liczba stromych podjazdow 0 0
dtugosc¢ stromych podjazdéw 0 0
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% diugosci trasy, jaki stanowia strome podjazdy 0] 0]
Atrakcyjnos$é¢ - hatas zalezny od natezenia i bliskosci ruchu
samochodéw Trasa 1l
Kategoria hatasu 1 2 3
Dtugo$¢ odcinka z dang kategorig hatasu 1 2,3 1.8
Suma dtugoséci odcinkow 51 51 51
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig hatasu 0,20 0,45 0,35
srednia wazona kategorii natezenia halasu dla calej trasy 2,16
Tab. nr 14. Zgodno$¢ z wymaganiami CROW na trasie nr 1
4.1.2.2 Trasa?2
Nr trasy Trasa 2
Poczatek trasy Namystowska/Szanajcy
Koniec trasy Nowy Swiat/Al. Jerozolimskie
infr. infr. . . . .
: rower. | rower. jezdnig | jezdnig
Wymogi CROW | Lp. Badany aspekt do 70 ] ('ZIO 2z
Srodm. | Srédm. Srédm. | Srédm.
Spéjnosé 1 | Kompletnosé¢ trasy 3 3
2 | Czytelnosc, tatwo$¢ znalezienia 3 3
3 | Predkos¢ jazdy 2 3
4 | Predkos¢ projektowa - szerokos¢ 3 2
5| Predkosé projektowa - przeszkody 3 2
Bezposrednios¢ | 6| Predko$¢ projektowa - tuki 1 2
7| Opéznienie 2 3
8 | Wsp. wydtuzenia 3 3
9 | Wsp. wydtuzenia w stosunku do dt. korytarza 1 2
Atrakcyjno$¢ | 10| Hatas 2,35 2,35
11 | Prawdopodobienstwo kolizji z samochodami 2 2
Bezpieczenstwo | 12 | Ruch po jezdni o dop. predkosci ponad 30 km/h 3 3
13 | Prawdopodobienstwo kolizji z rowerzystami 2 2
14 | Réwnos¢é nawierzchni 1,80 1,77
15 | Progi, krawezniki i uskoki 1 1
16 | Koniecznos$¢ zatrzymywania sie 3 3
Wygoda 17 | Utrudnienia ruchu 3 3
18 | Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 3 2
19 | Wzniesienia 3 1
Srednia 2,38 2,32
dtugosc trasy[km] 6,06 6,38 5,99 5,80
odlegto$¢ pomiedzy koncami trasy w linii prostej [km] 3,21 3,21
dtugosc korytarza komunikacyjnego [km] 5,90 5,80
dtugos¢ odcinkdéw trasy bez utatwieh dla rr [km] 0,75 0,55
% dtugoséci odcinkéw trasy bez utatwien dla rr [km] 12,4 8,6
dtugo$¢ odcinkow trasy z utatwieniami dla rr [km] 531 5,83
% dtugosci odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr [km] 87,6 91,4
dtugos$¢ odcinkow trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 0,38 0,28
% dtugosci odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 7,2 4,8
dtugo$¢ odcinkow trasy z naruszong skrajnig [km] 0,38 0,28
% dtugosci odcinkéw trasy z naruszong skrajnig [km] 7,2 4,8
Y uki zmuszajgce do zwolnienia ponizej 25 km/h 5 8
Liczba tukéw na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 0,94 1,37
czas [hh:mm:ss] | 00:21:39 | 00:25:49 | 00:19:58 | 00:16:41
czas [s] 1299 1549 1198 1001
czas jazdy [hh:mm:ss] | 00:20:36 | 00:21:53|00:16:40 | 00:14:48
czas jazdy [s] 1236 1313 1000 888
czas postoju [hh:mm:ss] | 00:01:03 | 00:03:56 | 00:03:18 | 00:01:53

75




czas postoju [s] 63 236 198 113
opoznienie [s/km] 19 94
wspoétczynnik opdznienia [s/km] 10 37
wspoétczynnik wydtuzenia 1,89 1,99
wspétczynnik wydtuzenia w stosunku do dtugosci korytarza 1,03 1,10
Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 2 2
Prawdopodobiehstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 0,33 0,31
Dtugos¢ odcinkow, na ktorych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 0,75 0,55
% odcinkdw, na ktérych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 12,38 8,62
Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 3 3
Prawdopodobienstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km
trasy] 0,50 0,47
Roéwnos¢é nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych
do Srédmiescia Trasa 2a
Kategoria réwnosci nawierzchni 1 2 3
Dtugo$¢ odcinka z dang kategorig rownos$ci nawierzchni 1,24 491 0,00
Suma dtugosci odcinkéw 6,15 6,15 6,15
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig réwnosci nawierzchni 20 80 0
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
utatwieniami dla rr 1,80
Rownos¢ nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych ze
Srédmiescia Trasa 2a
Kategoria réwnosci nawierzchni 1 2 3
Dtugos¢ odcinka z dang kategorig rownos$ci nawierzchni 1,37 4,48 0,00
Suma dtugoséci odcinkéw 5,85 5,85 5,85
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig réwnosci nawierzchni 23 77 0
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
utatwieniami dla rr 1,77
Liczba progow, kraweznikow i uskokéw o wysokosci do 2 cm 2 2
Liczba progow, kraweznikow i uskokéw o wysokosci ponad 2 cm 0 0
Liczba progdéw, kraweznikow i uskokéw na km utatwien rowerowych
Liczba progéw, kraweznikow i uskokéw o wysokosci do 2 cm na km
utatwien dla rr 0,38 0,34
Liczba progdéw, kraweznikow i uskokéw o wysokosci ponad 2 cm na
km utatwien dla rr 0,00 0,00
Liczba postojéw 11 13
Liczba postojow na km trasy 1,82 2,04
odcinki z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikéw ruchu 1,7 1,7
% odcinkdéw z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikéw
ruchu 28,1 26,7
odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,54 0,46
% odcinkdéw z faktycznymi utrudnieniami 10,2 7,9
liczba stromych podjazdow 2 1
dtugosc¢ stromych podjazdéw 0,35 0,05
% dtugosci trasy, jaki stanowig strome podjazdy 5,8 0,8
Atrakcyjnos¢ - hatas zalezny od natezenia i bliskosci ruchu
samochodéw Trasa 2
Kategoria hatasu 1 2 3
Dtugos¢ odcinka z dang kategorig hatasu 1.3 15 3,5
Suma dtugoséci odcinkéw 6,3 6,3 6,3
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig hatasu 0,21 0,24 0,56
srednia wazona kategorii natezenia hatasu dla catej trasy 2,35
Tab. nr 15. Zgodnos¢ z wymaganiami CROW na trasie nr 2
4.1.2.3. Trasa 3
Nr trasy Trasa 3
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Poczatek trasy

Sobieskiego/ldzikowskiego

Koniec trasy

Nowy Swiat/Al. Jerozolimskie

infr. infr. . . . .
. rower. | rower. Jezdnig | jezdnia
Wymogi CROW | Lp. Badany aspekt do 76 ~do ~ze

Spéinost 1 | Kompletnos¢ trasy 3 3
2| Czytelno$é, tatwosé znalezienia 3 3
3| Predkos¢ jazdy 3 2
4 | Predkos¢ projektowa - szerokosc¢ 2 2
5| Predkos¢ projektowa - przeszkody 3 3
Bezposrednios¢ | 6| Predkos¢ projektowa - tuki 1 1
7 | Opbznienie 3 3
8| Wsp. wydtuzenia 1 1
9 | Wsp. wydtuzenia w stosunku do dt. korytarza 1 1
Atrakcyjno$¢ 10 | Hatas 2,40 2,40
11 | Prawdopodobienstwo kolizji z samochodami 3 3
Bezpieczenstwo | 12 | Ruch po jezdni o dop. predkosci ponad 30 km/h 3 3
13 | Prawdopodobienstwo kolizji z rowerzystami 3 3
14 | Réwnos¢ nawierzchni 1,36 1,66
15| Progi, krawezniki i uskoki 1 1
16 | Koniecznos¢ zatrzymywania sie 3 3
Wygoda 17 | Utrudnienia ruchu 2 2
18 | Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 1 1
19 | Wzniesienia 3 1
Srednia 2,25 2,11

dtugos¢ trasylkm] 4,99 4,95 491 4,89
odlegto$¢ pomiedzy korncami trasy w linii prostej [km] 4,83 4,83
dtugosc¢ korytarza komunikacyjnego [km] 4,90 4,90
dtugos¢ odcinkéw trasy bez utatwieh dla rr [km] 0,55 0,55
% dtugosci odcinkéw trasy bez utatwien dla rr [km] 11,0 11,1
dtugosc¢ odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr [km] 4,44 4,40
% dtugoéci odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr [km] 89,0 88,9
dtugosc¢ odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 0,14 0,14
% diugosci odcinkow trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 3,2 3,2
dlugosc¢ odcinkdw trasy z naruszong skrajnig [km] 0,38 0,38
% dtugosci odcinkéw trasy z naruszong skrajnig [km] 8,6 8,6
Y uki zmuszajgce do zwolnienia ponizej 25 km/h 4 4
Liczba tukéw na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 0,90 0,91

czas [hh:mm:ss] | 00:18:53|00:15:36 | 00:14:47 | 00:13:58

czas [s] 1133 936 887 838

czas jazdy [hh:mm:ss] | 00:16:08 | 00:13:56 | 00:13:57 | 00:12:12

czas jazdy [s] 968 836 837 732

czas postoju [hh:mm:ss] | 00:02:45 | 00:01:40 | 00:00:50 | 00:01:46

czas postoju [s] 165 100 50 106
opdznienie [s/km] 55 22
wspotczynnik opéznienia [s/km] 33 20
wspétczynnik wydtuzenia 1,03 1,02
wspotczynnik wydtuzenia w stosunku do dtugosci korytarza 1,02 1,01
Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 6 6
Prawdopodobienstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 1,20 1,21
Dtugos$¢ odcinkow, na ktoérych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 0,55 0,55
% odcinkdw, na ktérych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 11,0 111
Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 3 3

Prawdopodobienstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km

trasy] 0,60 0,61
Roéwnos¢é nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych Trasa 3a
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do Srédmiescia

Kategoria réwnosci nawierzchni 1 2 3
Dtugos$¢ odcinka z dang kategorig réwnosci nawierzchni 2,9 1.4 0,1
Suma dtugosci odcinkéw 4.4 4.4 4.4
% dtugoéci odcinkéw z dang kategorig réwnosci nawierzchni 66 32 2
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
ulatwieniami dla rr 1,36
Rownos¢ nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych ze
Srédmiescia Trasa 3a
Kategoria réwnosci nawierzchni 1 2 3
Dtugo$¢ odcinka z dang kategorig rowno$ci nawierzchni 1,60 2,68 0,10
Suma dtugosci odcinkéw 4,38 4,38 4,38
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig réwnosci nawierzchni 37 61 2
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
ulatwieniami dla rr 1,66
Liczba progow, kraweznikéw i uskokdw o wysokosci do 2 cm 2 2
Liczba progoéw, kraweznikéw i uskokdw o wysokosci ponad 2 cm 0 0
Liczba progdéw, kraweznikow i uskokéw na km utatwien rowerowych
Liczba progow, kraweznikow i uskokéw o wysokosci do 2 cm na km
utatwien dla rr 0,45 0,45
Liczba progéw, kraweznikow i uskokéw o wysokosci ponad 2 cm na
km utatwien dla rr 0,00 0,00
Liczba postojow 6 8
Liczba postojow na km trasy 1,20 1,62
odcinki z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikow ruchu 0,4 0,4
% odcinkoéw z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikéw
ruchu 8,0 8,1
odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,14 0,12
% odcinkdéw z faktycznymi utrudnieniami 3,2 2,7
liczba stromych podjazdow 1 0
dtugosc¢ stromych podjazdéw 0,5 0
% dtugosci trasy, jaki stanowig strome podjazdy 10,0 0
Atrakcyjnos¢ - hatas zalezny od natezenia i bliskosci ruchu
samochodéw Trasa 3
Kategoria hatasu 1 2 3
Dtugos¢ odcinka z dang kategorig hatasu 0 3 2
Suma dtugoséci odcinkéw 5 5 5
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig hatasu 0,00 0,60 0,40
srednia wazona kategorii natezenia hatasu dla calej trasy 2,40
Tab. nr 16. Zgodnos¢ z wymaganiami CROW na trasie nr 3
4.1.2.4. Trasa 4
Nr trasy Trasa 4
Bitwy Warszawskiej 1920 r./
Poczatek trasy Szczesliwicka
Koniec trasy Marszatkowska/Al. Jerozolimskie
infr. infr. . . . .
. rower. | rower. jezdnig | jezdnig
Wymogi CROW | Lp. Badany aspekt do e ] (;Io 2z
Srodm. | Srodm. Srédm. | Srédm.
Spéinosé 1 | Kompletnos¢ trasy 3 3
2 | Czytelnosc, tatwo$¢ znalezienia 3 3
Bezposredniosé 3 | Predkos¢ jazdy 3 3
4 | Predkos¢ projektowa — szerokosé 3 3
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5 | Predkos¢ projektowa — przeszkody 3 3
6 | Predkos¢ projektowa — tuki 2 2
7| Opbznienie 3 3
8 | Wsp. Wydtuzenia 3 3
9| Wsp. wydtuzenia w stosunku do dt. korytarza 3 3
Atrakcyjno$¢ | 10| Hatas 2,09 2,09
11 | Prawdopodobienstwo kolizji z samochodami 2 3
Bezpieczenstwo | 12 | Ruch po jezdni o dop. predkosci ponad 30 km/h 3 3
13 | Prawdopodobienstwo kolizji z rowerzystami 3 3
14 | Réwnos¢ nawierzchni 1,40 1,55
15 | Progi, krawezniki i uskoki 1 1
16 | Koniecznos$¢ zatrzymywania sie 3 3
Wygoda 17 | Utrudnienia ruchu 3 3
18 | Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 1 2
19 | Wzniesienia 1 1
Srednia 2,45 2,56
dtugosc trasy[km] 5,49 5,19 4,27 4,06
odlegto$¢ pomiedzy koncami trasy w linii prostej [km] 3,45 3,45
dtugosc korytarza komunikacyjnego [km] 4,20 4,00
dtugos¢ odcinkéw trasy bez utatwieh dla rr [km] 1,10 0,93
% dtugoéci odcinkéw trasy bez utatwien dla rr [km] 20,0 17,9
dtugos¢ odcinkow trasy z utatwieniami dla rr [km] 4,39 4,26
% dtugosci odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr [km] 80,0 82,1
dtugosc¢ odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 0,98 0,98
% dtugosci odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 22,3 23,0
dtugos¢ odcinkow trasy z naruszong skrajnig [km] 0,80 0,83
% dtugosci odcinkéw trasy z naruszong skrajnig [km] 18,2 19,5
¥ uki zmuszajgce do zwolnienia ponizej 25 km/h 5 6
Liczba tukéw na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 1,14 1,41
czas [hh:mm:ss] | 00:26:40|00:22:17|00:17:22|00:13:39
czas [s] 1600 1337 1042 819
czas jazdy [hh:mm:ss] [ 00:22:58 | 00:19:31 | 00:12:45 | 00:10:59
czas jazdy [s] 1378 1171 765 659
czas postoju [hh:mm:ss] | 00:03:42 | 00:02:46 | 00:04:37 | 00:02:40
czas postoju [s] 222 166 277 160
opOznienie [s/km] 127 122
wspotczynnik opdznienia [s/km] 40 32
wspotczynnik wydtuzenia 1,59 1,50
wspoétczynnik wydtuzenia w stosunku do dtugosci korytarza 1,31 1,30
Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 2 3
Prawdopodobienstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 0,36 0,58
Dtugos¢ odcinkéw, na ktérych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 1,10 0,93
% odcinkdw, na ktérych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 20,0 17,9
Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 4 4
Prawdopodobienstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km
trasy] 0,73 0,77
Roéwnosé¢é nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych
do Srédmiescia Trasa 4a
Kategoria réwnosci nawierzchni 1 2 3
Dtugos¢ odcinka z dang kategorig rowno$ci nawierzchni 2,54 1,68 0,00
Suma dtugosci odcinkow 4,22 4,22 4,22
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig rownosci nawierzchni 60 40 0
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
utatwieniami dla rr 1,40
Réwnos¢ nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych ze
Srédmiescia Trasa 4a
Kategoria réwno$ci nawierzchni 1] 2] 3
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Dtugo$¢ odcinka z dang kategorig rownos$ci nawierzchni 1,88 2,34 0,00
Suma dtugosci odcinkow 4,22 4,22 4,22
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig réwnosci nawierzchni 45 55 0
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
utatwieniami dla rr 1,55
Liczba progdéw, kraweznikow i uskokéw o wysokosci do 2 cm 2 2
Liczba progéw, kraweznikéw i uskokdw o wysokosci ponad 2 cm 0 0
Liczba progow, kraweznikéw i uskokow na km utatwien rowerowych
Liczba progoéw, kraweznikéw i uskokdéw o wysokosci do 2 cm na km
utatwien dla rr 0,46 0,47
Liczba progdéw, kraweznikow i uskokéw o wysokosci ponad 2 cm na
km utatwien dla rr 0,00 0,00
Liczba postojéw 12 11
Liczba postojow na km trasy 2,19 2,12
odcinki z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikéw ruchu 0,9 0,9
% odcinkdéw z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikéw
ruchu 16,4 17,3
odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,16 0,28
% odcinkéw z faktycznymi utrudnieniami 3,6 6,6
liczba stromych podjazdow 0 0
dtugos¢ stromych podjazdéw 0 0
% dtugo$ci trasy, jaki stanowig strome podjazdy 0 0
Atrakcyjnos¢ - hatas zalezny od natezenia i bliskosci ruchu
samochodéw Trasa 4
Kategoria hatasu 1 2 3
Dtugosc¢ odcinka z dang kategorig hatasu 2,5 0 3
Suma dtugosci odcinkéw 5,5 55 55
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig hatasu 0,45 0,00 0,55
srednia wazona kategorii natezenia halasu dla calej trasy 2,09
Tab. nr 17. Zgodnos$¢ z wymaganiami CROW na trasie nr 4
4.1.2.5. Trasa 5
Nr trasy Trasa 5
Poczatek trasy Broniewskiego/Trasa Armii Krajowej
Koniec trasy Emilii Plater/Al. Jerozolimskie
infr. infr. . . . .
. rower. | rower. jezdnig | jezdnig
Wymogi CROW | Lp. Badany aspekt do 76 ] glo , 2
Srodm. | Srodm. Srédm. | Srédm.
Spojnosé 1 | Kompletnos¢ trasy 3 3
2 | Czytelnos$é, tatwos¢ znalezienia 3 3
3| Predkos¢ jazdy 3 3
4 | Predkos¢ projektowa — szerokosé 3 3
5 | Predkos¢ projektowa — przeszkody 2 2
Bezposrednios¢ | 6 | Predkos¢ projektowa — tuki 2 2
7 | Opbznienie 3 3
8| Wsp. Wydtuzenia 1 1
9| Wsp. wydtuzenia w stosunku do di. korytarza 1 1
Atrakcyjnos$é 10 | Hatas 2,61 2,61
11 | Prawdopodobienstwo kolizji z samochodami 3 3
Bezpieczenstwo | 12 | Ruch po jezdni o dop. predkosci ponad 30 km/h 3 3
13 | Prawdopodobienstwo kolizji z rowerzystami 3 3
Wygoda 14 | Réwnos$¢é nawierzchni 1,93 1,93
15| Progi, krawezniki i uskoki 1 1
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16 | Koniecznos¢ zatrzymywania sie 3 3
17 | Utrudnienia ruchu 2 2
18 | Odcinki z faktycznymi utrudnieniami 1 1
19 | Wzniesienia 1 1
Srednia 2,24 2,24
dtugosc trasy[km] 6,21 6,11 6,08 5,88
odlegto$¢ pomiedzy koncami trasy w linii prostej [km] 5,45 5,45
dtugosc korytarza komunikacyjnego [km] 6,10 6,10
dtugos¢ odcinkéw trasy bez utatwien dla rr [km] 1,40 1,40
% dtugoséci odcinkow trasy bez utatwien dla rr [km] 22,5 22,9
dtugosc¢ odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr [km] 4,81 4,71
% dtugosci odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr [km] 77,5 77,1
dlugosc¢ odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 0,32 0,02
% dtugosci odcinkéw trasy z utatwieniami dla rr ze zwezeniami [km] 6,7 0,4
dtugosc¢ odcinkéw trasy z naruszong skrajnig [km] 0,16 0,16
% dtugosci odcinkéw trasy z naruszong skrajnig [km] 3,3 3,4
¥ uki zmuszajgce do zwolnienia ponizej 25 km/h 6 8
Liczba tukdw na km odcinka trasy z udogodnieniami rowerowymi 1,25 1,70
czas [hh:mm:ss] | 00:24:34 | 00:25:29|00:18:55|00:18:28
czas [s] 1474 1529 1135 1108
czas jazdy [hh:mm:ss] | 00:20:00 | 00:19:04|00:17:10|00:16:13
czas jazdy [s] 1200 1144 1030 973
czas postoju [hh:mm:ss] | 00:04:34 | 00:06:25 | 00:01:45 | 00:02:15
czas postoju [s] 274 385 105 135
opo6znienie [s/km] 70 89
wspotczynnik opéznienia [s/km] 44 63
wspotczynnik wydtuzenia 1,14 1,12
wspotczynnik wydluzenia w stosunku do dtugosci korytarza 1,02 1,00
Miejsca prawdopodobnej kolizji z samochodami 5 7
Prawdopodobienstwo kolizji z samochodami [liczba miejsc/km trasy] 0,81 1,15
Dtugos¢ odcinkow, na ktérych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 1,40 1,40
% odcinkdw, na ktorych brak uspokojenia ruchu do 30 km/h [km] 22,5 22,9
Miejsca prawdopodobnej kolizji z innymi rowerzystami 4 5
Prawdopodobienstwo kolizji z innymi rowerzystami [liczba miejsc/km
trasy] 0,64 0,82
Réwnosé nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych
do Srédmiescia Trasa 5a
Kategoria réwnosci nawierzchni 1 2 3
Dtugos¢ odcinka z dang kategorig rowno$ci nawierzchni 0,40 5,10 0,00
Suma dtugoséci odcinkéw 5,50 5,50 5,50
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig rownosci nawierzchni 7 93 0
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
utatwieniami dla rr 1,93
Réwnos¢ nawierzchni utatwien dla rr na trasach prowadzacych ze
Srédmiescia Trasa 5a
Kategoria réwnosci nawierzchni 1 2 3
Dtugos¢ odcinka z dang kategorig rownosci nawierzchni 0,40 5,00 0,00
Suma dtugoséci odcinkéw 5,40 5,40 5,40
% dtugoséci odcinkéw z dang kategorig réwnosci nawierzchni 7 93 0
srednia wazona kategorii rownosci nawierzchni dla odcinkéw z
utatwieniami dla rr 1,93
Liczba progéw, kraweznikow i uskokéw o wysokoéci do 2 cm 2 0
Liczba progdéw, kraweznikow i uskokow o wysokosci ponad 2 cm 0 0
Liczba progéw, kraweznikow i uskokéw na km utatwien rowerowych
Liczba progéw, kraweznikow i uskokéw o wysokosci do 2 cm na km
utatwien dla rr 0,42 0,00
Liczba progéw, kraweznikéw i uskokéw o wysokosci ponad 2 cm na
km utatwien dla rr 0,00 0,00
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Liczba postojoéw 16 14
Liczba postojow na km trasy 2,58 2,29
odcinki z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikéw ruchu 0,4 0,4
% odcinkéw z prawdopodobn. utrudn. rr przez innych uczestnikéw
ruchu 6,4 6,6
odcinki z faktycznymi utrudnieniami 0,14 0,18
% odcinkow z faktycznymi utrudnieniami 2,9 3,8
liczba stromych podjazdow 0 0
dtugosc¢ stromych podjazdéw 0 0
% dtugo$ci trasy, jaki stanowig strome podjazdy 0 0
Atrakcyjnos$é¢ - hatas zalezny od natezenia i bliskosci ruchu
samochodéw Trasa 5
Kategoria hatasu 1 2 3
Dtugo$¢ odcinka z dang kategorig hatasu 0 2 3,19
Suma dtugoséci odcinkow 5,19 5,19 5,19
% dtugosci odcinkéw z dang kategorig hatasu 0,00 0,39 0,61
srednia wazona kategorii natezenia halasu dla calej trasy 2,61

Tab. nr 18. Zgodnos¢ z wymaganiami CROW na trasie nr 5
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4.1.2.6. Metoda badania tras
Zalozenia
Badanie opiera si¢ na okreslonych w podrgczniku CROW pigeiu gtownych wymogach, jakie powinna spetniac sie¢ tras rowerowych:

Spdjnos¢ - infrastruktura rowerowa tworzy spdjna catos¢ i jest potaczona z wszystkimi zrédtami i celami podrozy rowerowych.

Bezposrednio$¢ - infrastruktura rowerowa stale oferuje rowerzystom najbardziej bezposrednie potaczenia (tak, aby objazdy byly jak najkrotsze)
Atrakcyjno$c¢ - infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopasowana do otoczenia, ze jazda na rowerze jest atrakcyjna.
Bezpieczenstwo - infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ruchu drogowego

Wygoda - infrastruktura rowerowa umozliwia szybki i wygodny przeptyw ruchu rowerowego.

agkrwbdE

Wymogom tym przyporzadkowane zostaty szczegétowe kryteria i parametry wymienione w dalszej czgs$ci. Tam gdzie to byto mozliwe, kryteria te, parametry i ich wartosci
graniczne ustalone zostaly na podstawie w/w podrgcznika CROW oraz wybranych polskich dokumentoéw lokalnych okres$lajacych standardy dla drog rowerowych (standardy
krakowski i wroctawskie).

Skala ocen

Dla kazdego z parametréw trasa otrzymuje oceng w skali 1-3, w zaleznos$ci od wielkosci danego parametru:
1 — wysoka jako$¢ — trasa spetnia standardy gtdéwnej trasy rowerowe;j
2 — $rednia jakos$¢ — trasa nie spelnia standardow gléwnej trasy rowerowej
3 — niska jakos¢ — trasa razaco narusza standardy

Definicje

Trasa badana - jest to cata trasa wyznaczona na potrzeby badania zgodnie z wybrana metoda wyznaczania tras, obejmujaca odcinki posiadajace utatwienia rowerowe oraz
odcinki ich pozbawione.

Utatwienia rowerowe - Na potrzeby niniejszego badania przyjmujemy, ze na danym odcinku trasy istniejg utatwienia rowerowe, jezeli istnieje jedno z nastgpujacych rozwigzan
technicznych: wydzielona droga dla rowerow, pasy/kontrapasy rowerowe, ciag pieszo-rowerowy, przejazd dla rowerdw, ulica z ograniczeniem predkosci do 30 km/h, strefa
zamieszkania.



Korytarz komunikacyjny - Przez korytarz komunikacyjny rozumiemy przestrzen dajaca potencjalnie najbardziej dogodna mozliwo$¢ poruszania si¢ pojazdem na badanej
relacji. Je$li na przyktad na pewnym fragmencie badanej trasy ulatwienia rowerowe zmuszaja do objazdu wzgledem gtéwnej drogi, za korytarz komunikacyjny przyjmuje si¢
droge gléwna. Korytarz komunikacyjny stanowi punkt odniesienia dla wyliczenia niektorych parametrow (zob. nizej).
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Dobér parametrow

l.p. kryterium

parametr

ocena

Uwagi

Spojnosé
1 kompletnos¢ procent odcinkow pozbawionych utatwien rowerowych lub posiadajacych takie | 1: 100% ciagtosci liczony wzgledem tacznej
trasy utatwienia tylko dla jednego kierunku, o ile nie istnieje alternatywa dla drugiego | 2: < 59 odcinkéw nieciaglosci dtugosci badanej trasy
Kierunku 3: > 5% odcinkdéw nieciaglosci
2 czytelnosc, procent odcinkdw trasy z brakami w oznakowaniu: 1: < 5% odcinkow nieciaglosci liczony tylko w stosunku
1atW0é_é ) e brak oznakowania przy wjezdzie na drogg rowerowa 2: < 10% odcinkéw nieciaglosci do 1?&2116] dtugosci
znalezienia . , . . . o . L odcinkow, na ktorych
e niewyrazne, zatarte oznakowanie poziome 3: > 10% odcinkow nieciaglosci o o
. . . . . istnieja utatwienia
e niewystarczajace zaggszczenie oznakowania poziomego w stosunku do rowerowe
warunkow (np. na odcinkach nieodseparowanych fizycznie od ruchu
pieszego odstepy sa wigksze niz 10 m)
Bezposrednios¢

3 predkos¢ jazdy

roéznica migdzy czasem przejazdu po badanej trasie z wykorzystaniem utatwien
rowerowych a czasem przejazdu wzdhluz korytarza komunikacyjnego, bez
wykorzystania utatwien

1: <15 s/km (daje to 1 min. na 4-km
trasie)

2: <30 s/km
3:>30 s/km

liczona wzgledem tacznej
dtugosci odcinkéw, na
ktérych wystepuja
ulatwienia rowerowe;

predkosc projektowa — szeroko$¢: procent zwezen ponizej 2,5 m dla drogi
dwukierunkowej i 1,5 m dla drogi jednokierunkowej (zwezenia punktowe liczone
jako 20 m)

1: brak zwezen
2:<5%
3:>5%

liczony tylko w stosunku
do tacznej dlugosci
odcinkéw, na ktorych
istnieja ulatwienia
rowerowe




l.p. kryterium parametr ocena Uwagi
5 predkosc¢ projektowa — przeszkody: procent odcinkow., na ktorych nie jest 1: brak przeszkod liczony tylko w stosunku
zachowana skrajnia pozioma (min. 0,5 m) lub pionowa (min. 2,5 m) (pojedyncze |7. <59, do tacznej dtugosci
obiekty liczone jako 20 m); wyjatkiem moga by¢ stupki zabezpieczajace przed 3 ; 5% odcinkow, na ktérych
nielegalnym parkowaniem, pod warunkiem ze sa oddalone od siebie 0 min. 1,5 ’ istnieja utatwienia
m, ustawione symetrycznie wzgledem osi drogi dla rowerow oraz pomalowane rowerowe (tacznie z
jaskrawa farba odblaskowa). miejscami poczatku i
zakonczenia takich
odcinkow)
6 predkose projektowa — tuki: liczba lukow zmuszajacych do zwolnienia ponizej 1: <1tukna1km liczony tylko w stosunku
predkosci 25 km/h lub ktorych przejechanie z taka predkoscia nie jest bezpieczne; |2 < 2 tuki na 1 km do facznej dtugosci
(jesli wystepuja dwa tuki pod rzad na odcinku do 20 m, liczymy je jako jeden) 3. ; 2 tukina 1 km pdc%n‘kéw, na.kt('.)rych
istnieja utatwienia
rowerowe (tacznie z
miejscami poczatku i
zakonczenia takich
odcinkow — np.
konieczno$¢ wykonania
ostrego skretu przy
wjezdzie na drogg dla
rowerow)
7 opdznienie wspotczynnik opdznienia — Sredni taczny czas stracony na postojach 1: <15 s/km
(sygnalizacja $wietlna, skrzyzowania) 2: <20 s/km
3:>20s/km
8 dhugos$¢ objazdu | wspotczynnik wydhuzenia — stosunek dtugosci badane;j trasy do odlegtosci 1:<1,2 dlugos¢ trasy mierzona za
miedzy jej punktami krancowymi w linii prostej 2:<13 pomoca licznika
3 ; 13 rowerowego; odleglos¢ w

linii prostej odczytana z
mapy
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kryterium

parametr

ocena

Uwagi

wspotczynnik wydtuzenia liczony w stosunku do dlugosci korytarza
komunikacyjnego

1: <1,05
2:<1,1
3:>11

dhugos¢ trasy — j.w.;
dlugos¢ korytarza
zmierzona na podstawie
mapy

Atrakcyjnosé

10

hatas

sredni poziom natgzenia i bliskosci ruchu samochodowego dla catej trasy

1: niskie natezenie ruchu
samochodowego lub ruch
samochodowy znacznie oddalony

2: §rednie natezenie ruchu
samochodowego lub duze natgzenie,
ale przy oddzieleniu ggstym pasem
zieleni lub ekranem akustycznym

3: znaczne natezenie i blisko$¢ ruchu
samochodowego

Bezpieczenstwo

11

prawdopodo-
bienstwo kolizji
z samochodami

liczba punktow przeciecia z ruchem zmotoryzowanym, w ktorych zachodzi
ryzyko wymuszenia pierwszenstwa przez kierowcow, tj.:
e wszystkie skrzyzowania z sygnalizacja Swietna z mozliwos$cia kolizji
przy zielonym $wietle lub zielonej strzalce
e skrzyzowania o znaczacym nat¢zeniu ruchu bez uspokojenia ruchu i bez
sygnalizacji $wietlnej
o wszystkie skrzyzowania z drogami podporzadkowanymi i wjazdami bez
wyraznego priorytetetu dla ddr (nieciagto$¢ nawierzchni ddr, brak
oznakowania dajacego pierwszenstwo ddr)

1: <0,25/ km (1 miejsce na 4-km
trasie)

2:<0,5/ km

1:>0,5/ km
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l.p. kryterium parametr ocena Uwagi
12 procent odcinkéw badanej trasy, na ktorych ruch rowerowy potaczony jest z 1: 0%
ruchem zmotoryzowanym przy braku uspokojenia ruchu do 30 km/h 2: < 5%
3:>5%
13 | prawdopodo- liczba miejsc zagrazajacych kolizja (np. takich, gdzie widoczno$¢ jest mniejsza 1:<0,25/km
biefistwo kolizji |niz 70 m) 2:<0,5/ km
Z Innyml 3:>0,5/ km
rowerzystami Y
Wygoda
14 |réwnosc faktura — dtugo$¢ odcinkéw o rdznej jakosci nawierzchni: srednia jakosci dla poszczegdlnych | tylko dla odcinkow, na
nawierzchni jako$é 1: brak odczuwalnych drgan ani nieréwnosci; np. : odcinkow wazona po dhugosci tychze | ktorych istnieja ulatwienia
. . L . . odcinkéw rowerowe
e n. ciagla rowna (n. bitumiczna, beton asfaltowy, n. mineralno zywiczna
lub grysowa
jakos$¢ 2: odczuwalne niewielkie drgania lub nieréwno$ci, zmniejszajace komfort
jazdy; np.:

e ciagla nieréwna (typy j.w., ale wyczuwalne nierownosci lub ubytki; np.
asfalt sypany recznie, bez uzycia rozscietacza)

o kostka brukowa gtadka (betonowa niefazowana, bruk kamienny cigty) i
rowna (brak wypaczen, ubytkow, nierownosci)
jakos$¢ 3: drgania lub nier6wno$ci wyraznie przeszkadzajace w jezdzie lub
stwarzaja znaczne opory toczenia: np.:
e kostka brukowa gtadka nieréwna

e kostka brukowa chropowata rowna (k. betonowa fazowana, bruk
kamienny tupany)

e kostka brukowa chropowata nierowna
e pofaldowana lub dziurawa nawierzchnia bitumiczna
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l.p. kryterium parametr ocena Uwagi
15 liczba progow, kraweznikow i uskokow 1: <1 prog o wysokoscido2cmnal |tylko dla odcinkow, na
km ktorych istnieja utatwienia
2: < 5 progéw o wysokosci do 2 cm na |rowerowe (facznie z
1 km miejscami poczatku i
3: wystepuja progi o wysokosci > 2 zakgncgema takich
; AP odcinkow)
cm (zmuszajace do podniesienia
przedniego kota) lub progi do 2 cm w
liczbie wigkszej niz 5 na km
16 koniecznos¢ $rednia liczba postojow na kilometr 1:<0,5
zatrzymywania 2:<1
sie 3:>1
17  |utrudnienia procent odcinkow, na ktorych istnieje zwigkszone ryzyko utrudnien ze strony 1:<5%
ruchu innych uczestnikéw ruchu, np.: 1: < 10%
e rozwiazanie projektowe sprzyjajace obecnos$ci pieszych przy istotnym 3> 10%

natgzeniu ruchu pieszego (np. najkrotsza trasa dla pieszych przebiega
przez drogg dla rowerdw; brak separacji fizycznej; brak réznicy
nawierzchni/poziomu; zbyt waski chodnik, droga rowerowa bardziej
atrakcyjna dla pieszych niz chodnik — np. bardziej oddalona od jezdni;
ciag pieszo-rowerowy; strefa zamieszkania)

e rozwiazanie projektowe sprzyjajace nielegalnemu parkowaniu
samochodéw na drodze dla rowerow (np. brak separacji fizycznej lub
stupkéw zabezpieczajacych w miejscach o znaczacym popycie na
miejsca parkingowe)

(utrudnienia punktowe liczone jako 20 m)
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l.p. kryterium parametr ocena Uwagi
18 procent odcinkdéw, na ktdrych zaobserwowano faktyczne utrudnienia ze strony 1: <5%
innych uczestnikow ruchu: 1: < 10%
e odcinki z duza liczbg pieszych 3> 10%
e odcinki wymagajace zwolnienia z powodu zatorow lub samochodow
zajmujacych miejsca parkingowe
e odcinki drog dla rowerow/paséw rowerowych, na ktorych nielegalnie
parkuja samochody
(utrudnienia punktowe liczone jako 20 m)
19 |wzniesienia procent stromych podjazdoéw 1:<1%
1: <5%
3:>5%

Tab. nr 19. Zgodnos¢ z wymaganiami CROW — metodologia badania

Uwaga ogolna: w przypadku wigkszo$ci parametrow, aby umozliwi¢ sprowadzenie do wspdélnego mianownika odstgpstwa od standardow majace rézny charakter, przyjeto dla
uproszczenia zasadg, ze najmniejsza rejestrowang jednostka jest odcinek o dtugosci 20 m. Oznacza to, ze — przykladowo — zarowno pojedyncza przeszkoda punktowa, jak i
seria kilku przeszkod wystgpujacych po sobie na dwudziestometrowym odcinku, liczone sa jako 20 m. Uzasadnione jest to dodatkowo tym, ze wplyw obu przypadkach
ucigzliwo$¢ doswiadczana przez rowerzyste (konieczno$¢ zwolnienia) jest podobna.

Metoda badania

Badanie sktada sie z trzech etapow (w dowolnej kolejnos$ci):

1.
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Dwa przejazdy rowerem po badanej trasie z dazeniem zachowania predkosci 25 km/h, po jednym przejezdzie w kazdym kierunku:

rower: miejski, kota 28", cienkie opony (typowe dla roweru miejskiego), wyposazony w licznik rowerowy (najlepiej umozliwiajacy zmierzenie tacznego czasu postoju).
Ze wzgledu na brak dostepu do zalecanego typu roweru do badania zostal wykorzystany rower poziomy z kotami 20”, bez amortyzacji..
czas: poza godzinami szczytu, w czasie dziatania sygnalizacji $wietlnej
sposob jazdy:
o osoba przeprowadzajaca w miar¢ mozliwosci zachowuje stata predkos¢ 25 km/h
o zachowanie bezpieczenstwa: zwalnianie w razie potrzeby, zakrety pokonywane bez §cinania




o pelne przestrzeganie przepisow: przeprowadzanie roweru przez przejscie dla pieszych w przypadku braku przejazdu dla rowerow; prowadzenie roweru w
sytuacji, gdy jedynym sposobem pokonania danego odcinka jest przejscie chodnikiem
o odcinki bez utatwien rowerowych (rozumianych wg powyzszej definicji) pokonujemy jezdnia, nawet jesli w mysl PORD dozwolona jest jazda chodnikiem
o jezeli wybrana trasa zaczyna si¢ przed skrzyzowaniem z sygnalizacja $wietlna, rozpoczynamy jazde i pomiar na §wietle zielonym
w czasie przejazdow wykonany zostaje pomiar nastgpujacych parametrow:

o taczny czas przejazdu (sktadowa parametru 3)

o tacznego czasu postoju (parametr 7)

o liczba postojow (parametr 16)

o liczba tukéw uniemozliwiajacych zachowanie zatozonej predko$ci (parametr 6)

Dwa przejazdy korytarzem komunikacyjnym w ruchu samochodowym (bez wykorzystania utatwien rowerowych), z dazeniem zachowania predkosci 25 km/h.

czas: jak w etapie 1
sposob jazdy: jak w etapie 1
w czasie przejazdow wykonany zostaje pomiar tacznego czasu przejazdu (sktadowa parametru 3)

Szczegdlowa obserwacja danej trasy w celu rejestracji pozostatych parametréw

czas: dzien roboczy, w godzinach szczytu (najlepiej w godz. 15-18)

osoba wykonujaca badanie rejestruje wszelkie zaobserwowane odstgpstwa okreslone w opisie poszczegolnych parametrow, nanosi je na mapeg oraz zlicza, a takze
dokonuje catosciowej oceny atrakcyjnosci trasy (parametr 10).

tam, gdzie istnieje infrastruktura rowerowa, badamy jedynie parametry infrastruktury wykorzystywanej do pokonania gtéwnej relacji (bez np. dojazdéw czy przejazdow
rowerowych w poprzek korytarza, chyba ze zmiana strony jezdni jest konieczna do kontynuowania jazdy)
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4.1.3. Zgodnos¢ z wymogami CROW

Ponizsza mape mozna zobaczy¢ rowniez pod adresem:
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004913b
3bde171735ed1&I11=52.229271,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12
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http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004913b3bde171735ed1&ll=52.229271,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004913b3bde171735ed1&ll=52.229271,21.006889&spn=0.116499,0.264702&z=12

Legenda:

! spojnos¢ - - infrastruktura rowerowa nie tworzy spdjnej catosci i nie jest polaczona z wszystkimi zrodtami i celami
podrdzy rowerowych

bezposrednio$¢ — infrastruktura rowerowa nie oferuje rowerzystom najbardziej bezposredniego potaczenia (objazdy
nie sa mozliwie najkrotsze)

j wygoda - infrastruktura rowerowa nie umozliwia szybkiego i wygodnego przeptywu ruchu rowerowego

bezpieczenstwo - infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ruchu drogowego

4.1.3.1. Spéjnosé

W tej czgsci raportu przedstawione sa zdjgcia $wiadczace o wazniejszych brakach w zakresie
spojnosci na badanych trasach.

.--'-j"Q s '_.,
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PéMnocna strona ronda Starzynskiego/ul. Jagiellonska — trasa 1 (brak mozliwosci dojazdu rowerem do
stacji kolejowej Warszawa ZOO, ktora znajduje si¢ po drugiej stronie ulicy).
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Most Gdanski/ul. Wenedow — trasa 1. Brak potaczenia drogi dla rowerdw na dolnym poziomie mostu
z ul. Migdzyparkowa sktania rowerzystow do jazdy po nasypie a dalej chodnikiem.

ul. Namystowska/ul. Szanajcy — trasa 2. Brak przejazdu rowerowego przez ul. Szanajcy. Tak samo
wyglada sytuacja na skrzyzowaniach ul. Namystowskiej z ul. Linneusza i z ul. Darwina.
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ul. Starzynskiego/ul. Namystowska — trasa 2. Przebieg drogi dla roweréw nie pozwala na
kontynuowanie jazdy na wprost kierunku ronda Zaba, za ktorym zaczyna si¢ droga dla rowerow
prowadzaca na wielotysigczne osiedle Brodno.

Ul. Wybrzeze Szczecinskie/ul. Okrzei — trasa 2. Brak przejazdu rowerowego na skrzyzowaniu z
sygnalizacja $wietlna. Identyczne rozwiazanie zastosowano na skrzyzowaniu ul. Wybrzeze
Szczecinskie z ul. Ratuszowa.
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Most Swietokrzyski/ul. Wybrzeze Kosciuszkowskie — trasa 2. Ciagi pieszo-rowerowe po obydwu
stronach mostu urywaja si¢ w chodniku kilka metréow przed skrzyzowaniem z sygnalizacja $wietlna.

1. Zajqcza/u. opiel — trasa 2. Brak tabliczki ,»Nie dotyczy rowerow” pod Zn:;;l'(izr'rn~ slepej uliczki,
ktéra powinna informowac¢ rowerzystow o tym, ze moga ulicami Zajgcza, Dynasy i Obozna omina¢
podjazd pod Skarpe Wislana ruchliwa ul. Tamka.
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Ul. Zajgcza/ul. Topiel — trasa 2. Brak tacznika umozliwiajacego skr¢t w prawo z jezdni na droge dla
rowerow z pominigciem sygnalizacji §wietlne;j.

Al. Ujazdowskie/Pl. Trzech Krzyzy — trasa 3. Zakonczenie drogi dla roweréw w chodniku przed
skrzyzowaniem z sygnalizacja $wietlna.
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Al. Ujazdowskie/ul. Bagatela — trasa 3. Blad w oznakowaniu pionowym (droga dla rowerdéw jest na
znaku zamieniona miejscami z chodnikiem).

Ul. Belwederska/ul. Klonowa — nieprawidlowe oznakowanie pionowe — w tym miejscu droga dla
rowerow przechodzi w ciag pieszo-rowerowy, a wigc na znaku symbole pieszych i roweru powinny
by¢ rozdzielone pozioma kreska.
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Ul. Banacha/ul. Wolnej Wszechnicy — trasa 4. Brak przejazdu rowerowego (podobnie sa rozwiazane
wszystkie skrzyzowania wzdtuz ul. Banacha i ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r.) i zamalowane przez
Zarzad Drog Miejskich oznakowanie poziome, ktore bylo sprzeczne z oznakowaniem pionowym.

Ul. Banacha/ul. Grojecka — trasa 4. Na tym odcinku oznakowanie pionowe sprzeczne z oznakowaniem
poziomym pozostawiono, wigc rowerzy$ci powinni jezdzi¢ obok otwierajacych sig¢ na zewnatrz
budynku drzwi.




Ul. Marszatkowska/ul. Nowogrodzka — trasa 4. Aby dosta¢ si¢ na druga strong Al. Jerozolimskich
trzeba skorzysta¢é z przejscia podziemnego pod rondem Dmowskiego, co begdzie oznaczato
konieczno$¢ dwukrotnego noszenia roweru po schodach.
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Al. Jana Pawla II/Al. Solidarnosci — trasa 5. Sposéb zakonczenia drogi dla roweréw przed
skrzyzowaniem pozwala jedynie na skret w prawo.




4.1.3.2. Bezposrednio$é

Ta czg$¢ opracowania jest po§wigcona mankamentom w zakresie bezposredniosci.

Ul. Wybrzeze Helskie — trasa 2. Jedno z wiel
kosz na $mieci i ros$linno$¢ w skrajni.

[

{ﬁr‘ A p
u zawezen szerokosSci ciagu pieszo-rowerowego przez
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Ul. Wybrzeze Heskie pomiedzy Mostem Slasko Dabrowskim a ul. Okrzei — trasa 2. Zbyt waski ciag
pieszo-rowerowy zawezony dodatkowo latarniami i znakami drogowymi.

.

-~ -

Ul. Wybrzeze Szczecinskie — trasa 2. Skutki zwegzenia drogi dla roweréw na wiadukeie nad wejsciem
do Portu Praskiego.




"
#

Ul. Wybrzeze Szczecinskie/Most wiqtokrzyski — trasa 2. Opodznienie spowodowane koniecznoscia
pokonania trzech ramion skrzyzowania z sygnalizacja $wietlng zamiast jednego - ha wprost.

UL Zajecza/ul. Topiel — trasa 2. Krawgznik obnizony na niecatej szeroko$ci przejazdu rowerowego
oraz stupek w skrajni drogi dla roweréw (po lewej stronie przejazdu rowerowego).
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Ul. Belwederska/ul. Klonowa — trasa 3. Zakret na stromym zjezdzie zmuszajacy do zwolnienia ponizej
25 km/h

Ul. Belwederska/ul. Spacerowa — trasa 3. Czarny stupek po lewej stronie przed przejazdem
rowerowym niepotrzebnie stoi na drodze dla roweréow, bo obok niego jest sztyca znaku drogowego.
Natomiast za przejazdem rowerowym sztyca znaku drogowego znajduje si¢ w skrajni, wigc powinna
zosta¢ ustawiona w miejscu stupka, a obydwa stupki po lewej powinny zosta¢ usunigte.
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Ul. Belwederska/ul. Spacerowa — trasa 3. Zakrety drogi dla roweréw zmuszajace do zwolnienia
ponizej 25 km/h pomiedzy szafa sterownicza sygnalizacji §wietlnej a sygnalizatorem, ktére rowerzysci
jadacy w tym kierunku omijaja po chodniku.
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Ul. Sobieskiego/ul. ldzikowskiego — trasa 3. Stup sygnalizacji $wietlnej na s$rodku przejazdu
rowerowego. Na innych skrzyzowaniach ul. Sobieskiego stupy sygnalizacji $wietlnej znajduja si¢ w
skrajni drogi dla rowerow.
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UL. Sobieskiego/ul. Idzikowskiego — trasa 3. Krawegznik obnizony tylko na czgsci szerokos$ci przejazdu
rowerowe_go.

Ul Bitwy Warszawskiej 1920 r./ul. Grojecka — trasa 4. Potaczenie dwoch odcinkéw ciagu pieszo-
rowerowego przez wyjazd z posesji wymagajace dwoch skretow pod katem prostym i wyjezdzony
przez rowerzystow skrot prowadzacy na skos przez trawnik..
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Kfadka pieszo-rowerowa nad Al. Niepodlegtosci — trasa 4. Zbyt mate promienie tukéw i zwezenia
powodujace koniecznos$¢ przepuszczania si¢ rowerzystow.

jest regularnie $cinany przez rowerzystow po chodniku.
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Ul. Marszatkowska — trasa 4. Brak odstgpu pomigdzy miejscami parkingowymi a droga dla rowerow
powoduje jej zawegzanie przez zaparkowane samochody. Z drugiej strony na korzystanie z calej
szeroko$ci drogi dla rowerow (czyli 2m) nie pozwala roslinno$¢ w skrajni, ktora zastania soba
krawgzniki przy drzewach rownolegle do drogi dla rowerdw.

-
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Ul Broniewsk'iego/'Trasa Armii Krajowej- trasa 5. Jeden ze stupow sygnalizacji $wietlnej Znajdujgc—};
si¢ w skrajni drogi dla rowerow.
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Ul. Broniewskiego/Trasa Armii Krajowej- za maty promien tuku przy squme W prawo oraz sztyca
znaku drogowego ustawiona w sposob uniemozliwiajacy ztagodzenie zakrgtu.
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Ul. Broniewskiego —trasa 5. Stupki po lewej stronie ustawione w skrajni drogi dla roweréw oraz
chodnik zawezony przez latarni¢ i sztyce¢ znaku drogowego, co przyczynia si¢ do ruchu pieszego po
drodze dla rowerow.
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Ul. Broniewskiego — trasa 5. Powszechnie stosowane w Warszawie ogrodzenie segmentowe z
pionowymi pretami, o ktore tatwo zahaczy¢ kierownicag i latarnia w skrajni drogi dla rowerdw.

Rondo Zgrupowania AK ,,Radostaw”/Al. Jana Pawtla Il — trasa 5. Zbyt maly promien skretu w prawo,
pomimo wystarczajacej ilosci miejsca na tagodny zakret drogi dla rowerow.
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4.1.3.3. Atrakcyjnos¢

Tutaj przedstawione sa przyklady réznego poziomu atrakcyjnosci infrastruktury rowerowej
zwigzanej z nat¢zeniem halasu generowanego przez ruch samochodowy.
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Ul Starzynskiego — trasa 2. Ekrany akustyczne tylko na czesci diugosci drogi dla rowerow.
Rowerzysci jadqcy dalej niz do ul. Namystowskiej czesto wybierajq jazde jezdniq, gdyz z drogi dla
roweréow nie ma mozliwosci kontynuowania jazdy na wprost inaczej niz przez przejscie dla pieSzych.

YA .I ' ! k ) \ \ X
Wybrzeze Szczecinskie - trasa 2. Droga dla roweréw zostala umieszczona bezposrednio przy
ruchliwej jezdni, pomimo znacznej ilo$ci miejsca pozwalajacej na oddzielenie jej pasem zieleni od
ruchu samochodowego.
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4.1.3.4. Bezpieczenstwo

W tej czgsci raportu przedstawiono rozwiazania, ktore obnizaja bezpieczenstwo rowerzystow.

Potudniowa strona ronda Starzynskiego/ul. Jagiellonska — trasa 1 i 2. W tym miejscu ze wzgledu na
brak wyspy rozdzielajacej kierunki ruchu i bardzo szeroka jezdni¢ czgsto dochodzi do potracen
pieszych i rowerzystow w wyniku wyprzedzania samochodu, ktéry zatrzymat sig, aby przepusci¢
pieszego lub rowerzyste.

predkosci 1 wyprzedzanie samochodow, ktore zatrzymaty si¢ aby ustapi¢ pierwszenstwa pieszemu lub
rowerzyscie, co przyczynia si¢ do wypadkdéw w tym miejscu.
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Ul. Starzynskiego — trasa 1 1 2. Ograniczenie widoczno$ci na tuku drogi dla rowerdéw i ruch pieszy po
drodze dla rowerow ze wzgledu na to, ze $ciezka znajduje si¢ dalej od jezdni niz chodnik (u gory
pomigdzy plotkami). W podobny sposob roslinnos¢ na tuku drogi dla roweréw ogranicza widoczno$¢
przy ul. Sobieskiego.

Ul. Wybrzeze Helskie/Most Gdanski — trasa 1. Parkujace samochody ograniczaja widoczno$¢ przed
przej$ciem dla pieszych i przejazdem rowerowym.
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Ul. Bonifraterska- trasa 1. Pas dla rower6w konczy sig kilkadziesiat merow przed skrzyzowaniem,

zamiast by¢ doprowadzony do skrzyzowania i zakonczony $luza rowerowa.
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Ul. Wybrzeze Helskie/Most Sla‘sko-]j-acbrc')‘wéki — trasa 2. Ograh‘ibzenie widocznos$ci na tuku drogi dla
rowerow prowadzacym w dot pod most.
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Most Swietokrzyski — trasa 2. Ograniczenie widocznosci przy pylonie mostu. W podobny sposéb
przeprowadzono drogg dla rowerow przy ktadkach pieszych nad ul. Sobieskiego.

)
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Ul. Sobieskiego — trasa 3. Niewtasciwe oznakowanie poziome przejazdu rowerowego — brak linii
wyznaczajace] przejazd rowerowy po stronie przejscia dla pieszych.

Al. Jana Pawta II / ul. Dzika — trasa 5. Ograniczona widocznos$¢ przed nieoznakowana przeszkoda w
osi drogi dla rowerdw.
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Al. Jana Pawtla II/ul. Dzika — trasa 5. Brak oznakowania elementami odblaskowymi przeszkody w osi
drogi dla rowerdw, ktora jest od tej strony dodatkowo zastonigta przez drzewo.

Al. Jana Pawta II/ul. Mita — trasa 5. Ograniczenie widocznosci przez zywoplot.
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4.1.3.5. Wygoda

W tym podrozdziale znajduja si¢ zdjgcia elementéw obnizajacych wygodg rowerzystow.

Rondo Starzynskiego — trasa 1 i 2. Brak chodnika obok drogi dla rowerow przyczynia si¢ do ruchu
pieszego po drodze dla roweréw. Dla niewidocznego na zdjgciu chodnika droga dla roweréw stanowi
przeciwprostokatna.

Ul. Namystowska — trasa 2. Parkowanie na drodze dla rowerow.
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ul. Namystowska — trasa 2 Niewtasciwie ustawiony kosz na $mieci przyczynia si¢ do ruchu pieszego
w poprzek drogi dla rowerow.

A .\

Ul. Starzynskiego — trasa 1 i 2. Brak bariery oddzielajacej chodnik od drogi dla rowerow w rejonie
przystanku autobusowego. Niewystarczajaca przestrzen dla pieszych i rowerzystow.
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UL Starzyﬁskieo — trasa 1 i 2. Brak chodnika u podndza nasypu sktania pieszych do chodzenia po
drodze dla rowerdw, ktora jest bardziej oddalona od jezdni.
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Ul. Wybrzeze Helskie/Most Gdanski — trasa 1 i 2. Parkowanie samochoddéw na ciagu pieszo-
rowerowym. Dalej widoczne takze kosze na $mieci i latarnie zawgzajace ciag pieszo-rowerowy o
potowe jego szerokosci.
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Ul. Wybrzeze Helskie/Most Gdanski- trasa 1 i 2. Parkowanie samochodéw przy drodze dla rowe.r()w.

¥

Most Gdanski — trasa 1. Stupy z rozktadem jazdy umieszczone na barierze na obyd przystankach
tramwajowych na moscie przyczyniaja si¢ do stania pasazerow oczekujacych na tramwaj na drodze
dla rowerow (przeniesione po interwencjach).
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Ul Bonifraterska/ul. Migdzyparkowa — trasa 1. Parkowanie na pasie dla rowerow.

Ul. Krakowskie Przedmiescie — trasa 1. Wykonane z kostki $cieki zagil¢bione okoto 1cm ponizej
poziomu nawierzchni stwarzaja (szczeg6lnie zima, gdy sa niewidoczne pod $niegiem) zagrozenie
upadkiem przy wjechaniu w nie przednim kotem pod niewielkim katem. Podobne rozwiazanie mozna
spotkac takze w zatoce przystankowej przy pomniku Kopernika oraz na skrzyzowaniu z ul. Krolewska
iul. Karowa.
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Ul. Wybrzeze Helskie/ul. Starzynskiego — trasa 2. Ruch samochoddéw i pieszych po drodze dla
rowerow oraz parkowanie samochodow na chodniku przy ogrodzie zoologicznym.

r v

Ul. Wybrzeze Helskie/ul. Ratuszowa — trasa 2. Ruch i parkowanie samochodéw na ciagu pieszo-
rowerowym przy ogrodzie zoologicznym.
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Ul. Wybrzeze Szczecinskie/ul. Okrzei — trasa 2. Droga dla roweréw na odcinku kilkudziesigciu
metrow znajduje si¢ w zaglebieniu, co zmusza do niepotrzebnego pokonywania roznicy wysokosci w
obydwu kierunkach, co sprawia, ze cz¢§¢ rowerzystow wybiera jazdg chodnikiem przy jezdni.
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Most Swigtokrzyski/ul. Wybrzeze Kosciuszkowskie — trasa 2. Niezabezpieczona szczelina dylatacyjna
przykryta po lewe;j stronie deska (najprawdopodobniej przez rowerzystow).

124



it

o 1
)

Al. Ujazdowskie/Pl. Trzech Krzyzy — trasa 3. Samochdd parkujacy na wjezdzie bramowym w poprzek
drogi dla roweréw. Do tej sytuacji przyczynia si¢ brak ciagtosci nawierzchni drogi dla rowerdw i brak

oznakowania poziomego przejazdow rowerowych, ktdre zostaly negatywnie zaopiniowane przez
konserwatora zabytkow.

Ul. Sobieskiego — trasa 3. Piesi wychodza na droge dla rowerdw bezposrednio zza wiaty

przystankowej. Brak widoczno$ci pomiedzy rowerzystami a pieszymi przy wiatach przystankowych
jest problemem wystepujacym w wielu miejscach w stolicy.




Ul. Sobieskiego — trasa 3. Nieréwnos$ci nawierzchni drogi dla rowerow i parkujaca na niej cigzarowka.

Ul. Sobieskiego — trasa 3. Skutki niewtasciwego odwodnienia drogi dla rowerow.




Ul. Sobieskiego — trasa 3. Skrzynka pocztowa umieszczona po stronie drogi dla rowerow przyczynia
si¢ do ruchu pieszego po nie;j.
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Ul. Sobieskiego/ul. Dolna — trasa 3. Brak poszerzenia chodnika po prawej stronie drzewa moze
przyczynia¢ sig¢ do ruchu pieszego po drodze dla rowerow.




Ul. Sobieskiego/ul. Dolna — trasa 3. Brak miejsca na akumulacj¢ pieszych pomigdzy droga dla
rowerow a jezdnia przyczynia si¢ do stania pieszych na drodze dla roweré6w w oczekiwaniu na zmiang
swiatel.

B

Ul. Sobieskiego/ul. Dolna — trasa 3. Zty stan nawierzchni drogi dla roweréw przy przystanku
autobusowym. Kolorowe parasole oparte o drzewo po lewej sa tu zostawiane przez handlarzy, ktorzy
blokuja chodnik po prawej swoimi straganami, co powoduje ruch pieszych po drodze dla rowerow.
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Ul. Sobieskiego/ul. Kostrzewskiego - trasa 3. Krzew oraz parkowanie na chodniku ograniczajace
widoczno$¢ bezposrednio przy przejsciu dla pieszych przez droge dla rowerow.
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Ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r./ul. Szczgs$liwicka — trasa 4. Parkowanie na ciagu pieszo-rowerowym.
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Rondo Zgrupowania AK ,,Radostaw”/ul. Okopowa — trasa 5. Niedoktadnie obnizone krawezniki i
stosowanie rowkow odwadniajacych wzdtuz kraweznika sa w Warszawie bardzo czgste.

Al. Jana Pawta Il/ul. Dzika — trasa 5. Zywoplot ograniczajacy widoczno$¢ przed przejsciami dla
pieszych przez drogg dla rowerow.
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Al. Jana Pawta II/ul. Dzika — trasa 5. Widok z perspektywy pieszego na zywoplot ograniczajacy
widoczno$¢ przed przejsciem dla pieszych przez droge dla roweréw — w tym miejscu dochodzito do
potracen pieszych na tyle regularnie, ze wlasciciel restauracji postawit znak ostrzegajacy pieszych o
ruchu rowerowym.
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Al. Jana Pawla Il/ul. Dzielna — trasa 5. Kraweznik obnizony tylko po lewej stronie przejazdu
rowerowego (zapewne przyczyna problemu jest widoczna po prawej studnia teletechniczna, ktora
trzeba byto by przebudowaé, zeby mozna byto prawidtowo obnizy¢ kraweznik).
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Al. Jana Pawla II/ul. Nowolipki — trasa 5. Nierdéwnosci nawierzchni omijane przez rowerzystow po
chodniku. Tego typu uszkodzenia nawierzchni wybrzuszajacej si¢ na korzeniach drzew mozna spotkac
w wielu miejscach w stolicy.

4.1.4. Zgodnos$¢ z wytycznymi gminnymi

Nizej przedstawiona mapa jest dostgpna roéwniez na stronie:
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004913b
41c08085e4f57&z=13
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S
Legenda:

’l miejsca, w ktorych zastosowano rozwiazania niezgodne ze Standardami, ktorych jest tylko tyle ze wzgledu na krotki
okres ich obowiazywania i zwiazang z tym mala ilo$¢ zrealizowanych w tym czasie inwestycji na badanych trasach.
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4.1.4.1. Obowiazek stosowanie nawierzchni asfaltowych

Pomimo obowiazku stosowania nawierzchni asfaltowych, ktory istnieje w stolicy od 25
kwietnia 2007 r. podczas zmiany przebiegu drogi dla roweréw na Polu Mokotowskim przy ul. Zwirki
i Wigury zastosowano nawierzchni¢ z kostki fazowanej utozonej na piasku, pomimo iz zgodnie ze
standardami podbudowa drogi dla roweréw powinna by¢ wykonana z warstwy kruszywa lamanego
zageszczanego mechanicznie. Autorem zdjecia jest Wildzi.

4.1.4.2. Zakaz umieszczania w drogach dla roweréw i jezdniach sluzacych do prowadzenia
ruchu rowerowego podluznych szczelin (z wyjatkiem szyn tramwajowych)

Pomimo zawartego w Standardach zakazu stosowania w nawierzchni drég dla rowerdw i jezdni
przeznaczonych do prowadzenia ruchu rowerowego takie rozwigzanie zastosowano na ul. Krakowskie
Przedmiescie i na ul. Emilii Plater. O ile na Krakowskim Przedmie$ciu moglo ono zostaé
zaprojektowane przed wejsciem w zycie Standardow, to podczas tegorocznej przebudowy ul. Emilii
Plater naruszone zostalo prawo miejscowe. Abstrahujac od wymogoéw zawartych w zataczniku do
zarzadzenia prezydenta i terminu jego wej$cia w zycie jest to rozwigzanie bardzo niebezpieczne dla
rowerzystow 1 jako takie w ogole nie powinno mie¢ miejsca, poniewaz wjezdzajac przednim kotem w
tak wykonany $ciek rowerzysta moze si¢ wywroci¢ lub nagle zmieni¢ kierunek jazdy. Z faktu, ze ruch
rowerowy odbywa si¢ po jezdni oprocz ryzyka zwiazanego z samym upadkiem wynika takze ryzyko
zderzenia z samochodem lub autobusem poruszajacym si¢ po tak wykonanej jezdni.
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Ul. Krakowskie Przedmiescie

Ul. Emilii Plater

4.1.4.3. Obowiazek $cinania kraweznikéw rownoleglych do drogi dla roweréw pod katem 45°

Podobny problem dotyczacy tym razem drog dla roweréw wynika z niestosowania si¢ do
obowiazku $cinania pod katem 45° kraweznikéw rownoleglych do drogi dla rowerow, ktore wystaja
ponad poziom jej nawierzchni. Uzasadnione jest to mozliwoscia podcigcia przedniego kota przy
najechaniu pod niewielkim katem, co moze spowodowac upadek rowerzysty i powazne obrazenia.
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Al. Ujazdowskie — wystajacy ponad poziom nawierzchni drogi dla roweréw kraweznik oddzielajacy ja
od chodnika nie jest $cigty pod katem 45°, Zeby zabezpieczy¢ rowerzystg przed upadkiem przy
najechaniu na niego pod niewielkim katem. Moze si¢ tu zdarzy¢ kolejny powazny wypadek.

Most Swietokrzyski — w tym miejscu jeden rowerzysta ztamat obojczyk wywracajac si¢ na
krawezniku widocznym po prawej stronie drogi dla roweréw. Po tym wypadku sprawa zainteresowaty
si¢ media, ale kraweznik zamiast zosta¢ Scigty pod katem 45° zostal jedynie pomalowany na zétto, co
tylko czg§ciowo rozwigzato problem.
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4.1.5. Proces inwestycyjny

Mapa umieszczona w tym podrozdziale jest dostgpna rowniez po adresem:
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004913b
448853802275b&I1=52.227589,21.005001&spn=0.058252,0.132351&7=13
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Legenda:

& zrealizowane inwestycje
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4.1.5.1. Wyznaczenie pasow rowerowych na ul. Migdzyparkowej i Bonifraterskiej oraz pdzniejsza
wymiana nawierzchni tych ulic.

s~

- o -
Po wyznaczeniu paséw rowerowych w efekcie licznych wnioskéw rowerzystow nawierzchnia

zostala wymieniona na calej ulicy w ramach weekendowych frezowan wykonywanych przez Zarzad
Drog Miejskich.

Wada wyznaczonych paséw dla rowerow jest zakonczenie pasa prowadzacego w kierunku
Sroédmiescia kilkadziesiat metréw od skrzyzowania ul. Bonifraterskiej z ul. Konwiktorska oraz
rozpoczgcie pasa w kierunku Mostu Gdanskiego tuz przed skrgtem w prawo z ul. Bonifraterskiej
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w ul. Migdzyparkowa (to tam, gdzie wlasnie dojezdza widoczny na zdjeciu autobus). Zmieniajac
geometri¢ jezdni lub zwezajac pasy ruchu mozna byloby uzyska¢ miejsce na pas rowerowy W
kierunku Mostu Gdanskiego wzdtuz miejsc parkingowych. W przeciwnym kierunku zabrakto
fizycznej separacji pasa dla rowerow w zwiazku z czym jest on regularnie zastawiany przez parkujace
samochody, cho¢ problem ten zostal zminimalizowany przez poszerzenie strefy ptatnego parkowania,
regularne wzywanie Strazy Miejskiej oraz wyznaczenie postoju taksowek na parkingu hotelowym
(prowadzi tam wjazd wylozony czerwona kostka widoczny po lewej stronie zdjgcia). Zabrakto takze
przedhuzenia pasa dla roweré6w do skrzyzowania ul. Bonifraterskiej z ul. Konwiktorska i zakonczenia
go §luza rowerowa. Istnieje mozliwos¢ wyznaczenia paséw rowerowych na catej diugosci ul.
Bonifraterskiej, Pl. Krasinskich, ul. Miodowej co zapewni potaczenie pasé6w rowerowych na ul.
Migdzyparkowej ze strefa ruchu uspokojonego w ciagu ulic Krakowskie Przedmiescie — Nowy Swiat.

4.1.5.2. Przebudowa ul. Krakowskie Przedmiescie i zmiana organizacji ruchu na ul. Nowy Swiat.

Po przebudowie na ul. Krakowskie Przedmiescie wprowadzono ograniczenie predkosci
do 30 km/h, zwigkszono liczbg przejs¢ dla pieszych, przejscie podziemne przy Uniwersytecie
Warszawskim zastapiono przej$ciem w poziomie jezdni oraz zlikwidowano sygnalizacj¢ Swietlna na
skrzyzowaniu z ul. Krélewska. Prawo wjazdu maja tu tylko autobusy komunikacji miejskiej, taksowki
(ale nie ,,przew6z 0s6b”), mieszkancy, pojazdy stuzbowe urzedow (np. Kancelarii Prezydenta) oraz w
okreslonych godzinach pojazdy zaopatrzenia. Cata ulica jest objgta strefa zamieszkania, w zwiazku z
czym pieszy ma pierwszenstwo nad pojazdem a parkowanie jest dozwolone tylko w wyznaczonych
miejscach. Dodatkowo w okresie od wiosny do jesieni ulica ta jest wylaczana z ruchu
samochodowego i autobusowego na weekendy. Analogiczna organizacja ruchu obowiazuje na bedacej
przedtuzeniem ul. Krakowskie Przedmiescie ul. Nowy Swiat, a wigc te ulice stanowia strefe ruchu
uspokojonego taczaca Stare Miasto z Al. Jerozolimskimi, ktore sa jedna z gtownych ulic Warszawy.
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4.1.5.3. Wyznaczenie kontrapasa rowerowego w ciagu ulic Obozna — Dynasy

Poczatek kontrapasa w ciagu ulic Obozna — Dynasy przy ul. Sewerynow. Po lewej znajduje si¢ boczna
brama Uniwersytetu Warszawskiego.

Brak dostgpnego dla rowerzystow potaczenia Slepego zakonczenia u. Oboznej z ul. Krakowskie
Przedmiescie, ktore mogloby by¢ alternatywa wobec jazdy ruchliwa ul. Swigtokrzyska.
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4.1.5.4. Budowa drogi dla roweréw wzdtuz Al. Ujazdowskich

' A it oty MEFA ) =
Przejazd rowerowy w poziomie drogi dla rowerow wzdtuz Al., Ujazdowskich. Po lewej jest
widoczny odcinek dwukierunkowego pasa rowerowego w ul. Agrykola.

Wady tej drogi dla roweréw to, poza kilkoma niezbyt doktadnie obnizonymi krawe¢znikami na
przejazdach rowerowych, ktore zostaty juz poprawione, takze:

e wystajace kilka cm ponad poziom nawierzchni drogi dla rowerow krawegznik dzielacy ja od
chodnika,

e jest zakonczona w chodniku przed Pl. Trzech Krzyzy, poniewaz koncepcja przebudowy placu
jest dopiero opracowywana, wigc na polaczenie jej ze strefa ruchu uspokojonego w ciagu ul. Nowy
Swiat trzeba bedzie jeszcze poczekad,

e brak ciaglosci nawierzchni na wjazdach bramowych, ktéry z potaczeniu z brakiem
oznakowania poziomego przejazdow rowerowych przyczynia si¢ do parkowania w poprzek drogi dla
rowerow

e brak elementow odblaskowych na czarnych stupkach zapobiegajacych parkowaniu (poza
miejscami, gdzie nakleili je sami rowerzysci).

4.1.5.5. Budowa drogi dla roweréw wzdluz ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r.
W zwiazku z tym, ze projekt tej drogi dla roweré6w byl konsultowany z cztonkami
stowarzyszenia Zielone Mazowsze, to nie zawiera on w zasadzie bledow projektowych. Na calej

dlugosci jest zachowana skrajnia 0,5m, poza jednym miejscem, gdzie znajduje si¢ przy niej stup
sygnalizacji $wietlnej, stupki posiadaja elementy odblaskowe a zakrety sa prawidtowo wylukowane.
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Jeden z nielicznych btedow na $ciezce wzdtuz ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r. to stup sygnalizacji
swietlnej umieszczony za blisko krawedzi drogi dla rowerdw.

Prawidtowe wylukowanie zakrgtow i zachowanie odstgpu pomigdzy droga dla roweréw a kioskiem
ograniczajacym widocznos¢.
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Jedynym mankamentem jest zakres opracowania, ktory nie zalezat od opiniujacych projekt i nie
obejmowat waznego skrzyzowania ul. Bitwy Warszawskiej 1920 r. z ul. Gréjecka i ul. Banacha, co nie
pozwolito na wyznaczenie przejazdow rowerowych wokot skrzyzowania umozliwiajacych
kontynuacje jazdy rowerem w strong Srodmiescia po ciagu pieszo-rowerowym wzdhiz ul. Banacha.

4.1.5.6. Przebudowa alejki przecinajacej Pole Mokotowskie na odcinku od skrzyzowania ul. Zwirki i
Wigury z ul. Banacha do Ronda Jazdy Polskiej. .

Poczatek gtownej alei przecinajacej Pole Mokotowskie od strony ul. Warynskiego.
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Jedng z wad tej alejki sa zwezenia po obydwu stronach ktadki pieszo-rowerowej nad
al. Niepodleglo$ci. W tym miejscu mozna byto zmieni¢ przebieg alei poprzez przesunigcie jej w
prawo w miejsce gdzie leza kamienie, aby unikna¢ jej zwezenia. Mankamentem jest tez zakonczenie
w rejonie przystanku autobusowego w odleglosci okoto 100m od Ronda Jazdy Polskiej zamiast
przeprowadzenia na skos najkrotsza droga do ronda, a od strony przystanku dobudowanie chodnika,
poniewaz ruch rowerowy bedzie wystepowal od strony skrzyzowania i nie jest potrzebne, aby byt
prowadzony dtuzsza droga w okolicy przystanku autobusowego.

4.1.5.7. Przebudowa ktadki nad Al. Niepodleglosci z pieszej na pieszo-rowerowa

Podczas przebudowy kiadki pieszej nad Al. Niepodlegtosci zostata ona przystosowana do potrzeb
rowerzystow i 0so6b niepelnosprawnych poprzez zastosowanie podjazdow na obydwu jej koncach i
podno$nikow taczacych ja z przystankami tramwajowymi.

Widok na ktadke nad Al. Niepodlegtosci od strony wschodnie;j.
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4.1.5.8. Usunigcie stupkoéw ze skrajni zakretu drogi dla rowerow na ul. Marszatkowskiej przy Pl.
Konstytucji.

W wyniku dhlugotrwalych staran rowerzystow zostaly usunigte shupki, ktore stalty po
wewngtrznej stronie zakrgtu drogi dla rowerow wzdluz ul. Marszatkowskiej przy Pl. Konstytucji,
a w ich miejscu zostata wymalowana biata linia wyznaczajaca przebieg drogi dla roweréw. Stupki te
utrudnialy pokonanie zakrgtu drogi dla roweréw oraz minigcie si¢ rowerzystow lub rowerzysty
i pieszego. W przypadku pieszych stupki nie tylko nie zabezpieczaty przed ich wchodzeniem na droge
dla rowerow (zarzadca drogi twierdzil, ze taka jest ich funkcja), ale uniemozliwiaty ich bezpieczne
ominigcie.

-y

Tak wyglada to miejsce obecnie.

A tak wygladato to miejsce ze stupkami w skrajni po wewnetrznej stronie tuku. Zdjgcie pochodzi ze
strony internetowej stowarzyszenia Zielone Mazowsze.
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4.1.5.9. Przebudowa ul. Emilii Plater i wyznaczenie na niej pasow rowerowych.

Wyznaczenie pasow rowerowych na ul. Emilii Plater jest przelomem, poniewaz do tej pory nie
byto zgody na taczenie ruchu rowerowego z autobusowym (nawet, gdy pas dla autobuséw miat 6m
szerokosci, jak na ul. Marszatkowskiej), a tutaj po lewej stronie pasa rowerowego wyznaczony jest pas
dla autobusoéw. Ulica zyskala tez réwna nawierzchni¢ asfaltowg i zlikwidowany zostal parking
pomigdzy jezdniami.

Niestety pasy rowerowe zaczynaja si¢ kilkadziesiat metrow od skrzyzowania
z ul. Swigtokrzyska i nie dochodza do Al. Jerozolimskich, co znacznie obniza ich przydatno$é.
Niebezpieczny dla rowerzystow jest takze sposobu odwodnienia jezdni, ktory Stwarza zagrozenie
upadkiem przy wpadnigciu przedniego kota w tak wykonany $ciek. Jezdnia ma tez zbyt duzo paséw
ruchu dla samochodéw, poniewaz nat¢zenie ruchu wynosi na niej okoto 800 pojazdéw na godzing, a
do 1500 samochodéw jest w stanie przejecha¢ jednym pasem ruchu. Przewymiarowanie jezdni
przyczynia si¢ do przekraczania predkosci i pogarsza bezpieczenstwo oraz daje kierowcom biedne
poczucie co do charakteru drogi, ktdra jest ulica w centrum miasta a nie trasa wylotowa.

UL. Emilii Plater po przebudowie — trasa 5.

4.1.6. Whnioski i postulaty

Mape umieszczong ponizej mozna znalez¢ rowniez pod adresem:
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hI=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004913b
533ab6d8896c9&z=12

Na mapie zaznaczone sa miejsca, w ktorych korzystne byloby zastosowanie nizej
wymienionych rozwiazan.
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anpassn

Legenda:
‘ wyznaczenie przejazdu rowerowego i/lub przejscia dla pieszych

i budowa lub przebudowa odcinka drogi dla roweréw

i wykonanie wyspy dzielacej kierunki ruchu

147



i zastosowanie wygrodzenia uniemozliwiajacego parkowanie na drodze dla roweréw i/lub chodniku

i wymiana bariery prostopadtej do nawierzchni na barier¢ wygigta na zewnatrz mostu/wiaduktu

4.1.6.1. Wyznaczenie brakujacych przejazdow rowerowych.

obnizenie krawegznika, likwidacja uskokow

Ponizsze zdjgcia przedstawiaja przyktadowe miejsca, w ktorych brakuje przejazdu rowerowego.

— T

T O\

——

2 ,'\*—
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ul. Namystowska/ul. Szanajcy — trasa 2. Przejazdy rowerowe nalezatoby wyznaczy¢ takze przez ul.
Linneusza i ul. Darwina. Innym sposobem rozwiazania problemu mogltoby by¢é wyznaczenie paséw
rowerowych na jezdni ul. Namystowskiej lub uspokojenie na niej ruchu i ruch rowerowy na zasadach
og6lnych po jezdni.
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Ul. Wybrzeze Szczecmskle/Most Sw1qt0krzysk1 — trasa 2. Wskazane bytoby wyznaczenie przeJazdu
rowerowego na wprost, poniewaz obecnie rowerzysci zeby pokona¢ to skrzyzowanie oczekuja 3 razy

na zmiang $wiatet.

Ul Bitwy Warszawskiej 1920 r./Biatobrzeska — trasa 4. Przejazdow rowerowych po stronie ulicy, po
ktoérej znajduje sig ciag pieszo rowerowy brakuje takze na pozostatych skrzyzowaniach, zarowno tych
z sygnalizacja $wietlna, jak i bez niej. Podobnie wyglada organizacja ruchu na calej dlugosci ul.
Banacha.
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4.1.6.2. Zabezpieczenie infrastruktury rowerowej przed ruchem pieszym i parkowaniem
samochodow.

SR SU W i,

Budowa chodnika obok drogi dla roweréw u podnéza nasypu Mostu Gdanskiego.

Ul. Wybrzeze Helskie/Most Gdanski. Uniemozliwienie ograniczajacego widoczno$¢ parkowania
przed przejazdem rowerowym
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Ul. Wybrzeze Helskie pomiedzy Mostem Gdafskim a Mostem Slasko Dabrowskim. Konieczne
uniemozliwienie (np.: za pomoca stupkéw) wjazdu i parkowania na ciagu pieszo-rowerowym ze
wzgledu na znaczny deficyt miejsc parkingowych wokot ogrodu zoologicznego.

Zabezpieczenie przed parkowaniem samochodow przy pomocy stlupkow ciagu pieszo-rowerowego
przy ul. Belwederskiej — trasa 3.
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4.1.6.3. Budowa drég dla roweréw obok chodnikow oznakowanych jako ciagi pieszo-rowerowe..

Ponizej znajduja si¢ przyktady miejsc, w ktérych potrzeba wybudowa¢ oddzielna droge
TOWErowa.

Od Mostu Swietokrzyskiego do ul. Wybrzeze Kosciuszkowskie — trasa 2.




Poszerzenie ciagu pieszo-rowerowego przy drzewie w rejonie skrzyzowania ul. Bitwy Warszawskiej
1920 r. z ul. Grojecka — trasa 4.

4.1.6.4. Mozliwe do realizacji skréty rowerowe.
Zeby korzystanie z roweru jako $rodka transportu stalo sie bardziej popularne, warto

zatroszczy¢ si¢ o mozliwos$¢ skrocenia drogi wzgledem odleglosci, jaka trzeba by bylo pokonac
samochodem.

Slepe zakonczenie ul. Oboznej nalezatoby potaczy¢ z ul. Krakowskie Przedmiescie, zeby zapewni¢
rowerzystom alternatywe dla jazdy po jezdni ruchliwa ul. Swigtokrzyska i ul. Tamka.

153




L g e[ e
el

=]

Ul. Zajgcza/ul. Topiel — trasa 1. Od strony kontrapasa rowerowego w ciagu ulicy Oboznej i ul.
Dynasy nalezatoby wykona¢ tacznik pomigdzy jezdnia a droga dla roweréw umozliwiajacy skrgt w
prawo na drogg dla rowerow z pominigciem sygnalizacji $wietlnej.

4.2.  Dostepnos¢ rowerowa Srédmiescia

W tej czeSci zostana opisane warunki ruchu i parkowania roweréw w Centrum Warszawy oraz
zostang zasugerowane mozliwosci ich poprawy.

4.2.1. Udogodnienia infrastrukturalne
Mapa umieszczona w tej czesci tekstu jest dostgpna rowniez pod adresem:

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048de0
6d61670086aac&z=14
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Legenda:

Nawierzchnie drog dla rowerow:

kategoria 1- brak odczuwalnych drgan ani nieréwnosci

kategoria 2 - odczuwalne niewielkie drgania lub nierdbwnosci, zmniejszajace komfort jazdy

kategoria 3- drgania lub nierdwno$ci wyraznie przeszkadzajace w jezdzie, znaczne opory toczenia
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Stojaki rowerowe:

j stojaki rowerowe w ksztatcie odwrdconej litery ,,U” i podobne

2

stojaki rowerowe typu wyrwikotka

Ul. Kruczkowskiego - droga dla roweréw na odcinku od ul. Tamka do ul. Czerwonego Krzyza,
wykonana z asfaltu.
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Kontrapas rowerowy w ciagu ulic Obozna — Dynasy zaczynajacy si¢ przy ul. Sewerynow.

#

i -afu-au—;-uﬁ‘#'. e

ul. Topiel - droga dla roweréw na odcinku od. Ul. Oboznej do ul. Tamka, wykonana z kostki
fazowane;j.
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chodnikowych na o

' _ ? S
Ul. Browarna — droga dla roweréw z ptyt

deinku od ul. Karowej do ul. Oboznej

Al. Armii Ludowej — droga dla roweréow na odcinku od. Al Ujazdowskich do ul. Mokotowskiej,
wykonana z asfaltu.
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Al. Armii Ludowej — droga dla rower6w na odcinku od ul. Podolskich do ul. Lekarskiej, Wykonan z
na potowie dtugosci z asfaltu a na potowie z kostki fazowane;.

Ul. Nowy Swiat — ulica o predko$ci ograniczonej do 30 km/h i objeta strefa zamieszkania, gdzie
pieszy ma pierwszenstwo przed pojazdem, a parkowanie jest dopuszczone jedynie w wyznaczonych
miejscach. Zakaz ruchu nie dotyczy rowerdw, autobusow, takséwek, pojazdéw stuzbowych urzedow
panstwowych i mieszkancoéw oraz zaopatrzenia pomigdzy godzing 20 a 7 rano.




Ul. Krakowskie Przedmiescie — ulica o predkosci ograniczonej do 30 km/h i objgta strefa
zamieszkania, gdzie pieszy ma pierwszenstwo przed pojazdem, a parkowanie jest dopuszczone
jedynie w wyznaczonych miejscach. Zakaz ruchu nie dotyczy rowerdw, autobusow, taksowek,
pojazdéw stuzbowych urzedow panstwowych i mieszkancow.

Droga dla rowerow przy ul. Marszatkowskiej na odcinku od ul. Nowogrodzkiej do PI. Konstytucji.




T Z NAMIBEZPIECINIE —

9621 T3 X1 PLyS

wyrwikotka” na Pl. Zbawiciela. Jak wida¢ nie da sie do nieg
bezpiecznie przypiac¢ roweru, w zwiazku z czym niektorzy przypinaja swoj pojazd do drzewa.

-
9

Stojak owerowy tyu‘,

Ul. Filtrowa - parking rowerowy obok budki ochrony przy siedzibie Najwyzszej Izby Kontroli.
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Zadaszony 1 strzezony przez uzbrojonego straznika parking rowerowy przy siedzibie Trybunatu
Konstytucyjnego w Al. Szucha.
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Ul. Nowowiejska/ul. Rektorska — j eden ze strzezonych parkmgow rowerowych Politechniki
Warszawskiej

-~/ .

W

Ul. Koszykowa/ul. Sw. Teresy - stojak rowerowy typu ,wyrwikotka” pod siedziba Ministerstwa
Sprawiedliwosci z przestaniem, ktore zdecydowanie nie zachgca pracownikow ani interesantow do
przyjazdu rowerem w to miejsce, takze dlatego, ze aby sig tu dosta¢ trzeba wnies¢ rower po schodach.
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Stojaki rowerowe zamontowane przy wyremontowanym odcinku ul. Krakowskie Przedmiescie. Jedna
z ich wad jest brak mozliwos$ci stabilnego oparcia roweru.

Druga z wad stojakow na ul. Krakowski Przedmiescie jest brak mozliwosci przypiecia do tego samego
stojaka obydwu kot i ramy, co moze skonczy¢ si¢ kradzieza nieprzypigtego kota.
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P
Ul. Nowogrodzka/ul. Poznanska — stojaki rowerowe w ksztalcie odwroconej litery U przy siedzibie
Urzedu Dzielnicy Srédmiescie.

UL. Zielna/stacja Metra Swietokrzyska - stojaki rowerowe przy budce ochrony parkingu.
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Hala Mirowska — zadaszone stojaki rowerowe przy wejsciu.

Al. Jana Pawta Il — stojak rowerowy w ksztalcie roweru. Jedyna wada jest sposob jego ustawienia
powodujacy konieczno$¢ deptania trawnika przy probie przypigcia roweru z drugiej strony.
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Ul. Foksal/ul. Gatczynskiego — stojaki rowerowe w ksztatcie odwroconej litery ,,U”, a przy jednym z

- \‘\

nich sktadany rower firmy Brompton.

|J
I

1
|
B

Stojaki rowerowe w ksztalcie odwrocone;j litery ,,U” obok Osrodka Badania Opinii Publiczne;j
przy ul. Sw. Barbary 1, o ktorych ustawienie wystapitem po tym, jak Straznik Miejski z pracownikiem
Zarzadu Drog Miejskich grozili, ze odetna modj rower od widocznej na zdjeciu sztycy znaku
drogowego.




4.2.2. Udogodnienia organizacyjne i posrednie

Mape, na ktorej sa zaznaczone istniejace udogodnienia organizacyjne i posrednie, mozna
zobaczy¢ w wersji elektronicznej pod adresem:

http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048de0
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http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048de08c00034565f41&z=14
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048de08c00034565f41&z=14

Legenda:
strefa zamieszkania

ograniczenie predkosci do 10 km/h
ograniczenie predkosci do 15 km/h

ograniczenie predkosci do 20 km/h

ograniczenie predkosci do 30 km/h

¢ progi zwalniajace

zwezenie jezdni separatorami przykr¢canymi do nawierzchni

.‘.‘/ ) ; / ;.
i/ !

Droga pozarowa przy budynku Gieldy Papierow Wartosciowych jest wykorzystywana jako
skrot rowerowy pomigdzy ul. Ksiazgea a Al. Jerozolimskimi stanowiacy alternatywe dla jazdy ul.
Nowy Swiat pomigdzy Pl. Trzech Krzyzy a Rondem de Gaulle’a.
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Strefa zamieszkania pomigdzy ul. Litewska a Al. Armii Ludowej jako alternatywa dla azd Al
Szucha i Al. Armii Ludowej lub ul. Litewska i ul. Marszatkowska.

4

UL Koszykowa/ul. Sw. Terésy - diug.(.)ééms'zlabanu.ﬁozv{lala. na przejazd rowerem bez konieczno$ci
oczekiwania na jego podniesienie.
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Ul. Natolinska — ograniczenie predkosci do 30 km/h zostato wyegzekwowane przy pomocy progéow
zwalniajacych.

Ul. Moniuszki/Plac Emila Mlynarskiego — przegrodzenie wjazdu stupkami uniemozliwia wjazd
samochodem nie utrudniajac jednocze$nie wjazdu rowerem.
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Ul. Moniuszki/Pasaz Witolda Rownickiego - prog zwalniajacy z elementow prefabrykowanych z
separatorami 1 stupkami zmniejszajacymi szeroko$¢ wjazdu, co dodatkowo przyczynia si¢ do
ograniczenia predkosci samochodow, ktore wjezdzaja tu stosunkowo rzadko ze wzgledu na
przewaznie roztozone blokady parkingowe.

Progi zwalniajace w strefie ograniczenia predkosci do 10 km/h na drodze wewngtrznej wokot Patacu
Kultury i Nauki.
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4.2.3. Rodzaje nawierzchni jezdni

Wykorzystana mapa jest dost¢pna w formie elektronicznej:
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004901fe
480a4d4bdfe0&11=52.229639,21.011782&spn=0.029124,0.066175&z=14

W odréznieniu od wczesniejszej mapy ta ilustruje kategorie nawierzchni jezdni, a nie —
infrastruktury rowerowej.
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http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004901fe480a4d4bdfe0&ll=52.229639,21.011782&spn=0.029124,0.066175&z=14
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.0004901fe480a4d4bdfe0&ll=52.229639,21.011782&spn=0.029124,0.066175&z=14

kategoria 1- brak odczuwalnych drgan ani nieréwnosci

kategoria 2 - odczuwalne niewielkie drgania lub nierdbwnosci, zmniejszajace komfort jazdy

kategoria 3- drgania lub nieréwnosci wyraznie przeszkadzajace w jezdzie, znaczne opory toczenia

Warto tutaj przypomniec¢, ze zgodnie z zapisem Standardéw projektowych i wykonawczych
dla systemu rowerowego w m. st. Warszawie infrastruktura rowerowa powinna mie¢ nawierzchni¢ nie
gorsza niz jezdnia, aby przeciwdziata¢ korzystaniu przez rowerzystow z jezdni o lepszych
parametrach. Ponizej zestawiono przyktady drog poszczegoélnych kategorii — po jednym: jezdni i drogi
rowerowej.

AT 55T T G e

UL Nowy Swiat — kategoria 1.
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Droga dla TOWerow przy Al. Ujazdowskich — kategoria 1.

Ul. Krakowskie Przedmiescie — Kategoria 2




Droga dla rowerow przy ul. Marszatkowskiej — kategoria 2.
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UL Emilii Plater — kategoria 3
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Droga dla rowerow przy Al. Armii Ludowej — kategoria 3
4.2.4. Bariery infrastrukturalne

Mapg z barierami infrastrukturalnymi mozna znalez¢ pod adresem:
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048de0a
d3b44e86be24&I11=52.22822,21.012383&spn=0.029125,0.066175&z=14
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Schody pomigdzy miejscami dostgpnymi dla rowerow
Niedostepne dla ruchu rowerowego $lepe zakonczenia ulic

i Zagrodzenia pomigdzy miejscami dostepnymi dla rowerow
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Niewtasciwa (bardzo nierdwna) nawierzchnia

T

Al. Armii Ludowej pomigdzy ktadka na przedtuzeniu ul. Stuzewskiej a ul. Marszatkowska — zty stan
nawierzchni i latarnie utrudniajace ruch po drodze dla rowerdw.
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Al. Armii Ludowej/ul. Marszatkowska — latarnie i panel z planem miasfé utr‘udniaj ch ruch po
drodze dla rowerdéw oraz przesunigte wzgledem siebie odcinkdéw drog dla rowerdw.

T
LTI TN

Al. Armii Ludowej/ul. Sempotowskiej — brak potaczenia §lepego zakonczenia ulicy z droga dla
rOWerow.
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Al. Armii Ludowej/ul. Mokotowska — stupki utrudniaja‘ce. ruch po drodze dla roweréw i znak
konca drogi dla rowerow przed ulica pomimo wyznaczenia przez nia przejazdu rowerowego.

Al. Armii Ludowej/ul. Podolskich — niewtasciwie ustawione i pozbawione elementow
odblaskowych stupki utrudniaja ruch po drodze dla rowerow.
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Al. Armii Ludowej pomigdzy ul. Rektorska a u
drodze dla rowerdéw i wystajaca na nig donica.

Krakowskie Przedmiescie/ul. Trgbacka - brak dostepnego dla rowerzystow potaczenia Slepego
zakonczenia ulicy z jezdnia. Podobnie zakonczona zostata ul. Obozna i ul. Traugutta.




Ul. Nowy Swiat/ul. Foksal - brak dostepnego dla rowerzystow potaczenia $lepego
zakonczenia ulicy z jezdnia. Podobnie zostata zakonczona ul. Chmielna, ul. Ordynacka i ul. Warecka.

| LI ] y = § : ~; . " .. — - / 7 . ." -~ >-~ ~ - -
Ul. Browarna pomigdzy ul. Karowa gu drogi dla rowerow na
waski ciag pieszo-rowerowy przy jezdni

183



Ul. Browarna — przejazd odcinkiem objetym zakazem ruchu roweréw pozwolitby omina¢ dwa
niebezpieczne zakrety o zerowej widocznosci.

Ul. Browarna/ul. Obozna - zwgzenie ciagu pieszo-roweroweg6 przy latarni ponizej 1,5m.
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Ul. Obozna — prowadzenie dwukierunkowego ruchu rowerowego chodnikiem oznakowanym jako ciag
pieszo-rowerowy obok jednokierunkowej jezdni prowadzacej pod gore, na ktoérej samochody nie
rozwijaja wigkszych predkosci, zamiast ruch pod gorg dopusci¢ na zasadach ogodlnych jezdnia, a ruch
w dot — na kilkunastometrowym odcinku po kontrapasie rowerowym.

Najlepszym dowodem na to, ze prowadzenie dwukierunkowego ruchu rowerowego w potaczeniu z
ruchem pieszym po chodniku oznakowanym jako ciag pieszo-rowerowy jest nienajlepszym
pomystem, jest jego szeroko$¢ mniejsza niz 1,5m — wiasnie 1,5m szerokosci chodnika ma obowiazek
pozostawi¢ dla pieszych kierowca parkujacy na chodniku.
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Zanim dojedziemy do ul. Zajeczej musimy jeszcze podjechac pod gérkqutylko po to, zeby z niej
zjechac¢ kretym zjazdem pomiedzy drzewami.
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4.2.5. Bariery organizacyjne

Nizej zaprezentowana mapa jest dostepna rowniez pod adresem:
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048de0
b34613211ab6b&I1=52.229692,21.012125&spn=0.029124,0.066175&z=14
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Legenda:

ulice jednokierunkowe bez dopuszczenia ruchu roweréw w obydwu kierunkach

pasy dla autobusow bez dopuszczenia ruchu rowerowego

deptaki bez dopuszczenia ruchu rowerowego

N

ruch pieszych po drodze dla roweréw

D

parkowanie na drogach dla roweréw i pasach rowerowych

ograniczenia widoczno$ci

zakazy wjazdu i skretu

@

dyskryminacja ruchu rowerowego na skrzyzowaniu
e  Przejécia podziemne
e Detekcja rowerzystow przy pomocy przyciskow

e  Zakonczenia drog dla roweré6w w chodniku przed skrzyzowaniem

Al. Armii Ludowej/ul. Marszatkowska — ruch pieszych po drodze dla rowerow.
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Al. Armii Ludowej/ul. Warynskiego — zakaz jazdy rowerem po jezdni i przerwa w ciaglosci trzech
drog dla roweréw w rejonie skrzyzowania spowodowana brakiem przejazdéw rowerowych.

Al. Armii Ludowej pomigdzy ul. Rektorska a ul. Lekarska —spos() ustawienia budki ochony
parkingu na chodniku powoduje przeniesienie ruchu pieszego na droge dla rowerow.

189



‘ \
> - ¥ S
Al. Armii Ludowej pomigdzy ul. Rektorska a ul. Lekarska — zakonczenie drogi dla rowerow pomigdzy
skrzyzowaniami.

Al. Armii Ludowej/ul. Wawelska/Al. Niepodlegltosci — przejscie podziemne jest jedynym sposobem
przedostania si¢ przez skrzyzowanie w relacji wschod zachod, poniewaz na skrzyzowaniu nie ma
przejs¢ dla pieszych ani przejazdéw rowerowych w poziomie terenu, a dla samochodow dostepne sa
jedynie relacje skretne, poniewaz ruch na wprost odbywa sie w tunelu. Pewnym pocieszeniem jest
fakt, ze na niektorych schodach zamontowano pochylnie, po ktérych mozna wprowadzi¢ rower.
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Most Poniatowskiego — podczas przebudowy nie powstata droga dla rowerdéw, wigc rowerzysci maja
do wyboru niezgodna z przepisami jazd¢ chodnikiem lub pasem dla autobusow oraz zgodna
z prawem, ale niebezpieczna jazdeg po prawej stronie lewego pasa jezdni.

pomalowany jedynie farba, ktora zadnego samochodu nie powstrzyma przed przejechaniem po nim,
nie sktaniaja do jazdy rowerem po jezdni na Pl. Trzech Krzyzy.
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Rondo de Gaulle’a — zakaz skretu w lewo z Al. Jerozolimskich w ul. Nowy Swiat nie dotczy jedynie
autobusow ZTM, pomimo iz rowery moga jezdzi¢ po ul. Nowy Swiat.

Wedtug autora projektu organizacji ruchu rowerzysci chcacy skreci¢ z Al. Jerozolimskich w lewo w
ul. Nowy Swiat powinni najpierw skrecié¢ w prawo w strong P1. Trzech Krzyzy a nastepnie dwukrotnie
skreci¢ w lewo, w tym raz na skrzyzowaniu z sygnalizacja §wietlna, zeby na koniec przejecha¢ przez
rondo de Gaulle’a na wprost.
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UL Marszatkowska — pas dla autobuséw o szerokosci 6m okazat si¢ za waski, aby dopusci¢ po nim
ruch rowerow.

N - . P
Che o Wi

Gdyby nie zakaz wjazdu, ul. Johna Lennona mo;giaby by¢ altématywq dla jazdy droga dla roweroéw
wzdtuz Al. Ujazdowskich pomigdzy ul. Pigkna a Al. Armii Ludowe;j.

193



Ul. Natolinska — niedostgpna dla dwukierunkowego ruchu rowerowego pomigdzy
Al. Wyzwolenia a ul. Koszykowa. Podobnie wyglada sytuacja na rownolegltej ul. Stuzewskie;j.

Ul. Koszykowa - iedostpna dla dwukierunkowego ruchu rowerowego pomigdzy
Al. Ujazdowskimi a Pl. Konstytucji
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Ul. Mokotowska/Al. Armii Ludowej — niebezpieczne zakonczenie miejsc parkingowych bezposrednio
przed przejsciem dla pieszych i przejazdem rowerowym. Ten ,,Koniec” mogt si¢ okazaé nie tylko
koficem miejsc parkingowych, ale przede wszystkim koncem Zzycia osoby potraconej przez ten
samochdd, ktorego kierowcy by¢ moze inny samochod stojacy w tym miejscu ograniczyt widocznosé,
doprowadzajac do wypadku.

Bardzo mozliwe, ze wlasnie zza samochodu zaparkowanego bezpo$rednio przed przejsciem dla
pieszych 1 przejazdem rowerowym, zreszta zgodnie z organizacja ruchu wyrazona znakami
drogowymi (ale nie z przepisami) wyszta lub wyjechata rowerem osoba potracona przez ten samochdod
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Al. Jerozolimskie/ul. Krucza — znaczne nat¢zenie ruchu rowerowego po pasie dla autobusow.

o

3 S

o g g ‘h -
Chmielna — jeden ze Srodmiejskich deptakow. Zakaz ruchu dotyczy takze rowerow.

ul
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4.2.6. Whnioski i postulaty

Mape z propozycjami zmian korzystnych dla ruchu rowerowego mozna znalez¢ pod adresem:
http://maps.google.pl/maps/ms?ie=UTF8&hl=pl&msa=0&msid=202797034552827948826.00048de0
bfe9c6090a034&z=14
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Legenda:

dopuszczenie ruchu roweréw pod prad, przez $lepe zakonczenia ulic lub po pasie dla autobusoéw

dopuszczenie ruchu rowerdw po pasie dla autobusow

Przystosowanie ktadek i skrzyzowan z przejsciami podziemnymi do potrzeb ruchu rowerowego

z
B

dopuszczenie ruchu roweréw na terenie parku pomigdzy ktadka nad ul. Tamka a Al. Jerozolimskimi

Ul. Wiejska — dzigki rezygnacji z pasa do skr¢tu w lewo w ul. Frascati mozna bytoby uzyskaé
miejsce potrzebne do wytyczenia kontrapasa rowerowego.
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Ul. Browarna na odcinku od ul. Karowej do ul. Zajgczej - zastagpienie drogi dla rowerdw pasami
rowerowymi w jezdni ze wzgledu na liczne przewegzenia, ograniczenia widocznos$ci, ostre zakrety i
podjazdy ze wzgledu na ktore nie spelnia ona swojej roli jako rozwiazanie dla ruchu rowerowego
stuzace sprawnemu przemieszczaniu si¢ przy minimalnym zuzyciu energii.

e

Ul. Ordynacka — dopusczenie ruchu roweréw pod prad
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Ul. Okolnik — dopuszczenie ruchu roweréw pod prad.

9

Umieszczenie na schodach ktadki nad ul. Tamka prowadnic dla roweréw i wozkow.




Al. Jerozolimskie/ul. Smolna - umieszczenie stojakéw rowerowych w ksztatcie odwroconej litery ,,U”
przy gbérnym wejsciu na stacje PKP Powisle.

FLIE
afrmlimy am

Al. Armii Ludowej/ul. Sempotowskiej — obnizenie krawe¢znika w celu udroznienia dla ruchu
rowerowego potaczenia slepego zakonczenia ulicy z droga dla rowerow.
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Ul. Sieroszewskiego (widok od strony Al. Ro6z). Po dopuszczeniu ruchu rowerow w obydwu
kierunkach ta droga dojazdowa do miejsc parkingowych mogtaby si¢ sta¢ skrotem rowerowym
pomigdzy Al. R6z a ul. Chopina. Waski odcinek jezdni pomigdzy szeroka zatoka parkingowa a
dwukierunkowym odcinkiem jezdni (za z6ttym znakiem po prawej) ma tylko okoto 35m, wigc ruch
rowerowy nie powinien zbytnio utrudnia¢ ruchu samochodéw w tym miejscu.

5. Spoteczny udzial w propagowaniu ruchu rowerowego

Spoteczne dzialania na rzecz poprawy warunkoéw transportu rowerowego w Warszawie datuja
si¢ od wczesnych lat 90. i przeszly dluga ewolucje od konfrontacji i podjazdowych walk do
wspolpracy z urzedami. Celem tego tekstu jest przypommienie najwazniejszych etapoéw tego
powolnego procesu i jego dotychczasowego dorobku. Ale nie tylko na zasadzie chronologicznej
relacji. Obywatele niezadowoleni z warunkow jazdy na rowerze w swoim miescie i zainteresowani ich
poprawa znajda tu, by¢ moze, jakie$ inspiracje i motywacje. Za§ osobom kregow wladzy tekst moze
poméc w uniknieciu btedéw popetnianych przez ich kolegéw po fachu w stolicy, z ktorych
podstawowym jest niedocenianie srodowisk rowerowych i wagi ich postulatow. Im wcze$niej obu tym
stronom uda si¢ porozumiec¢ i kierowaé energi¢ nie na wasnie, lecz na dzialania przynoszace spoteczne
korzysci, tym lepiej - dla wszystkich. Dlaczego?

Porzadna, wykonana zgodnie z oczekiwaniami uzytkownikow infrastruktura rowerowa nie
tylko zwigksza szanse na uzdrowienie paralizu komunikacyjnego, ale przynosi tez szereg innych
korzys$ci: zapobieganie bledom na etapie projektu zamiast poprawiania popetionych, a wigc $rodki
publiczne wydane sensownie, z widoczng korzyscia spoleczna oraz lepszy wizerunek inwestorow,
decydentow i wykonawcow, zadowolonych obywateli, mniej konfliktéw i1 ofiar wypadkéw na
drogach.

Obecny udzial spoteczny w procesie inwestycyjnym w Warszawie liczy sobie okoto 3 lat. Nie
jest jeszcze idealny, nie rozwiazuje wszystkich problemdéw i nie zapobiega ich powstawaniu, ale w
poréownaniu z przeszloScia przynidst ogromny postgp i szereg korzysci. Wypracowanie takiego
mechanizmu goraco polecamy wigc kazdemu miastu, ktére aspiruje do europejskiej nowoczesnosci.
Zobaczmy jak do tego doszto w Warszawie.

5.1. Poczatki — Zimna Wojna

Poczatki spotecznego ruchu na rzecz roweru nie byly tatwe i polegaty gtdéwnie na starciach: na
stowa w pismach do urzedow i cierpkich komentarzach w Internecie, na pgdzle — przy malowaniu
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substytutow $ciezek na chodnikach, a nawet starciach w dostownym znaczeniu, podczas pacyfikacji
Warszawskiej Masy Krytycznej przez policje w 2002 r.
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Zielone Mazowsze, pacykacja Warszawskiej Masy g/cznej przez Policje
na PI. Konstytucji w maju 2002 r.
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Zielone Mazowsze, pacyfikacja Warszawskiej Masy Krytycznej przez Policje
na Pl. Konstytucji w maju 2002 r.
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Od potowy 1996 r. uchwata Zarzadu m.st. Warszawy w sprawie tworzenia warunkow dla
komunikacji rowerowej nakazywata urzedom uwzgl¢dnianie potrzeb ruchu rowerowego i konsultacje
z przedstawicielami promujacych go srodowisk. Niestety, az do 2006 roku (10 lat!) zapisy te nie byly
respektowane, a wigkszo§¢ postulatow rowerzystow trafiata w prozni¢. Do kanonu przeszta
wypowiedz Marka Wosia, rzecznika prasowego Zarzadu Drog Miejskich (ZDM) "Warszawa to nie
wies, zeby po niej rowerem jezdzi¢". Jedyna bronia wobec takiej arogancji wladzy pozostawaty wigc
protestacyjne akcje bezposrednie i naciski medialne. W 2000 roku na bezczynnos¢ wiadz cyklisci
zareagowali wymalowaniem oznakowania poziomego S$ciezki rowerowej wzdtuz ul. Stowackiego,
wkrotce potem zamalowanego przez ZDM. W pazdzierniku 2003 zorganizowali otwarcie schodoéw dla
rowerow przy Rondzie Zestancow Syberyjskich — wytykajac ten absurdalny element a zarazem
niedopetnienie obowiazku konsultowania projektow inwestycji drogowych z przedstawicielami
srodowisk promujacych ruch rowerowy.

DYPLOM UZNANIA

“whe agladugmy sip me Froge™

Alfer, Schody na drodze dla rOWerow bod rondem Zestancow Syberyjskich i dyplom dla wtadz
miasta, przygotowany na t¢ okazjg przez rowerzystow.

W grudniu 2004 r. w asyScie warszawskiej prasy i telewizji rowerzysci szukali ze §wieca drogi
rowerowej na ulicy Swigtokrzyskiej — ze §wiezo wyremontowanym chodnikiem, na znak protestu
przeciw niewytyczeniu na nim ciggu rowerowego. 29 czerwca 2005 r. zamkngli dla ruchu
samochodowego odcinek ulicy Marszatkowskiej pomigdzy pl. Unii Lubelskiej a pl. Konstytucji. Byt
to protest z powodu zignorowania przez ZDM postulatu wprowadzenia do projektu modernizacji tej
ulicy drogi rowerowej lub pasow rowerowych na jezdni.
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Ku ba ZOWSIk Blokada ul. Marszaikowsklej przy ktorej nie powstata droga dla rowerow.
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5.2. Odwilz

Wiosng 2004 r. powotano Warszawski Okragly Stot Transportowy (WOST) — ciato doradcze
skupiajace przedstawicieli wtadz, przedsigbiorcow, uczelni i organizacji spotecznych. Patronowat mu
owczesny wiceprezydent Andrzej Urbanski, ktory jednak juz na inauguracji ostrzegt ,,Dopdki ja tutaj
bedg wiceprezydentem, $ciezka na Wale Miedzeszynskim nie powstanie!" Ta dobitna wypowiedz
okazata si¢ znamienna i prorocza. Jesli nie na Wale, to gdzie? Od strony konstruktywnej pan Urbanski
mial w tej kwestii do powiedzenia niewiele, a zrobil jeszcze mniej. Na dwie zorganizowane przez
media debaty z cyklistami nie znalazt odwagi i czasu (na przystanie kogokolwiek w zastgpstwie -
rowniez). Dopiero konczac swe urzedowanie, gdy prasa czgsto podejmowala tematyke rowerowa, dat
si¢ fotografowaé reporterom Zycia Warszawy na jednej z urwanych $ciezek. Jednak los przekazanej
wowczas Urbanskiemu listy postulatow zebranych od czytelnikow do dzisiaj jest nieznany, podobnie
jak los rekomendacji WOST, ktore otrzymal we wrze$niu 2004 r. WOST byt pierwsza inicjatywa
wlaczania spoleczenstwa w tworzenie i realizacj¢ polityki transportowej miasta na tak duza skalg.
Niestety nie mozna powiedzie¢ tego samego o jego efektach. Latem 2004 udato si¢ przekona¢ rade
miasta do zezwolenia na przewo6z roweru w komunikacji miejskiej - i do tego jeszcze darmowy. Dosé
czeste obawy co do niekorzystnych skutkéw dla pasazerdw nie potwierdzity si¢. Prawo to nie jest
naduzywane, za to stanowi bardzo istotna, dodatkowa zachete do taczenia podrozy rowerem
i transportem publicznym, przez co oba z nich staja si¢ bardziej konkurencyjne dla samochodu.
Na poczatku czerwca 2006 r. d6wczesny komisarz Warszawy M. Kochalski wziat udziat w otwarciu
ul. Marszatkowskiej, gdzie wbrew obietnicom i mozliwosciom nie stworzono odpowiednich
warunkow poruszania si¢ na rowerze.

Zielone Mazowsze, otwarcie ul. Marszatkowskiej po remoncie, w ktorym nie uwzgledniono budowy
drogi dla rowerow.
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Zielone Mazowsze, dyrektor ZDM Marek Mistewicz i komisarz pehniacy ObAOWiELZki
prezydenta miasta po wyborze Lecha Kaczynskiego na prezydenta Polski, Mirostaw Kochalski
podczas otwarcia ul. Marszatkowskiej po remoncie

Komisarza zdziwita obecnos¢ thumnie i gltosno protestujacych rowerzystow. Odpowiadajac na
ich okrzyki poradzit, by swoje potrzeby artykutowali w kulturalny sposob. Nie wiedziatl, Ze robia to od
lat bez zadnych skutkow, poza rosnacym rozgoryczeniem wynikajacym z niekompetencji, niecheci i
niedotrzymywania obietnic przez miejskie urzedy. Mimo to zachgta Pana Kochalskiego padia na
podatny grunt i zainspirowata cyklistow do nowej akcji. 26 czerwca 2006 r. rowerzysci rozpoczeli
masowe sktadanie indywidualnych pisemnych wnioskéw do Ratusza o konkretne poprawki na trasach
rowerowych - np. usuniecie przeszkod i nieciagloéci czy poprawe oznakowania. Akcja pod hastem
»Wydepcz Sciezke!” miata trzy glowne cele:

1. Przypomnienie o wprowadzonym 10 lat temu, a mimo to ciagle nie przestrzeganym
obowiazku konsultacji inwestycji drogowych z rowerzystami i uwzgledniania ich potrzeb

2. Aktywizacje spoteczna rowerzystow i mobilizacj¢ do upominania si¢ o ich prawa,
Czynnego reagowania na zagrozenia, jakie wystepuja na niefachowo budowanych czy Zle
oznakowanych drogach rowerowych.

3. Precyzyjne przedstawienie potrzeb urz¢dnikom, ktorzy nie korzystajac z roweru nie
znaja specyfiki tego $rodka transportu i uciazliwo$ci, na jakie napotykaja jego uzytkownicy w
Warszawie.

Oddolny 1 masowy charakter tej akcji okazat si¢ prawdziwym wyzwaniem dla Biur Ratusza.
Otrzymaty od kilkudziesigciu osob kilkaset wnioskow adresowanych nie do ZDM (znanego z
lekcewazenia pism), lecz do osoby pelniacej obowiazki prezydenta. W ZDM, gdzie sptywata
wigkszos$¢ postulatow, musiano oddelegowac jedna osobg na okoto dwa miesiace tylko do ich analizy
i udzielania odpowiedzi. Okazato sie, ze liczne wystapienia pojedynczych osob, w liczbie nawet
kilkunastu, moga zdziata¢ wigcej i da¢ lepszy efekt niz petycja z tysiacami podpisow, ktora dla
urzgdnika pozostaje jednym dokumentem. Nie podwazajac sensu zbiorowych apeli, w niektorych
sytuacjach nieodzownych, mozna jednak zdecydowanie poleci¢ rowniez powyzsza forme
rozproszonego, stadnego nacisku, ktora dowiodta w Warszawie swej skutecznosci. Grupa stotecznych
cyklistow upominajacych si¢ o swoje prawa w ten sposob nie jest liczna, a mimo to doprowadzili oni
do niejednej zmiany na lepsze. Mozna zaryzykowac twierdzenie, ze nastawienie wiadz do
rowerzystow 1 jako$¢ infrastruktury poprawialyby si¢ znacznie szybciej, gdyby zabiegalo o to nie
kilkanascie lecz kilkaset 0sob w miescie.
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Zielone Mazowsze, proba dostania si¢ rowerzystow do ratusza w celu ztozenia wnioskow 0
poprawe warunkow ruchu rowerowego w urzedzie miasta w ramach akcji ,, Wydepcz sobie Sciezkg”.

Zielone Mazowsze, ztozenie wnioskow o poprawe warunkow ruchu rowerowego w urzedzie
miasta w ramach akcji ,,Wydepcz sobie $ciezke”.
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5.3. Rower wjezdza na sceng polityczna

,Lawina” pism, przy szerokim oddzwigku w mediach, odniosta najwazniejszy z zamierzonych
skutkéw — zwrocita uwage wyzszych szczebli wladz na to, Zze problem komunikacji rowerowej jest
wazny dla wielu osoéb i nie moze by¢ dhuzej ignorowany czy wrecz dezawuowany wzorem Doroty
Safjan, zastepczyni Lecha Kaczynskiego. Bagatelizujac problem schodéw na Sciezce rowerowej
powiedziata ona "JesteScie mtodzi, mozecie 10 m znies¢ rower". Chcac o$mieszy¢ cyklistow de facto
o$mieszyta siebie. Dyrektor Biura Drogownictwa zaprosit Zielone Mazowsze na spotkanie z udziatem
Inzyniera Ruchu, ZDM i przedstawiciela prezydenta jako adresata wnioskow. Dokonano przegladu
zaleglych spraw i zapowiedziano starania, by je rozwiazaé. Na korzys$¢ ruchu rowerowego zadziataty
zblizajace si¢ wybory samorzadowe - wkrotce potem, 9 wrze$nia komisarz Marcinkiewicz przyjal
delegacje Stowarzyszenia i powotal swego pelnomocnika do spraw komunikacji rowerowej.

Zielone Mazowsze, Kazimierz Marcinkiewicz z pelnomocnikiem prezydenta miasta ds. transportu
rowerowego podczas konferencji prasowe;j.

Spetiono tym samym (na razie formalnie) jeden z kluczowych wymogdéw organizacyjnych dla
polityki miasta w tej dziedzinie, sformutowany przez WOST i Uni¢ Europejska. Powotanie
petlnomocnika przyjeto z zadowoleniem i satysfakcja, ale tez — z racji trwajacej kampanii wyborczej -
z pewng rezerwa i oczekiwaniem na bardziej realne potwierdzenie sktadanych deklaracji. Na pierwszy
ogien miaty poj$¢ przechowalnie rowerow na stacjach metra i wyznaczenie kontrapasow. Niestety,
w ciagu dwodch probnych miesiecy te obietnice nie zostaty spetnione. Pierwszy w stolicy kontrapas
przy Oboznej-Dynasy otwarto uroczyscie dopiero 22 listopada, na 4 dni przed druga tura wyborow.
Wydarzenie to, cho¢ spéznione, miato wage historycznego precedensu, poniewaz przedtem Miejski
Inzynier Ruchu stanowczo nie zezwalal na stosowanie kontrapaséw powotujac si¢ na prawne
przeszkody i sprzecznosci. Moc sprawcza przedwyborczego wspolzawodnictwa okazala sig silniejsza!
Otwarcie kontrapasa stato si¢ wydarzeniem medialnym, miat w nim wzia¢ udziat sam Marcinkiewicz,
ale nie dojechat.
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Zielone Mazowsze, otwarcie kontrapasa rowerowego w ciagu ulic Obozna — Dynasy.

Kilka godzin po6zniej Hanna Gronkiewicz-Waltz zareagowala krotkim spotkaniem
z aktywistami ZM poswigconym polityce rowerowej miasta. Niestety, przekazane wowczas uwagi na
temat najistotniejszych przyczyn zastoju w tej dziedzinie okazaly si¢ zbyt trudne do wykorzystania
i po czterech latach nadal pozostaja aktualne. Nowoscia bylo umieszczenie w programie wyborczym
PO dla Warszawy obszernej listy zamierzen prorowerowych, przygotowanych zreszta przy
wspotudziale aktywistow spotecznych. Rower niewatpliwie wpisal si¢ w kampani¢ wyborcza.
Mechanizm konkurencji i wzajemnej licytacji kandydatow wyszedt mu na dobre. Mozna powiedziec,
ze wybory samorzadowe staty si¢ katalizatorem zmian i formowania nowego podejécia. Aczkolwiek
nie doszlo by do tego bez mozolnych wieloletnich naciskéw $rodowisk prorowerowych (zwlaszcza
Zielonego Mazowsza) i ciagtego manifestowania obecno$ci roweru w miescie (Masa Krytyczna 1 stale
rosnacy ruch indywidualny, ktérego nie sposob juz nie zauwazy¢). Wynik wyboréw pozbawit
Marcinkiewicza szans realizacji dalszych prorowerowych posunieé, ale nawet te dwa ogladane na tle
niechgci do roweru wyrazanej przez jego poprzednikow nabieraja cech swoistego przetomu, co trzeba
obiektywnie odnotowac na plus bylemu premierowi i jego doradcom.
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Gronkiewicz-Waltz.

Gronkiewicz-Waltz za§ po wygranych wyborach stracita niestety zainteresowanie tematyka
rowerowa. Najbardziej znamiennym przejawem sprzecznosci jej dzialan z obietnicami wyborczymi
byto odwolanie rowerowego pelnomocnika, ktorego zapowiedz réwniez znalazta si¢ w programie
PO. 4 lata mijajacej wtasnie kadencji mozna podsumowac jako bardzo powolne dochodzenie do 2-3
istotnych posunigc strategicznych oraz niemal zupetny brak nadzoru nad codziennymi praktykami
zarzadzania, wykonawczymi (np.: stosowanie asfaltu zamiast kostki) i utrzymaniowymi (np.:
sktadowanie $niegu na ciagach rowerowych). Wérdd niedociagnie¢ ekipy Hanny Gronkiewicz-Waltz
na czoto wysuwa sig¢ brak przetozenia na jednostki odpowiedzialne za inwestycje rowerowe, a
szczegOlnie bezkarna nieumiejetnos¢ sprawnego wydania §rodkdéw przydzielonych na drogi rowerowe.

5.4. Dialog spoleczny awansowany

Kolejnym kamieniem milowym dla rozwoju transportu rowerowego w stolicy bylo wydane
wiosna 2007 przetomowe zarzadzenie prezydenta wprowadzajace obowiazki

e stosowania nawierzchni asfaltowej,

¢ opiniowania projektéw przez stowarzyszenia,

e wytyczania drog rowerowych przy kazdej inwestycji,

e lokalizowania stojakow,

e uspokajania ruchu.

Od tej chwili dialog spoleczny migdzy zarzadcami drog i projektantami a dzialaczami
organizacji rowerowych zyskat solidniejsza formalng podstawe. Cho¢ nadal pozostaje spoteczny
W sensie bezinteresownego udziatlu rowerzystow oraz ich niezaleznosci. Przy braku zalezno$ci
finansowych czy stuzbowych moga wyraza¢ swoje zdanie szczerze, bez obaw i skrgpowania.
Z drugiej strony jednak zdanie to nie ma tej wagi co np. opinia inzyniera ruchu — inwestor moze je
zignorowac¢ ryzykujac co najwyzej krytyke w prasie czy telewizji, jesli popetni ewidentny btad.
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Zielone Mazowsze, Rada techniczna w Biurze Drogownictwa i Komunikacji dotyczaca
najprawdopodobniej projektu Trasy Mostu Péinocnego.
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Zielone Mazowsze, projekt skrzyzowania ul. Radzyminskiej ze Szwedzka ’i)fzed‘_konsultacjami ze
srodowiskiem rowerzystow
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Zielone Mazowsze, projekt skrzyzowania ul. Radzyminskiej ze Szwedzka po konsultacjach ze
srodowiskiem rowerzystow

Czasowa rozwleklos¢ stolecznych inwestycji drogowych sprawia, ze w ciagu 3,5 roku
funkcjonowania mechanizmu konsultacji doczekalismy finalnych efektow zaledwie kilku
z opiniowanych projektéw. Tym niemniej mozna oceni¢ ze ta formuta sprawdzita sig¢ i w wigkszo$ci
przypadkow zdanie rowerzystow brano pod uwage. Dzigki ich opiniom udaje si¢ eliminowac
z projektow szereg popeianych dotad nagminnie wad jak chocby ,.ekierkowe” zakrety czy urwane
zakonczenia $ciezek. Jako beneficjentow tego procesu trzeba wymienic¢ tez projektantow, ktorzy w
bezposrednim kontakcie z uzytkownikami swego produktu moga pozna¢ ich potrzeby i punkt
widzenia, wcze$niej znany stabo lub wcale. Mozna to nazwac istotnym i skutecznym walorem
edukacyjnym. Z drugiej strony dobrowolno$¢ udzialu strony spotecznej pociaga za soba tatwe do
przewidzenia wady. Jej przedstawiciele opiniuja projekty na zasadzie hobbystycznej, poswigcajac na
dziesiatki rad technicznych czy wizji terenowych swoj prywatny czas po godzinach pracy czy nauki.
Obecna liczba projektow rzgdu 100 rocznie i bardzo ograniczone (do ok. 5 oséb) kadry
stowarzyszenia powoduja nieuchronne trudno$ci z nadazeniem za kolejnymi projektami i réwnie
wnikliwym traktowaniem kazdego z nich. Nie da si¢ wigc na koniec nie zada¢ chociaz retorycznie
pytania, czy urzad nie powinien w koncu dojrze¢ do zatrudnienia czy wyksztalcenia kadr, ktore
przejma zadanie rowerzystow nie tylko formalnie, ale przede wszystkim skutecznie. Utworzony i
stopniowo powigkszany (mniej wigcej w tempie 0,5 os/rok) Wydzial Transportu Rowerowego i
Komunikacji Pieszej Biura Drogownictwa i Komunikacji pozwala przypuszczaé, ze potrzeba udziatu
spotecznego cyklistow bedzie z czasem stopniowo zanika¢. Biorac jednak pod uwage i1 niedostatek
obecnych przepisow i norm technicznych, i wiedzy inzynierskiej (ktorej polskie politechniki same
jeszcze nie zdazyly pozyskaé, nie moéwiac o przekazywaniu...), i sit¢ motocentryczynych stereotypow
trudno mie¢ nadzieje, ze da si¢ w tej roli zastapi¢ rowerzystow bez szkody dla jakosci.

5.5. Jak walacy si¢ wiadukt rozniecil dialog spoleczny

Pod koniec 2008 r. planowana przez stoteczny ratusz przebudowa wiaduktéw ul. Andersa -
jednej z gtéwnych tras komunikacyjnych - stangla pod znakiem zapytania, mimo ze ich fatalny stan
wymagal niezwloczne] rozbidrki. Wiladze nie wykazaly wczesniej checi wzigcia pod uwage
postulatow Zielonego Mazowsza do projektu przebudowy, co zmusito organizacje uczestniczaca w
postgpowaniu na prawach strony do skorzystania z tych praw i zaskarzenia decyzji srodowiskowe;j.
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Perspektywa dtugotrwatych i niepewnych co do wyniku postepowan odwotawczych w sytuacji
realnego ryzyka zamkniecia czy wrecz katastrofy skorodowanych wiaduktéw sktonita ratusz do
rozméw z ekologami w nadziei na kompromis, ktéry pozwolitby szybko uzyska¢ decyzje
srodowiskowa i rozpoczaé przebudowe.

Do negocjacji zasiedli przedstawiciele licznych miejskich instytucji, PKP i Zielonego
Mazowsza. Rozmowy i ustalenia nie byty tatwe, ale w koncu po kilku turach przyniosty
porozumienie. Dostrzezono tez zasadno$¢ wigkszosci uwag strony spolecznej, jak chocby potrzebe
dodania schodow z wiaduktu na perony stacji PKP czy innych tego typu usprawnien, o ktorych
zapomnieli autorzy kwestionowanego projektu. Szczegély tej sprawy glosnej wowczas, a i nadal
bardzo pouczajacej, mozna znalez¢ na stronie ZM. Odegrata ona posrednio rol¢ nie mniej wazna,
a moze nawet wazniejsza — z og6lniejszego punktu widzenia. Zielone Mazowsze prowadzac trudne
rozmowy liczyto nie tylko na uzyskanie konkretnych zmian w projekcie, ale tez na glebsza refleksje
u rzadzacych, co w znacznym stopniu si¢ udato. W ratuszu znalazty si¢ osoby, ktore uznaty, ze
z konfliktu wokét ul. Andersa trzeba wyciagna¢ wnioski na przysztos¢ i unika¢ podobnych przeszkod
i zakldcen procesu inwestycyjnego. Kontakty z urzedem, ktére umiejetnie koordynowat Wiestaw
Witek, dyrektor jednego z biur, nie zakonczyly si¢ po podpisaniu porozumienia w/s wiaduktu
ul. Andersa. Trwaly dalej i dotyczyly uzgodnien procedur stalego udziatu strony spolecznej w
opiniowaniu koncepcji 1 projektow istotnych miejskich inwestycji transportowych. Zwienczeniem
bylo powotanie wiosna 2009 r. Komisji Dialogu Spolecznego ds. Transportu. Dziata ona od wiosny
2009 r. z udziatem licznych organizacji spotecznych z obszaru calego miasta oraz biur urzgdu miasta.
W zalezno$ci od omawianych planow i projektow na posiedzenia zapraszani sa przedstawiciele
inwestorow i miejskich instytucji zarzadzajacych drogami czy transportem. Komisja zbiera si¢ dosc¢
czesto, przez wigkszos¢ roku nawet raz w tygodniu. Uchwalita jak dotad XX stanowisk po
przedyskutowaniu jeszcze wigkszej liczby spraw. KDS omawia duze 1 istotniejsze tematy,
uzupetniajac  konsultacje ze $rodowiskiem rowerzystow dotyczace konkretnych projektow
pojedynczych ulic czy zabudowy lokalnej. Niestety, z perspektywy prawie 2 lat funkcjonowania KDS
widaé¢ wiecej wad niz zalet. Trafiaja do niej juz niej uksztaltowane materialy projektowe zamiast
SIWZ, ktory dopiero miatby nada¢ im pozadany ksztatt. Wprowadzanie zmian napotyka wigc na duzy
opor. Kolejny problem stanowi lekcewazenie KDS przez niektére jednostki, np. ZMID, udziela si¢ w
KDS w najmniejszym stopniu, mimo Ze teoretycznie odpowiada za najwickszy zakres prac. Na jakosSci
dyskusji w komisji odbija si¢ niekorzystnie ogromne rozproszenie kompetencyjne stolecznych
podmiotow i komorek urzedu. Nie dzialaja one wspdlnym, szerokim frontem, lecz czgsto prezentuja
rozbiezne poglady czy wrecz konkuruja ze soba. Uczestnikom komisji bardzo trudno wskaza¢ choé¢
jeden przyktad uwzglednienia stanowiska KDS i wprowadzenia postulowanych zmian w projekcie.
Niekiedy opdzniaja / daja si¢ odczué trudnosci ze zdobyciem kompletnych materialow.

Ze stanowiskami Komisji Dialogu Spolecznego ds. Transportu mozna zapoznaé si¢ na stronie
internetowej stowarzyszenia Zielone Mazowsze: http://www.zm.org.pl/?t=kds_transport
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6. Innowacyjne przyklady dobrej praktyki

Uchwyt rowerowy mocowany do sztycy znaku drogowego przy siedzibie biura Drogownictwa i
Komunikacji (za Warszawski Raport Rowerowy 2010, strona 6)

Przechowalnia roweré6w w siedzibie Biura Drogownictwa i Komunikacji (za strona internetowa
Stowarzyszenia Zielone Mazowsze: http://www.zm.org.pl/?a=bdik-079 )
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Projekt wiaczenia drogi dla roweréw w jezdnig na skrzyzowaniu ul. Pulawskiej z ul. Dolng —
Wojciech Szymalski, Zielone Mazowsze.

A C R T S

Wilaczenie drogi dla rowerow w jezdnig na skrzyzowaniu ul. Putawskiej z ul. Dolna.
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L e ..
Wtaczenie drogi dla rowerow w jezdnig jako czwarty wlot skrzyzowania z ul. Czerniakowska na
przedtuzeniu ul. Wilanowskie;.
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Al. Ujazdowskie / ul. Agrykola — przejazd rowerowy i przejscie dla pieszych przeprowadzone
grzbietem progu zwalniajacego
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TR -~ T
Al. Ujazdowskie/Al. Szucha — przejazdy rowerowe i przejscia dla pieszych. Przed przebudowa drogi
dla rowerow w Al. Ujazdowskich trzeba byto nosi¢ rowery po schodach w przejsciu podziemnym.

Ktadka nad ul. Ksigzgca na przedtuzeniu ul. Na Skarpie.
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Odwodnienie ktadki nad ul. Ksiazgca w formie krytego $cieku, ktory jest bezpieczny dla rowerzystow,
poniewaz Budowa Drog dla roweréw obok chodnikow oznakowanych jako ciagi pieszo-rowerowe
wystepuje zaglebienie narazajace rowerzystow na upadek przy wjechaniu w nie przednim kotem.
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Dfoga dla rowerdw na przedtuzeniu ul. Wronskiego na odcinku od ul. Rozbrat do ul. Agrykola,
wykonana z asfaltu barwionego na zielono.
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- i

lqcenie dré)gi dla rowerow W jezdni¢ jako dodatkowy wlot na rondo taczace ul. Gwiazdzista z ul.
Potocka na terenie dzielnicy Zoliborz.

—
Na ul. Kapucynskiej na odcinku pomiedzy al. Solidarnosci a ul. Miodowa zostal pozytywnie

zaopiniowany przez Inzyniera Ruchu pomyst wytyczenia kontrapasa rowerowego, ktory w potaczeniu
Z powstajaca droga dla roweréw wzdtuz ul. Radzymifiskiej po drugiej stronie Wisty znacznie poprawi
warunki dojazdu rowerem z Pragi Polnoc 1 Targéwka na Stare Miasto i do Srodmiescia.
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Aby umozliwi¢ wjazd na kontrapas, wystarczy przestawi¢ kilka betonowych zapor, ktoére wygradzaja
pas do skretu w prawo, ktorym kiedy$ samochody wjezdzaty pod gore. Kierunek ruchu zostat

zmieniony po zamknigciu dla samochodow osobowych ul. Krakowskie Przedmiescie i ul. Nowy
Swiat.

Nastgpnym krokiem bedzie wymalowanie bialej linii ciaglej w odleglosci 1,5m od kraqunika oraz
piktograméw roweru, najlepiej ze strzatkami oznaczajacymi kierunek jazdy oraz zmiana oznakowania
pionowego.
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Na tym zdjgciu doskonale wida¢, jak bardzo szeroka jest ta jezdnia — bardzo prawdopodobne, ze
nawet samochody, a moze nawet i autobusy bylyby w stanie jezdzi¢ nia w dwoch kierunkach
jednoczesnie.

Tutaj nadal sa dwa pasy ruchu dla samochodoéw. Przy wyznaczaniu kontrapasa albo zostang zwgzone,
albo co bardziej prawdopodobne — zostanie jeden pas. Zgodnie z opinia Inzyniera Ruchu skret
rowerem ma by¢ mozliwy tylko w prawo, co moze nie jest do konca zadowalajace, ale lepszy
kontrapas bez mozliwo$ci skretu w lewo niz wstrzymywanie jego realizacji.
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Jeszcze nie tak dawno rowerzysci toczyli formalne i bezposrednie boje o to, zeby moc przewieze
rower winda obok schodéw ruchomych taczacych przystanki przed tunelem pod Starym Miastem z
PI. Zamkowym. Na przewo6z roweru schodami ruchomymi wciaz nie ma zgody, cho¢ do bezpiecznego
przewozu roweru schodami ruchomymi wystarczytyby obrazkowe instrukcje, ze nalezy obrocié
przednie koto, aby rower nie zjezdzat po schodach. Zreszta w innych miejscach, gdzie rowerzysci
korzystaja ze schodéow ruchomych, np. na Dworcu Centralnym, takich instrukcji nie ma, a sami
zainteresowani radza sobie z bezpiecznym transportem roweru. Zaleta mozliwo$ci przewozu rowerow
schodami bytoby skrocenie czasu oczekiwania na windg¢ dla tych, ktérzy naprawdg jej potrzebuja i
mniejsze jej wyeksploatowanie, a co za tym idzie — rzadsze jej awarie.
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7. Podsumowanie

W Warszawie w ostatnich latach nastepuja pozytywne, ale niestety powolne zmiany podejscia
do ruchu rowerowego. Od istniejacych od lat zapisow na papierze dotyczacych infrastruktury
rowerowej zawartych m.in. w Strategii transportowej i zarzadzeniach prezydenta miasta zaczyna sie
nie$miaty proces przechodzenia do ich realizacji, do czego w duzej mierze przyczynia si¢ staty nacisk
srodowiska rowerzystow.

Wsrod podejmowanych dziatan, ktore sprzyjaja poprawie warunkow poruszania si¢ rowerem po
miescie nalezatoby wymieni¢ przede wszystkim:

¢ Obowiazek uwzgledniania potrzeb ruchu rowerowego przy budowie i przebudowie drog,

e Obowiazek stosowania nawierzchni asfaltowej na drogach dla rowerdw,

e Mozliwo$¢ bezptatnego przewozu roweru wszystkimi Srodkami komunikacji miejskiej,

¢ Obowiazek konsultacji projektow z przedstawicielami sSrodowiska rowerzystow,

¢ Powotanie Komisji Dialogu Spotecznego ds. Transportu,

e Wdrozone i przetestowane pilotazowe pasy i kontrapasy rowerowe,

¢ Przyjecie standardow projektowych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowe;,

e Montaz bezpiecznych stojakow rowerowych w ksztatcie odwroconej litery ,,U”,

¢ Obowiazek wyznaczania objazdow dla rowerzystow podczas robot drogowych

e Obowiazek od$niezania drog dla rowerdw.

e Planowane uruchomienie w polowie 2011 r. wypozyczalni systemu roweru publicznego w

Srédmiesciu Warszawy oraz pomiedzy 1 linia metra a kampusami uniwersyteckimi na
poludniu i pétnocy Warszawy

Wigkszos¢ z tych punktow napotyka na problemy:

¢ Weciaz zdarzaja si¢ sytuacje przebudowy ulic bez uwzgledniania potrzeb rowerzystow (np. ul.
Marszatkowskiej, Al. Zielenieckiej, a ostatnio ul. Przy Agorze).

e Nadal powstaja drogi dla rowerow z nawierzchnia wykonana z kostki brukowej (np. przy
wezle ul. Marsa z Trasa Siekierkowska).

o Ustalenia konsultacji projektow z przedstawicielami srodowiska rowerzystow ani stanowiska
Komisji Dialogu Spotecznego ds. Transportu nie musza by¢ uwzglgdniane, w przeciwienstwie
do opinii urzednikow, np. Inzyniera Ruchu.

e Mimo pozytywnych doswiadczen z istniejacymi pasami i kontrapasami rowerowymi od kilku
lat w zasadzie nie powstaja nowe, nie stosuje si¢ tez innych udogodnien rowerowych na jezdni
(np. dopuszczania ruchu rowerow pod prad bez wyznaczania kontrapasa, wspolnych pasow
rowerowo-autobusowych).

e Standardy Projektowe i Wykonawcze dla Sytemu Rowerowego w m. st. Warszawie nie
okreslaja terminu dostosowania istniejacej infrastruktury rowerowej do ich wymogow.

e Nie istnieje harmonogram okreslajacy terminy i kolejno$¢ budowy planowanych drog dla
rowerow ha podstawie ich znaczenia komunikacyjnego oraz fundusze rezerwowane w
budzecie na ten cel w kolejnych latach.

e Montaz stojakow rowerowych napotyka na problemy wynikajace z trudno$ci we wspolpracy
pomigdzy wieloma ré6znymi urzedami.

e Obowiazkowi wyznaczania objazdow dla rowerzystow nie jest poswigcane wystarczajaco
duzo uwagi, w zwiazku z czym nie zawsze jest on uwzgledniany w planach tymczasowej
organizacji ruchu.

e Obowiazek ods$niezania drog rowerowych pozostal na papierze ze wzgledu na brak wskazania
instytucji odpowiedzialnej za jego realizacj¢, w zwiazku z czym drogi dla rowerow sa
odsniezane glownie tam, gdzie $nieg zostat na nie zgarnigty z chodnikow (co jest niezgodne z
zawartymi umowami z podwykonawcami Zarzadu Oczyszczania Miasta) po skargach
pisanych przez rowerzystow.

e Wbrew obietnicom z kampanii wyborczej zlikwidowane zostato stanowisko petnomocnika
prezydenta ds. transportu rowerowego, a Sekcja Transportu Rowerowego w Biurze
Drogownictwa i Komunikacji ma 3 pracownikéw, w tym jednego pracujacego na pot etatu,
pomimo, ze z ustalen Strategii Transportowej wynika, ze powinna si¢ sktada¢ z 8 oséb, zeby
mogla efektywnie funkcjonowac.

Rola organizacji spotecznych ewoluowata od akcji bezposrednich, (takich jak np.: malowanie
przez rowerzystow oznakowania drog dla rowerow na chodnikach, organizowanie przejazdow i
innych imprez rowerowych, protestow, blokad ulic i urzedéow, zakldcania uroczystosci otwarcia ulic,
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pisania pism do urzedéw, ktore w wiekszoSci byly ignorowane, a takze wykorzystywania
zainteresowania mediow sprawami rowerowymi) do coraz bardziej partnerskiej wspoOtpracy z
urzedami przy opracowywaniu projektow infrastruktury rowerowe;.

System lokalnych dokumentéw okreSlajacych zasady rozwoju infrastruktury rowerowej
zasadniczo jest spojny. Problemem jest jako$¢ wspotpracy pomiedzy bardzo wieloma instytucjami i
urzedami, od ktoérych zaleza warunki ruchu rowerowego w stolicy i niskie tempo budowy drog dla
rowerOw, co przyczynia si¢ do przedtuzania stanu obecnego, w ktoérym istniejace odcinki drog dla
rowerOw nie tworza spdjnej sieci. Nadzor nad realizacja inwestycji pozostawia wiele do zyczenia, w
zwiazku z czym czgsto na nowych drogach dla rowerdw trzeba uwazaé¢ na rdézne ,,niedorobki”, z
ktorych najczestszymi sa niewtasciwie obnizone krawezniki na przejazdach rowerowych. Problem ten
ma swoje przyczyny w zasadniczym braku kontroli urzedu miasta nad jednostkami miejskimi oraz
jednostek miejskich nad wykonawcami konkretnych inwestycji.

Przyktadem braku kontroli urzgdu miasta nad jednostka miejska jest problem stojakow
rowerowych i przechowalni rowero6w na stacjach metra, ktéorych wciaz nie ma, a w miejscach, gdzie
stojaki mogly stana¢ na stacji Stodowiec ustawiono ostatnio... bankomaty. W tej sprawie kilka
miesigcy temu pan Tomasz Andryszczyk, rzecznik urzgdu miasta obiecywal przed kamerami
spotkanie z wladzami metra i szybkie rozwiazanie problemu, jednak do zadnego spotkania nie doszto.
Natomiast je§li chodzi o jednostki miejskie i ich nadzér nad wykonawcami, to caly czas przez
procedurg odbioréw technicznych przechodza drogi dla rowerow wykonane niezgodnie z przepisami
i/lub projektem. Dopiero nacisk srodowiska rowerowego przyczynia si¢ do tego, ze udaje si¢ wymoc
ich poprawienie. Sytuacja taka jest o tyle dziwna, ze zarzadca drogi, ktory przymyka oko na takie
niedordobki dziata na wlasna i podatnikdéw szkodg.

Bardzo skutecznym mechanizmem wplywu na warunki poruszania si¢ rowerem po miescie
okazato sie wystgpowanie rowerzystow z indywidualnymi wnioskami na pis$mie o konkretne zmiany,
takie jak np.: obnizenie kraweznika na przejezdzie rowerowym, przycigcie roslinno$ci ograniczajacej
widoczno$¢ lub nawet uniemozliwiajacej korzystanie z drogi dla rowerdow, czy zmiang organizacji
ruchu na bardziej przyjazng dla rowerzystow. Takie wnioski okazaty si¢ znacznie skuteczniejsze niz
jeden wniosek z dolaczona do niego lista zawierajaca nawet setki podpiséw, poniewaz dla urzednika
jest to caly czas jeden dokument. Dzigki wykorzystaniu znajomosci Kodeksu Postgpowania
Administracyjnego do formalnej walki o poprawg¢ warunkow ruchu rowerowego zostato
wprowadzonych wiele matych zmian, takich jak naprawy nawierzchni, porzadkowanie otoczenia drog
dla rowerow czy wyeliminowanie parkowania samochodow z wielu odcinkéw $ciezek rowerowych,
itp. Dzigki takim oddolnym dziataniom pojedynczych osob powstaja tez bardziej ztozone rozwiazania,
jak np. kontrapasy rowerowe czy potaczenia drog dla rowerow z ulicami w formie wlotu drogi dla
rowerow na skrzyzowanie lub rondo. Potencjat tej metody poprawy warunkéw ruchu rowerowego jest
co najmniej wprost proporcjonalny do liczby 0sob piszacych pisma do urzedow w tego typu sprawach.

Instrukcje, jak napisa¢ i ztozy¢ pismo mozna znalez¢ na stronie internetowej Stowarzyszenia
Zielone Mazowsze pod adresem http://rower.zm.org.pl/

Bardzo bogata baz¢ pism i odpowiedzi urzgdow mozna znalezé m.in. na stronie internetowej
Bialoteckiej Grupy Lokalnej Warszawskiej Masy Krytycznej pod adresem
http://www.bialoleka.masa.waw.pl/pisma.htm
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