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1. Wprowadzenie

1.1. Geneza opracowania

Opracowanie koncepcji rozwoju sieci tras rowerowych dla Gminy Wolomin
(zwanej dalej koncepcja) wykonalo Stowarzyszenie ,Zielone Mazowsze” na za-
moéwienie Gminy Wolomin, zgodnie z umowa z dnia 15 pazdziernika 2007 r.

Autorzy oparli proponowane w koncepcji rozwiazania nie tylko na podsta-
wach teoretycznych i zaleceniach z dziedziny inzynierii ruchu i drogownictwa.
Roéwnorzedna role odegraly udokumentowane wzorce, doswiadczenia i dobre
praktyki wypracowane w krajach takich jak Holandia czy Dania. Dzigki kon-
sekwentnej i dlugofalowej polityce rower awansowal tam do roli pelnoprawnego
srodka transportu. Nie mégltby jej odgrywaé bez infrastruktury o odpowiednich
parametrach nie tylko iloSciowych, ale i jakoSciowych. Stopniowo praktyki te sg
przenoszone do innych krajéw, w tym Polski. Udane realizacje m.in. w Krakowie
i Gdansku wskazujg na uniwersalno$¢ tych wzorcow i mozliwos¢ ich adaptacji
do lokalnych uwarunkowan.

7 drugiej strony, bardzo istotng role w przygotowaniu finalnej wersji kon-
cepcji odegra¢ majg konsultacje spoteczne, zaplanowane na styczen — marzec
2008 r.

1.2. Zawartosé i struktura opracowania

Niniejszy dokument stanowi wersje robocza koncepcji rozwoju sieci tras ro-
werowych dla Gminy Wolomin. Koncepcja ta sktada sie z dziewieciu rozdzialow,
dwoch dodatkéw oraz zalacznika graficznego.

Pierwszy z rozdzialéw stanowi wprowadzenie do caloéci, przybliza m.in. za-
tozenia, cele i strukture opracowania. Pelni tez role streszczenia.

W rozdziale drugim przedstawiono podstawy teoretyczne, uwarunkowania
prawno-techniczne, przyjete zalozenia oraz wynikajace z innych dokumentdw
uwarunkowania planowania sieci tras rowerowych na terenie gminy.

Rozdzial trzeci zawiera analize stanu istniejacego — streszczenie wynikdw
inwentaryzacji infrastruktury rowerowe;j.

Rozdzial czwarty poswiecony jest opisowi rodzajow tras rowerowych, zapre-
zentowanych na zataczniku graficznym. Przedstawia tez rozwiazania szczegdlne
— mozliwo$ci wariantowania organizacji ruchu na ulicach lokalnych w centrum
Wolomina oraz wezty tras rowerowych w rejonie stacji i przystankéw kolejowych
— a takze powigzania gminnej sieci tras rowerowych z planowanymi turystycz-
nymi szlakami rowerowymi.

Rozdzial piaty opisuje poszczegélne odcinki tras rowerowych wchodzacych
w sktad sieci, wraz ze wskazowkami co do sposobu realizacji, etapowania oraz
mozliwodci integracji z innymi inwestycjami. Moze byé wykorzystywany przy
okazji innych inwestycji prowadzonych, uzgadnianych lub opiniowanych przez
Urzad Gminy. Zaleca si¢ szczegélnie konsultowanie z jego trescia inwestycji
drogowych, prowadzonych na terenach przylegajacych do pasa drogowego, oraz
wszedzie tam, gdzie wedlug koncepcji przebiega trasa rowerowa.

Rozdzial szosty prezentuje cele, metody, formy i srodki uspokojenia ruchu,
a takze role uspokojenia ruchu dla realizacji celéw koncepcji, ze szczegdlnym
uwzglednieniem stref , Tempo 30”.



Rozdzial siédmy sygnalizuje potrzeby infrastrukturalne w zakresie bezpiecz-
nego i wygodnego parkowania roweréw, a takze integracji komunikacji rowerowe;j
z transportem zbiorowym.

Rozdzial ésmy zawiera propozycje etapowania koncepcji, czyli podziatu ele-
mentéw sieci tras rowerowych dla gminy Wotomin wedtug kolejnosci ich reali-
zacji.

W rozdziale dziewiatym podjeto probe oceny rodzaju robdt i kosztéw ich wy-
konania, co umozliwia orientacje w wielkosci przedsiewziecia jakim jest budowa
tras rowerowych.

Na koncu finalnej wersji dokumentu wlaczony zostanie w formie dodatku
raport z konsultacji spotecznych, wraz z krétkim ustosunkowaniem sie do zglo-
szonych uwag.

Zalacznik graficzny przedstawia docelowa sie¢ tras rowerowych na podkla-
dzie topograficznym w skali 1:10 000.

1.3. Dokumenty zwigzane

Uzupelnienie niniejszej koncepcji stanowia nastepujace opracowania:

— Inwentaryzacja infrastruktury rowerowej na terenie Gminy Woto-
min, zawierajaca szczegdlowy opis stanu infrastruktury rowerowej na listo-
pad 2007 r.

— Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej, uzupelniajace
zapisy przepiséow ogélnych poprzez wprowadzenie szczegdtowych parametréw
i zasad projektowania i wykonawstwa infrastruktury rowerowej.



2. Uwarunkowania koncepcji

2.1. Rola roweru w systemie transportowym gminy

W wielu miastach europejskich rower stanowi istotny Srodek transportu.
W Amsterdamie czy Kopenhadze co trzecia, a w Delft czy Groningen nawet
co druga podréz wykonywana jest na rowerze. Rower staje sie popularny nie
tylko w tradycyjnie kojarzonych z rowerami Holandii i Danii. W Dublinie dla
11% mieszkancéw rower jest gléwnym srodkiem dojazdu do pracy [KE 00]. W
Berlinie udzial ruchu rowerowego w ogdle podrézy przekroczyt 10%.

Miasta Europy Zachodniej dostarczaja licznych przyktadéw, ze rola roweru w
systemie komunikacyjnym nie wynika wylacznie z uwarunkowan zewnetrznych,
ale moze by¢ ksztaltowana przez dzialania wladz miasta, a w szczegdlnosci przez
jako$¢ infrastruktury rowerowej. W Berlinie w ciggu 5 lat udziat ruchu rowerowe-
go wzrdst z 6% do 10%, w Strasburgu w ciagu 6 lat z 8% do 12%, w Kopenhadze
w ciagu 4 lat z 28% do 34%.

W poréwnywalnym z Wolominem holenderskim Delft (90 tys. mieszkancow,
cze$é aglomeracji Hagi) na rowerze odbywa sie 58% podrézy niepieszych. Zna-
czaca rola transportu rowerowego jest mozliwa nawet w miastach o niesprzyja-
jacych warunkach klimatycznych — np. w Oulu w péinocnej Finlandii przejazdy
rowerem stanowia 25% ogdétu podrézy.

Korzysci wynikajace ze zwiekszonego uzytkowania roweru sg bardzo rézno-
rodne:

— ekonomiczne — zmniejszenie wydatkow na transport zaréwno w budzetach
domowych (wydatki na dojazdy) jak i w budzecie miasta (wydatki na infra-
strukture);

— ekologiczne — ograniczenie emisji zanieczyszczen i zuzycia surowcéw nieod-
nawialnych;

— zdrowotne — zapewnienie niezbednej codziennej dawki ruchu, ograniczenie
skazenia $rodowiska;

— spoleczne — demokratyzacja transportu poprzez umozliwienie niezaleznego
poruszania si¢ po miescie, a co za tym idzie utatwienie dostepu do edukacji,
pracy i rozrywki bez wzgledu na wiek i zasobnos$¢ portfela, a takze stworzenie
dzieciom, mlodziezy i doroslym mozliwosci aktywnego spedzania wolnego
czasu.

2.2. Podstawy planowania tras rowerowych

2.2.1. Program 5 wymogow

Przy tworzeniu niniejszej koncepcji oparto sie na tzw. programie pigciu wy-
mogéw, opracowanym przez holenderskie Centrum Badan i Standaryzacji Kon-
traktéw Inzynierii Ladowej i Ruchu [CROW 99] i powszechnie stosowanym w
wielu krajach europejskich.

Zgodnie z rekomendacjami CROW, infrastruktura rowerowa musi spelniaé
nastepujace kryteria:

— Spdjnosé — system rowerowy tworzy spdjna caloé¢ i obejmuje wszystkie
zrodla i cele podrozy rowerowych, poszczegdlne trasy zachowuja ciaglosc;
na poziomie konkretnych rozwiazan technicznych uzytkownik powinien méc
tatwo znalezé droge i rozumieé logike sieci.
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— Bezposrednio$é¢ — infrastruktura rowerowa oferuje rowerzystom najbar-
dziej bezposrednie polaczenia, bez niepotrzebnego nadkladania drogi (tak,
aby objazdy byly jak najkrétsze).

— Atrakcyjno$é — infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopa-
sowana do otoczenia, ze jazda na rowerze jest atrakcyjna; w tym kryterium
miesci sie réwniez poczucie spolecznego bezpieczenstwa (oswietlenie, brak
zagrozenia napadami).

— Bezpieczenstwo — infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ru-
chu drogowego zaréwno rowerzystéw, jak i innych uzytkownikéw drog, mi-
nimalizujac liczbe wypadkéw i kolizji drogowych.

— Wygoda i komfort — infrastruktura rowerowa umozliwia szybki i wygodny
przeplyw ruchu rowerowego, a korzystanie z niej nie wymaga od uzytkownika
nadmiernego lub nieregularnego wysitku fizycznego (np. czestego zatrzymy-
wania sig, stromych podjazdéw).

Przyjmuje sie, ze jesli cho¢ jeden z gléwnych wymogdéw (spéjnosé, bezpo-
srednioéé¢, atrakcyjnosé, bezpieczenstwo czy komfort) nie jest spelniony, to in-
frastruktura rowerowa musi zosta¢ przebudowana.

2.2.2. Skladniki systemu rowerowego

Zgodnie z zasada hierarchicznego systemu funkcjonalnego, mozna wyréznié
nastepujace sktadniki systemu tras rowerowych:

— uktad wysokiej klasy tras gléwnych o minimalnej predkosci projektowej 30
km/godz., wynikajacy z ukladu regionalnego, zapewniajacy szybki dojazd
do centrum miasta z réznych kierunkéw i obstugujacy wigkszo$é typowych
podrézy;

— trasy lokalne — drogi rowerowe o predkosci projektowej 20 km/godz. lub ulice
o ruchu uspokojonym, zapewniajace dojazd do tras gtéwnych z poszczegdl-
nych osiedli i mniejszych miejscowosci;

— przyjazne dla roweréw obszary wewnatrz osiedli oraz terendéw rekreacyjnych
(obszary ruchu uspokojonego, strefy zamieszkania, alejki osiedlowe i parko-
we), zapewniajace pokrycie przez system 100% zrédel i celéw podrézy.
7Z kolei ze wzgledu na sposéb realizacji poszczegélnych odcinkéw tras mozna

wyr6zni¢ nastepujace elementy systemu tras rowerowych:

— wydzielone drogi (Sciezki) dla roweréw jedno- i dwukierunkowe;

— ciagi pieszo-rowerowe;

— ulice uspokojonego ruchu oraz ciagi pieszo-jezdne w strefach zamieszkania,;

— pasy rowerowe ha jezdni;

— kontrapasy rowerowe (pasy rowerowe ,pod prad” uspokojonych ulic jedno-
kierunkowych);

— ,skroty” rowerowe umozliwiajace np. wyjazd z ulicy slepej dla samochodéw;

— minironda i mate ronda o jednym pasie ruchu, zapewniajace bezpieczne mie-
szanie ruchu na skrzyzowaniach;

— ktadki oraz tunele pieszo-rowerowe.

Sposéb prowadzenia trasy rowerowej w pasie drogowym, a w szczegolnosci
decyzja o segregacji lub integracji ruchu rowerowego z samochodowym zale-
zy przede wszystkim od kombinacji natezenia i predkosci ruchu samochodowe-
go. Zalecane przez [CROW 99| rozwiazania przedstawione sa na diagramie 2.1.
W czesci przypadkow diagram nie daje zdecydowanej odpowiedzi. Optymalne
rozwigzanie zalezy wtedy od latwosci rozpoznania cigglodci trasy, presji na miej-
sca parkingowe (prawdopodobiefistwa zajecia $ciezki rowerowej na nielegalny
parking), gestosci przecznic i wyjazdéw z posesji.

Procedura audytu rowerowego (Cycle Audit and Review) stosowana w Wiel-
kiej Brytanii wskazuje nastepujaca hierarchie $rodkéw realizacji:

1. Ograniczanie ruchu samochodowego

2. Uspokajanie ruchu samochodowego

3. Modernizacje skrzyzowan

4. Redystrybucja jezdni

5. Wydzielone drogi rowerowe
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Rysunek 2.1. Sposéb prowadzenia trasy rowerowej w zaleznosci od natezenia i pred-
kosci ruchu samochodowego. 1. Jesli rzeczywista predkosé ruchu zmotoryzowanego nie
przekracza 30 km/godz., zaleca sie ruch mieszany; 2. Polaczenia niskich predkosci i
wysokich natezen ruchu spotykane sg rzadko i powinny by¢ traktowane indywidualnie;
3. Ruch mieszany jest dopuszczalny, ale droga lub pas dla roweréw moga by¢ lepszym
rozwiazaniem; 4. Zalecana jest droga lub pas dla roweréw; 5. Pozadana jest droga dla
roweréw, ale dopuszczalny jest takze ruch mieszany; 6. Przy tak wysokich predkosciach
i natezeniach ruchu, wydzielone drogi dla roweréw sa konieczne.

Budowa wydzielonych drég rowerowych powinna by¢ stosowana zatem tylko
tam, gdzie nie jest mozliwe ograniczenie lub uspokojenie ruchu samochodowego.

2.3. Uwarunkowania prawno-techniczne

2.3.1. Warunki techniczne dla drég publicznych

Podstawowym dla zagadnienia budowy drég rowerowych jest rozporzadzenie
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiada¢ drogi publiczne i ich usy-
tuowanie (Dz. U. nr 43 poz. 430 z 14 maja 1999 r.) [MTiGM 99].

W rozporzadzeniu tym okreslone zostaly minimalne szerokosci drog dla ro-
weréw, wynoszace:

— 1,5 m — gdy jest ona jednokierunkowa,
— 2,0 m — gdy jest ona dwukierunkowa,
— 2,5 m — gdy ze Sciezki jednokierunkowej moga korzystac piesi.

Pochylenia podtuzne $ciezek rowerowych nie powinny przekraczaé¢ 5%, w
wyjatkowych wypadkach dopuszcza sie pochylenia do 15%. Niedopuszczalne sa
uskoki wigksze niz 1 cm, co naklada tez ograniczenia na wysoko$¢ kraweznikdw
oraz glteboko$¢ rowkéw odpltywowych na przejazdach dla rowerdw.

Rozporzadzenie ustala rowniez wysokosé skrajni nad $ciezka rowerowa na
poziomie 2,5 m (w wyjatkowych przypadkach mozna ja zmniejszyé¢ do 2,2 m).
Skrajnia obowiazuje réwniez w odlegtosci 0,2 m od krawedzi $ciezki.

Wyzej wymienione wymogi nie obejmuja caloksztaltu zagadnien zwiazanych
z projektowaniem drog dla roweréw. Nie okreslaja nawet tak podstawowych
wartosci jak minimalne promienie tukéw czy odlegtosci widocznosci.
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Dlatego niniejsza koncepcja zaleca stosowanie dla infrastruktury rowerowe;j
szczegbdlowych wymogéw przedstawionych w Standardach projektowych @ wyko-
nawczych dla infrastruktury rowerowej, uzupelniajacych zapisy przepiséw ogol-
nych. Standardy te powinny stanowi¢ zatacznik do specyfikacji istotnych warun-
kéw zamowienia dla wszelkich przetargéw zwiazanych z infrastrukturg rowerowsa
— w tym na opracowanie projektéw technicznych oraz wykonawstwo.

Rozporzadzenie [MTiGM 99] definiuje réwniez warunki techniczne, jakie mu-
sza spelniac inne czedci drogi, co w wielu przypadkach ma decydujace znaczenie
dla mozliwosci rozwiazania ruchu rowerowego w danym pasie drogowym. Dla
prac nad koncepcja szczegdlnie istotne byty przede wszystkim takie parametry
jak:

— Szerokoéci pasow ruchu dla drog poszczegdlnych klas — okreslajace mozli-
wosci pozyskania terenu na wytyczenie drogi rowerowej poprzez zawezenie
jezdni;

— Wymiary i zakres stosowania mini- i maltych rond — okreslajace mozliwosci
wprowadzenia tego typu rozwiazan na skrzyzowaniach.

2.3.2. Usytuowanie budowli w sgsiedztwie linii kolejowej

Dla tras rowerowych na terenie gminy Wolomin istotne jest takze rozporza-
dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 10 listopada 2004 r. w sprawie wymagan w
zakresie odlegltosci i warunkow dopuszczajacych usytuowanie budowli i budyn-
kow, drzew lub krzewow, elementow ochrony akustycznej i wykonywania robot
ziemnych w sasiedztwie linii kolejowej, a takze sposobu urzagdzania i utrzymy-
wania zaston odsnieznych oraz paséw przeciwpozarowych [MI 04]. Wedlug tego
rozporzadzenia odlegtos¢ budynkéw i budowli — a zatem takze drég rowerowych
— od osi skrajnego toru nie moze by¢ mniejsza niz 20 m. Przepis ten nie do-
tyczy budynkéw i budowli przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego i
utrzymania linii kolejowej oraz do obstugi przewozu osob i rzeczy.

Zdaniem autoréow koncepcji, kluczowe znaczenie dla jakosci systemu rowero-
wego Wolomina ma uzyskanie odstepstwa od tego wymogu, zezwalajacego na
zlokalizowanie na wybranych odcinkach drég rowerowych w odleglosci ok. 15 m
od osi skrajnego toru. Nie kléci sie to z wymogami bezpieczenstwa, a pozwoli
wytyczy¢ spdjne i niemal calkowicie bezkolizyjne trasy rowerowe wzdluz toréw
kolejowych, o bardzo korzystnych parametrach, stanowiace o§ komunikacyjna
gminy. Brak takiego odstepstwa spowoduje koniecznoéé wprowadzania tras ro-
werowych w waskie pasy drogowe, a w efekcie — istotnych zmian w organizacji
ruchu samochodowego w centrum miasta i/lub rozwiazan substandardowych.

2.4. Uwarunkowania planistyczne

2.4.1. Plan zagospodarowania przestrzennego wojewédztwa
mazowieckiego

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego [Pzp Maz]
wyznacza wzdtuz drogi wojewddzkiej nr 634 europejski szlak rowerowy Furo-
Velo. Nalezy jednak ten przebieg traktowac orientacyjnie, gdyz nawet budowa
wydzielonej drogi rowerowej na calej dlugosci nie pozwolitaby wypelni¢ wy-
mogéw EuroVelo [Sustrans 02]. Wytyczne EuroVelo ograniczaja maksymalng
dtugosé przebiegu trasy turystycznej wzdluz drog, na ktoérych natezenie ruchu
przekracza 10 tys. pojazdéw na dobe, do 2 km, tymczasem na przejéciu drogi
nr 634 przez Wolomin (ul. 1 Maja) prognozowane natezenie ruchu na rok 2015
wynosi 15 900 pojazdow na dobe.

W opracowaniu proponujemy przyjac jako zasade przebieg szlaku EuroVelo
wzdluz linii kolejowej E-75. Przebieg ten znacznie ulatwi spelnienie wytycznych
[Sustrans 02]. Do rozstrzygniecia pozostaje kwestia czy szlak ten biec powinien
po pélnocnej czy poludniowej stronie toréw — koncepcja zapewnia mozliwosé
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przejazdu rowerem po obu stronach, przy czym dla strony pélnocnej proponuje
dotrzymanie wyzszych parametréow trasy.

2.4.2. Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta i gminy Wolomin

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
i gminy Wolomin [SUiKZP] trafnie wymienia wsréd podstawowych probleméw
funkcjonowania systemu transportowego miasta i gminy zagroZenie bezpieczeri-
stwa ,niechronionych uzytkownikéw ruchu” (pieszych i rowerzystdw) z uwagi na
duze natezenie ruchu i braki w wyposazeniu w chodniki i Sciezki rowerowe.

W zakresie polityki zagospodarowania przestrzennego studium stwierdza, iz
nalezy dazy¢ do zapewnienia wlasciwej ilosci @ jakosci przestrzeni publicznych
wyrazonych ulicami, placami i zielenig miejskq oraz ciggams pieszymsi i Sciezkami
rowerowymi w nastepujacych strefach:

C — Centrum o charakterze ustugowo-mieszkaniowym

MW - Tereny zabudowy mieszkaniowo-ustugowej wielorodzinne;j

MU - Tereny zabudowy mieszkaniowo-ustugowej
Wsréd celéw polityki rozwoju transportu wymienione zostaly:

— poprawa warunkow ruchu pieszego i rowerowego oraz parkowania,

— ksztattowanie racjonalnych zachowan komunikacyjnych poprzez stworzenie
mozliwosci korzystania z komunikacji zbiorowej oraz promowanie ruchu pie-
szego i rowerowego, jako alternatywy dla ruchu samochodowego,

W zakresie ruchu rowerowego studium formuluje nastepujacy cel: zapewnie-
nie kazdemu chetnemu moZliwo$ci korzystania z roweru, poruszania sie bezpiecz-
nie w dogodnych warunkach srodowiskowych, uczynienie z roweru silnie konku-
rencyjnego $rodka lokomocyji, szczegolnie w stosunku do samochodu osobowego.

Studium przyjmuje nastepujace zasady ksztaltowania sieci drég rowerowych:
— zapewnienie powigzan miedzy rejonami mieszkalnymi ¢ miejscami pracy, szko-

tami oraz handlu i ustug,

— wyposazenie ulic uktadu podstawowego i wybranych lokalnych, prowadzgcych
intensywny Tuch samochodowy w Sciezki rowerowe lub pieszo-rowerowe cal-
kowicie oddzielone od pozostalego ruchu kolowego,

— dopuszczenie ruchu rowerowego na pozostalych drogach o mniejszym ruchu,
wspolnie z ruchem pojazdéw samochodowych oraz we wnetrzach osiedli, te-
renach lesnych © parkowych,

Studium wskazuje takze, ze konieczne bedzie tworzenie miejsc do przechowy-
wania i parkowania rowerdw, szczegélnie w centrum oraz przy stacjach i przy-
stankach kolejowych, oraz dzialania promujace i edukacyjne propagujace ruch
rOWerowy.

2.4.3. Komentarz do studium

Zdaniem autoréw koncepcji, w zakresie uktadu drogowo-ulicznego wskazana
bylaby rezygnacja z przewidzianej w studium budowy potlaczenia ulic Legiondéw
i Laskowej. Droga ta zwiekszy natezenie ruchu samochodowego w gesto zabudo-
wanym obszarze centrum Wolomina, negatywnie wplywajac na warunki zycia
mieszkancow i warunki dla ruchu pieszego i rowerowego w centrum. Pozadane
byloby za to wytworzenie licznych powiazan pieszych i rowerowych umozliwia-
jacych pokonanie linii kolejowej.

Watpliwosci budzi takze realno$¢ dostosowania parametréw technicznych
drogi wojewddzkiej nr 634 do zaplanowanej w studium klasy GP. Szczegdlnie
na odcinku Legionéw — Sikorskiego wymagatoby to radykalnych wyburzen. Po-
nadto, zgodnie z [MTiGM 99], dla drogi klasy GP na terenie zabudowy odstepy
miedzy skrzyzowaniami nie powinny by¢ mniejsze niz 1000 m; dopuszcza sig
wyjatkowo pojedyncze odstepy miedzy skrzyzowaniami nie mniejsze niz 600 m.
Studium jest bardzo niekonsekwentne w tym zakresie — przewiduje dla ul. 1
Maja klase GP, a jednocze$nie proponuje skrzyzowania z drogami nizszych klas
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nawet co 250 m (Rejtana, Fieldorfa, Pradzynskiego, Legionéw), co plasuje te

droge raczej w kategorii ulic zbiorczych.

W zakresie komunikacji rowerowej niniejsza koncepcja wprowadza nastepu-
jace modyfikacje zasad ksztaltowania sieci rowerowej:

— Ograniczenie wyposazania ulic lokalnych w $ciezki rowerowe i ciagi pieszo-ro-
werowe na rzecz réoznorodnych metod uspokajania ruchu;

— Wykluczenie wspdlnych ciagdéw pieszo-rowerowych w obszarach gestej zabu-
dowy miejskiej, jako generujacych konflikty pomiedzy pieszymi a rowerzy-
stami;

— Wprowadzenie drég rowerowych niezaleznych od ukladu drogowego, m.in.
wzdluz toréow kolejowych, nad rzeka Czarna, w terenach lesnych i takowych.

Niniejsza koncepcja uszczegdlawia takze rysunek Studium wskazujac sposob do-

stosowania infrastruktury drogowej i poprawy bezpieczenstwa w poszczegdlnych

obszarach i ciagach na terenie gminy.

2.4.4. Miejscowe plany zagospodarowania przestrzennego

Koncepcja uwzglednia zagospodarowanie przestrzenne wynikajace z naste-
pujacych planéw miejscowych udostepnionych przez Urzad Gminy:
— Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego terenu wsi Cieciwa i czesci
wsi Majdan;
— Miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego terenu osiedla Gorki Mi-
ronowskie.
Wynikajace z koncepcji propozycje korekty zapiséw planu osiedla Gorki Miro-
nowskie zostaly opisane w 5.2.11.

2.4.5. Planowane inwestycje

Koncepcja uwzglednia nastepujace planowane inwestycje lub istotne zmiany

w zagospodarowaniu terenu:

— Modernizacja linii kolejowej E-75 z przeniesieniem peronéw i likwidacja na-
ziemnych przejazdéw przez tory;

— Budowa przediuzenia ul. 1 Maja (droga wojewddzka nr 634) do szkoly w
Duczkach;

— Budowa drogi wojewddzkiej nr 635 (Wschodniej Obwodnicy Wolomina) wg
przebiegu wskazanego przez BPRW S.A. [BPRW 06];

— Utworzenie Parku Kulturowego Obszaru Pola Bitwy Warszawskiej, zlokali-
zowanego w rejonie Ossowa;

— Budowa drogi regionalnej réwnoleglej do drogi Skazowka — Osséw, o prze-
biegu czeéciowo zgodnym z ul. Krymska.

2.5. Uwarunkowania terenowe i demograficzne

2.5.1. Gléwne przeszkody terenowe

Na terenie gminy brak istotnych przeszkdd terenowych dla planowania sie-
ci tras rowerowych. Brak wiekszych akwenow wodnych, a przeplywajace przez
gmine rzeki i kanaly sa na tyle nieduze, ze budowa nad nimi lekkich ktadek rowe-
rowych nie powinna wiazac si¢ ze szczegélnymi trudnosciami. Roéwniez réznice
wysokosci nie sa duze — jedynie na p6inoc od al. Armii Krajowej oraz na osiedlu
Mironowe Gérki mozna natrafi¢ na kilkumetrowe lokalne przewyzszenia. Planu-
jac trasy rowerowe starano sie unika¢ pokonywania niepotrzebnych przewyzszen
czy stromych podjazdow.

Pewne ograniczenia na uklad tras rowerowych naklada przebieg linii kolejo-
wej E75. Ze wzgledu na planowana modernizacje do 160/200 km/h, przejazdy
dla rower6éw jako bezkolizyjne beda do$¢ kosztowne w realizacji. Z drugiej strony,
linia ta stanowi takze szans¢ na wytyczenie tras rowerowych minimalizujacych

12 Zleceniodawca: Gmina Wotomin, ul. Ogrodowa 4



2.5. UWARUNKOWANIA TERENOWE I DEMOGRAFICZNE
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Rysunek 2.2. Orientacyjne rozmieszczenie ludnosci na terenie gminy Wotomin. Obszar
kota jest wprost proporcjonalny do iloéci mieszkancéw danej miejscowosci.

kolizje z ukladem drogowo-ulicznym, a koszt przejazdéw pod torami mozna
obnizy¢ uwzgledniajac je w planach modernizacji linii.

Ograniczenie dla powigzan w kierunku poludniowym stanowi poligon woj-
skowy w Zielonce. W opracowaniu wskazano przyktadowe mozliwosci powiazania
z planowanym szlakiem powiatowym [Powiat] skrajem poligonu. W przypadku
szerszego otwarcia terenéw obecnego poligonu dla celow rekreacyjnych, wskaza-
ne moze by¢ wytyczenie dodatkowych powiazan, jednak ze wzgledu na znaczne
odleglosci nie przewiduje sie w tym kierunku tras o istotnej funkcji komunika-

cyjnej.

2.5.2. Rozmieszczenie zrodetl i celow podrozy

Rozmieszczenie ludnosci na terenie gminy Wolomin przedstawia rysunek 2.2.
Wedlug danych z 2006 r., ponad 70% mieszkancéw gminy mieszka w granicach
miasta Wolomina. Gtéwne cele podrézy — zaklady pracy, handel, ustugi, urzedy
— skoncentrowane sg w pasie ok. 300 m od toréw kolejowych, na odcinku od
stacji Wotomin do przystanku Wolomin Sloneczna. Pewna koncentracja celéw
wystepuje takze w rejonie skrzyzowania ulic 1 Maja i Legiondw.

Drugie co do wielkosci skupisko tworza wsie Duczki, ZagoSciniec i Lipinki
— ok. 10% mieszkaficéw gminy. Cele podrézy wystepuja tu przede wszystkim
w okolicach przystanku kolejowego Zago$ciniec, w nieco mniejszym stopniu —
przy Szosie Jadowskiej.

W pozostalych obszarach zabudowa jest znacznie mniej intensywna, a w efek-
cie — zrodla i cele podrozy dosé rozproszone.

W bezposdrednim sasiedztwie Wolomina znajduje si¢ inny osrodek miejski —
Kobylka. Wprawdzie stanowi ona odrebna gmine, ale wiele podrézy przebiega-
jacych przez obszar gminy Wolomin ma swe zrédlo lub cel w Kobylce.
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Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania, podczas planowania sieci tras
rowerowych szczegdlng uwage zwrdcono na:
— polaczenia wewnatrzmiejskie w granicach Wotomina;
— powiazania Wolomina z Duczkami i Zagoscinicem;
— powiazania Wolomina z Kobytka.



3. Analiza stanu istniejgcego

3.1. Istniejace drogi dla roweréw

Na terenie gminy Wolomin istnieje obecnie ok. 2 km drég dla roweréw oraz
2,5 km ciagéw pieszo-rowerowych. Najdluzsza spdjna droga rowerowa znajduje
sie wzdluz Szosy Jadowskiej — 1,75 km. Ciag pieszo-rowerowy wzdluz ul. Li-
pinskiej liczy sobie 1,1 km. Pozostale drogi i ciagi stanowia odcinki o dlugosci
ponizej kilometra. Wszystkie drogi rowerowe zestawione zostaly w tabeli 3.1,
kolejna tabela prezentuje dlugosci poszezegdluych typoéw tras (tab. 3.2).

Szczegbdlowe dane na temat odcinkéw w rozbiciu na typy tras dostepne sg
w odrebnym opracowaniu — patrz 1.3.

Szerokos¢ drog dla rowerow wynosi 2,0-2,5 m. Szerokos¢ ciagéw pieszo-rowe-
rowych jest zréznicowana, od 2,5 m do 4,0 m, przy czym brak wyraznej korelacji
pomiedzy funkcjg trasy czy natezeniem ruchu rowerowego a szerokoscig drogi.
Wilasciwie na wszystkich istniejacych drogach dla roweréw i ciagach pieszo-ro-
werowych wystepuja lokalne przewezenia lub przeszkody zmniejszajace przekroj
uzyteczny ponizej dopuszczalnego.

Wszystkie z dotychczas wykonanych drég rowerowych i ciagéw pieszo-ro-
werowych na terenie gminy posiadaja nawierzchnie z fazowanej kostki betono-
wej, ktéra oferuje niski standard dla rowerzystéw i zwieksza potrzebny wysilek
energetyczny. Rower jest zdecydowanie mniej odporny niz samochdd na spadek
jakosci nawierzchni. Rodzaj nawierzchni drogi rowerowej wplywa na wielkosé
obszaru dostepnego dla rowerzysty, co ilustruje tabela 3.3. Zastosowanie tak po-
pularnej w Wolominie kostki betonowej zwigksza zapotrzebowanie energetyczne
uzytkownika o 30-40%, zmniejszajac tym samym powierzchnie terenu dostep-
nego na rowerze o 40-50% w stosunku do rozwigzan optymalnych!. Dzieje sie
tak na skutek nieréwnej nawierzchni drog kostkowych, pogarszajacej sie jeszcze
w miare uzytkowania na skutek zapadania sie i rozstepowania niektérych kostek.

1 Najmniejsze zapotrzebowanie energetyczne wystepuje przy rozscielanej maszynowo na-
wierzchni bitumicznej. Dzigki zastosowaniu wysokiej jakosci sprzetu drogowego i wlasciwej,
solidnej podbudowy, mozna uzyska¢ stosowna gltadkos¢ i rownosé drogi.

Ulica strona | odcinek dtug.
[km]
Szosa Jadowska pd. al. Niepodlegtoséci — Majdanska 1,75
Lipinska pn. Asnyka — al. Niepodleglosci 1,09
Witosa — Boryny | wsch. | Witosa 46 — 100-lecia 0,86
al. Niepodlegtosci | zach. | Koscielna — 1 Maja 0,58
Reja wsch. | Koscielna — Lipinska (w budowie) 0,30

Tabela 3.1. Zestawienie drég dla roweréw i ciagdéw pieszo-rowerowych.
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Typ trasy Sumaryczna dlugosé

Wydzielone dwukierunkowe drogi dla rowerow 0,00 km

Dwukierunkowe drogi dla roweréw obok chodnika 2,08 km

Dwukierunkowe ciagi pieszo-rowerowe 2,50 km

Turystyczne szlaki rowerowe 7,29 km

Tabela 3.2. Trasy rowerowe wedlug typéw tras.

Nawierzchnia wlasciwosci sprzet zuzycie | dostepny
energii obszar

asfalt, standard dro- | wysoka réwno$é | maszyna 100% 100%

gi samochodowej wzdtuzna, gtadka

asfalt, standard dro- | niska réwnosé | walec 120% 70%

gi rowerowej wzdtuzna, gtadka

kostka betonowa | nieréwna, gltadka - 130% 60%

niefazowana

kostka betonowa fa- | nieréwna, wyboista | - 140% 50%

zowana

droga szutrowa, ubi- | szorstka - 150% 45%

jana, materiat drob-

noziarnisty

droga szutrowa, ubi- | wyboista - 200% 25%

jana, material gru-

boziarnisty

Tabela 3.3. Wplyw rodzaju nawierzchni na zuzycie energii przez rowerzyste oraz zasieg
ruchu rowerowego — na podstawie raportu Umwelt- und Prognose- Institut [UPI 00].

3.2. Utrudnienia i przeszkody na drogach dla roweréw

W ramach inwentaryzacji zidentyfikowano ok. 70 przeszkdéd i utrudnien na
drogach dla roweréw i ciagach pieszo-rowerowych (srednio 15 utrudnien na ki-
lometr drogi!) Najczestsze typy utrudnien to niezachowana skrajnia drogi dla
rower6w (przede wszystkim stupy linii energetycznych) oraz uskoki i nieréwnosci
nawierzchni (przede wszystkim niewystarczajaco obnizone krawezniki). Mniej
czeste, ale rowniez w duzym stopniu utrudniajace jazde, sa lokalne niespdjnosci
systemu (przede wszystkim Slepe zakonczenia tras rowerowych, bez mozliwosci
bezpiecznego i ptynnego wilaczenia sie do ruchu) oraz niewystarczajaca segre-
gacja ruchu rowerowego (przede wszystkim parkowanie samochodéw na lub w
bezposrednim sasiedztwie $ciezki).

Na turystycznych szlakach rowerowych do uciazliwosci nalezy zaliczy¢:

— Piach i korzenie na odcinkach lesnych;
— Wyboje na drogach szutrowych dzielonych z ruchem samochodowym (ul.

Marszatkowska, Przepiércza, Graniczna);

— Natezenie ruchu samochodowego na odcinku szlaku przez Turéw i Ossow;
— Stlabe oznakowanie (rzadko rozmieszczone znaki R-1, brak znakéw R-3).

3.2.1. Niespdjnosci tras

Odcinki drég rowerowych i ciagdéw pieszo-rowerowych na terenie gminy nie
tworza obecnie spéjnej sieci. Wiekszoéé z nich konczy sie $lepo, bez mozliwosci
bezpiecznego wlaczenia sie do ruchu — m.in. na Szosie Jadowskiej, al. Niepodle-
gloéci, ul. Witosa, ul. Lipinskie;j.

Do lokalnych niespdjnoéci nalezy tez zaliczyé¢ ograniczenia mozliwosci wy-
boru kierunku podrézy na skrzyzowaniu. Np. rowerzysta jadacy ciagiem w ul.
Witosa dojezdzajac do ul. Boryny zmuszony jest skreci¢ w prawo, nie ma moz-
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3.2. UTRUDNIENIA I PRZESZKODY NA DROGACH DLA ROWEROW

liwosci bezpiecznej jazdy na wprost w ul. Witosa. Podobne problemy napotkaé
mozna na skrzyzowaniu ulic Witosa / Radzyminska.

Wtlasciwie na wszystkich skrzyzowaniach brak wylukowan umozliwiajacych
ptynny zjazd z drogi dla roweréw na ulice poprzeczna niewyposazong w $ciezke.

3.2.2. Nier6éwnosci i uskoki nawierzchni

Najpowazniejszym typem nieréwnosci nawierzchni na terenie gminy Wolo-
min sa krawezniki i rowki odplywowe przy kraweznikach. Niektére z uskokdw
siegaja wysokosci 40 mm, czterokrotnie przekraczajac wysokos¢ dopuszczalng
rozporzadzeniem [MTIiGM 99] i o$miokrotnie — zalecana przez sieé¢ Miasta dla
Roweréw [Hyta 03]. Nieréwnosci tego typu sa szczegdlnie niebezpieczne, gdyz
wystepuja na przejazdach — w miejscu, gdzie rowerzysta powinien méc skoncen-
trowac sie na obserwowaniu sytuacji na drodze.

Problemem jest tez sam rodzaj nawierzchni zastosowany na dotychczas wy-
budowanych Sciezkach — kostka betonowa fazowana, wymagajaca zwiekszonego
wydatku energii. Nalezy zauwazy¢, ze miasta europejskie odchodza od stosowa-
nia kostki na drogach rowerowych. W niektérych miastach wprowadzono for-
malny zakaz uzywania kostki na drogach rowerowych (np. w Norymberdze),
w innych wdrazane sg programy wymiany nawierzchni na istniejacych drogach
rowerowych na bitumiczna (np. w Hadze).

Oprécz naturalnych nieréwnosci kostki fazowanej, ucigzliwych samych w so-
bie, rowerzysta moze napotkaé¢ odcinki o nawierzchni zniszczonej przez ruch
cigzkich pojazdéw (dotyczy to zwlaszcza wschodniego odcinka ul. Lipinskiej).

3.2.3. Ostre zakrety

Poniewaz rozporzadzenie nie okresla zadnych wymogéw dla tukéw na dro-
gach dla roweréw, podczas inwentaryzacji drég istniejacych przyjeliSmy ztago-
dzone kryteria standardéw krakowskich [Hyta 03]. Jako utrudnienia odnotowane
zostaly zakrety, gdzie jednoczesnie:

1. brak wylukowania lub promien tuku liczony do wewnetrznej krawedzi drogi
jest mniejszy niz 8 m (standardy krakowskie wymagaja dla tras gléwnych
i zalecaja dla tras zbiorczych promienie tukéw nie mniejsze niz 12 m; 8 m to
minimum dla tras lokalnych);

2. zmiana kierunku jazdy (kat zwrotu) zakretu jest nie mniejsza niz 30° (stan-
dardy krakowskie nie dopuszczaja odstepstw od minimalnych promieni tu-
kéw dla zakretéw o niewielkich katach zwrotu).

Przy takich kryteriach za substandardowe nalezy uzna¢ 4 promienie tukéw.
Niestety, dotyczy to réwniez tukéw na wtasnie przebudowanym skrzyzowaniu
Lipinskiej i Reja.

3.2.4. Niewystarczajaca segregacja ruchu rowerowego

Parkowanie na drogach dla roweréw zaobserwowano przede wszystkim przy
Szosie Jadowskiej w rejonie hurtowni i delikateséw Sobsmak, w mniejszych stop-
niu — przy innych sklepach znajdujacych sie przy tej ulicy. Przy Szosie Jadow-
skiej mozna tez zaobserwowa¢ samochody jadace droga dla rowerdéw, by dotrzeé
do skrzyzowania, ktore kierowcy uznaja za dogodniejsze do wlaczenia sie¢ do
ruchu.

Problem nielegalnego parkowania wystepuje takze przy ul. Lipinskiej, zwtasz-
cza w rejonie prowadzonych inwestycji mieszkaniowych.

Ze wzgledu na to, ze na terenie gminy dominujg obecnie ciagi pieszo-rowero-
we, ruchu pieszy na drogach dla roweréw odbywa si¢ w pelni legalnie. Stanowi
to utrudnienie przede wszystkim w miejscach o zawezonym przekroju uzytecz-
nym ciggu (Szosa Jadowska) lub ograniczonej widocznosci (al. Niepodleglosci
w rejonie skrzyzowania z ul. Lipifiska).
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3.2.5. Utrudnienia na przejazdach

Poza wymienionymi w innych dzialach nieobnizonymi kraweznikami oraz
usterkami oznakowania, duzy problem stanowi sama filozofia prowadzenia prze-
jazdow przez drogi lokalne, wyjazdy z drog wewnetrznych i stref zamieszkania.
Zgodnie z Najlepsza Praktyka ([CROW 99]), tego typu przejazdy powinny by¢
wyniesione, z zachowaniem ciagtosci nawierzchni i poziomu niwelety drogi dla
rower6w (a takze chodnika). Brak technicznych $rodkéw wymuszajacych zwol-
nienie przed przejazdem powoduje, ze samochody przecinajac droge dla rowerdw
poruszaja sie z nadmierna predkosciag, wymuszajac pierwszenstwo, a tym samym
zwiekszajac wspélczynnik opdznienia oraz prawdopodobienstwo kolizji.

Nalezy przy tym zwroci¢ uwage, ze konsekwentne stosowanie na przejazdach
zasad wynikajacych z Najlepszej Praktyki pozwolitoby przy okazji uniknaé in-
nych dokuczliwych probleméw — np. zachowanie ciggloéci nawierzchni drogi dla
roweréw pozwolitoby uniknaé¢ uskokéw wynikajacych z niewystarczajaco obni-
zonych kraweznikéw czy nieczytelnosci oznakowania.

Ruchliwe przejazdy bez sygnalizacji Swietlnej lub innych form ochrony nie-
zmotoryzowanych, takich jak np. azyle, wystepuja przy al. Niepodleglosci (przez
Koscielna oraz sama al. Niepodleglosci przy Koscielnej oraz 1 Maja).

3.2.6. Obiekty w skrajni

Obiekty w skrajni drég rowerowych to z reguly stupy linii elektroenergetycz-
nych i latarnie, okazjonalnie drzewa lub inne obiekty. Wiekszo$¢ z nich jest ozna-
kowana i dobrze widoczna. Obiekty te moga stanowi¢ jednak spore utrudnienie
w przypadku rozbudowy sieci tras rowerowych i wynikajacego z niej wzrostu
natezenia ruchu rowerowego, ze wzgledu na istotnego zawezenia przekroju uzy-
tecznego. Dlatego nalezy stopniowo usuwac je poza drogi rowerowe i ciagi piesze
lub dokonywaé korekt geometrii.

3.2.7. Ograniczenia widocznos$ci

Ograniczenia widocznosci dotycza zaréwno przecieé¢ drég dla rowerdéw z cia-
gami pieszymi i jezdnymi, jak i wzajemnej widocznosci rowerzystéw nadjezdza-
jacych z naprzeciwka. Powodowane sa przez przebieg drogi dla roweréw zbyt
blisko drzew lub krzewow, zbyt waski w stosunku do szerokoéci jezdni pas
drogowy (al. Niepodleglosci), w pojedynczych przypadkach takze parkowanie
samochodéw w poblizu przejazdéw dla rowerdéw (Szosa Jadowska).

3.2.8. Niewystarczajace oznakowanie

Oznakowanie pionowe drég dla rowerdéw na terenie gminy jest dostateczne,
brakuje jedynie jednego znaku D-6a/b. Znacznie gorzej przedstawia sie sytuacja,
jesli chodzi o oznakowanie poziome — calkowity brak znakéw P-23, a oznakowanie
przejazddéw dla rowerdw jest zniszczone i bardzo stabo widoczne. Warto rozwazy¢
oznakowanie przejazdéw dla rowerow, oprocz obowiazkowych znakéw poziomych
P-11, takze kolorem nawierzchni.

3.3. Zdarzenia drogowe z udzialem rowerzystow

Pelna analiza wieloletnich danych o zdarzeniach drogowych nie wchodzi-
ta w zlecony zakres opracowania, dlatego wykorzystano jedynie dane zawarte
w pismie Rd-829/350/07 Komendy Powiatowej Policji w Wolominie z 26 stycz-
nia 2007 r. Rysunek 3.1 przedstawia lokalizacje zdarzen drogowych z udzialem
rowerzystéw odnotowanych w 2006 r.

Nawet na podstawie tych dosé¢ fragmentarycznych danych mozna wskazaé
ulice i skrzyzowania wymagajace szczegdlnej troski:

1. ul. Sikorskiego (4 zdarzenia z udzialem rowerzystéw) moze to byé spowo-
dowane faktem, ze prosty przebieg drogi i brak srodkéw uspokojenia ruchu
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Rysunek 3.1. Lokalizacja zdarzen drogowych z udzialem rowerzystow w 2006 r. Na

rysunku wskazane zostaly takze odcinki drég, na ktérych wprawdzie w 2006 r. nie

odnotowano zdarzen z udziatem rowerzystow , ale Policja ocenia je jako niebezpieczne
dla ruchu rowerowego.

umozliwia kierowcom samochodéw rozwijanie predkosci relatywnie duzych
w pordéwnaniu do odleglosci widocznosci na skrzyzowaniach;
2. al. Niepodleglosci (2)
3. Szosa Jadowska (2)
7 12 zdarzen z udzialem rowerzystéw:
— 10 mialo miejsce w granicach miasta Wolomin (w tym 9 po poludniowej
stronie toréw kolejowych),
— 1 — w Duczkach,
— 1 — w Starych Grabiach.
Potwierdza to wnioski z analizy uwarunkowan demograficznych (patrz 2.5.2).
Kluczowy dla bezpieczenstwa ruchu rowerowego na terenie gminy jest rozwdj
sieci tras rowerowych w granicach miasta, a w drugiej kolejnosci — w kierunku
pénocno-wschodnim.

3.4. Ocena uzytkownikéw rowerow

(do uzupelnienia w ramach konsultacji spotecznych)



4. Sie¢ tras rowerowych

4.1. Podzial wedtug sposobu prowadzenia

Docelowy uktad tras rowerowych na terenie gminy Wotomin przedstawiony
zostal na podkladzie topograficznym w skali 1:10 000 w zalaczniku graficznym
do niniejszej koncepcji. Niniejszy rozdzial zawiera omdwienie zastosowanego na
rysunku rozréznienia tras wedtug ich rodzaju i sposobu prowadzenia.

4.1.1. Drogi rowerowe

Oznakowane znakami C-13 drogi ($ciezki) rowerowe (ewentualnie drogi dla
roweréw 1 pieszych), zdefiniowane w ustawie Prawo o Ruchu Drogowym, moga
by¢ wytyczone w pasie drogowym ulicy (np. Szosa Jadowska, Geodetéw, al.
Niepodlegtosci) lub niezaleznie od ukladu drogowego (np. wzdtuz toréw kolejo-
wych).!

Szczegdlny przypadek drogi rowerowej stanowi tacznik (skrét) rowerowy —
krétki odcinek wydzielonej $ciezki pozwalajacy wykorzystaé¢ dla ruchu rowero-
wego Slepe dla innych pojazddéw ulice.

Do drég rowerowych zaliczone zostaly réwniez ktadki i tunele pieszo-rowerowe.

4.1.2. Drogi rowerowe w ulicach planowanych

Na rysunku koncepcji zostal uwzgledniony przebieg ulic klasy ,,Z” lub wyz-
szej planowanych zgodnie z informacjami pozyskanymi z Urzedu Gminy (np.
przedtuzenie ul. 1 Maja do szkoly w Duczkach, Wschodnia Obwodnica Wolomi-
na). Zaznaczony przebieg nalezy traktowaé jako orientacyjny, szczegdly lokaliza-
cji i sposéb prowadzenia drogi dla roweréw w tych ulicach powinny by¢ ustalone
na etapie opracowywania koncepcji budowy ulicy w uzgodnieniu z reprezentacja
rowerzystow.

4.1.3. Drogi rowerowe w terenach lesnych

Na rysunku koncepcji wyrdznione zostaty drogi rowerowe przebiegajace przez
tereny lesne, dla ktérych ze wzgledu na wymogi ochrony przyrody lub przewage
rekreacyjnej funkcji trasy mozliwa jest rezygnacja z nawierzchni twardej na rzecz
thuczniowo-klincowej lub gruntowej z mieszanki optymalne;j.

4.1.4. Pasy dla roweréw na jezdni

Pasy dla rowerdéw na jezdni moga by¢ obustronne lub jednostronne (w przy-
padku tzw. kontrapaséw rowerowych — paséw do ruchu roweréw pod prad jezdni
ulic jednokierunkowych). W razie potrzeby w miejscach newralgicznych moga
byé¢ wydzielone separatorami. Na skrzyzowaniach wskazany jest montaz wysp
kanalizujacych i azyli uniemozliwiajacych kierowcom ,Scinanie” drogi przez pas
rOWerowy.

Pasy dla roweréw moga by¢ takze stosowane na krétkich odcinkach przed
skrzyzowaniami z sygnalizacja Swietlna tacznie z cofnieta linia zatrzymania dla
samochodéw, tworzac tzw. §luzy rowerowe.

L W literaturze czasem spotyka si¢ rozréznienie terminéw éciezka rowerowa (w pasie dro-
gowym) i droga rowerowa (niezalezna od ukladu drogowego). Tutaj okreslenie droga i $ciezka
stosowane sg wymiennie ze wzgledu na fakt, ze rozréznienie lokalizacji nie wplywa na wymogi
techniczne stawiane tym rodzajom tras.



4.2. SZCZEGOLNE ROZWIAZANIA DLA ULIC LOKALNYCH

4.1.5. Ulice rowerowe

W ulicach o ruchu uspokojonym (ulice klasy D, L i Z o predkosci maksy-
malnej nie wiekszej niz 30 km/h, w wyjatkowych przypadkach 40 km/h) ruch
rowerowy powinien sie odbywaé¢ razem z samochodowym. Na rysunku koncepcji
wskazano te z nich, ktore stanowig element zbiorczej lub gltéwnej trasy rowero-
wej.

Wsréd nich znajduja sie réwniez ulice, na ktérych, ze wzgledu np. na kur-
sowanie autobuséw komunikacji miejskiej, zastosowanie najbardziej obecnie po-
pularnych srodkéw uspokojenia ruchu — progéw spowalniajacych — moze by¢
kontrowersyjne. Mozna jednak zastosowaé inne metody uspokajania ruchu —
np. skrzyzowania réwnorzedne, mate ronda, wysepki azyli, zwezenia jezdni,
odgiecia toru jazdy, progi spowalniajace przyjazne dla autobuséw (patrz np.
[Uzdalewicz 06] oraz [BD 8/06]). Dla warunkéw wystepujacych na tych ulicach
wydaje sie to by¢ lepszym rozwiazaniem, niz préoba zlokalizowania w waskim
pasie drogowym substandardowej Sciezki rowerowe;j.

4.1.6. Male i mini- ronda

We wskazanych lokalizacjach warto rozwazy¢ przebudowe skrzyzowan na ma-
te ronda (o $rednicy do 26 m, z czeSciowo przejezdnym pierécieniem $rodkowym,
w wyjatkowych przypadkach do 30 m) lub mini-ronda (o $rednicy ponizej 22 m,
z przejezdna wyspa). W przypadku, gdy przez lub kolo takiego ronda przechodzi
wydzielona droga dla rowerow, nalezy ja wlaczy¢ jako dodatkowe ramie ronda,
by umozliwi¢ rowerzystom prawidlowy i bezpieczny wjazd w ulice niewyposa-
zone w drogi dla roweréw.

Przed podjeciem decyzji o realizacji ronda nalezy jeszcze dokonaé analizy
pomiaréw ruchu i wykonaé prognoze natezenia ruchu samochodowego na wlo-
tach.

4.2. Szczegoblne rozwigzania dla ulic lokalnych

4.2.1. Zakres stosowania

Niniejszy podrozdzial przedstawia wariantowo mozliwosci rozwiazania ruchu
rowerowego na wybranych ulicach lokalnych i zbiorczych — przede wszystkich w
centralnym obszarze miasta, w pojedynczych przypadkach poza nim. Dotyczy
ulic w rejonach zwartej zabudowy, o szerokosci pasa drogowego zbyt malej, by
przeprowadzi¢ wydzielong droge dla roweréow bez ingerencji w ruch samocho-
dowy, a jednoczeénie natezeniu ruchu zbyt duzym, by rowerzysci czuli sie bez-
piecznie poruszajac sie na zasadach ogdlnych jezdnia. Ze wzgledu na intensywny
ruch pieszy, nie powinno sie w takich przypadkach tworzy¢ wspélnych ciggdéw
pieszo-rowerowych.

W trakcie prac nad koncepcja zakwalifikowano do nizej opisanego warianto-
wania nastepujace odcinki ulic:

Sikorskiego, odc. Waska — Wolominska

Przejazd, odc. Fieldorfa — Lipinska

Lipinska, odc. Przejazd — Sikorskiego

Legionéw, odc. Wileniska — Gryczana

Armii Krajowej, odc. Kleeberga — al. Niepodleglosci (w przypadku braku

mozliwosci realizacji drogi rowerowej wzdluz toréw kolejowych)

Pitsudskiego, odc. al. AK — Gdynska

Sasina, odc. al. AK — Lwowska

8. Szosa Jadowska w Duczkach, odc. Willowa — Szkolna (po wybudowaniu prze-
dluzenia ul. 1 Maja do Duczek)

T W

N
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4.2.2. Wariant ,,0”

Wariant ,,0” polega na pozostawieniu bez zmian stanu istniejacego.

Efektem beda niespdjnosci w sieci tras rowerowych, ograniczajace jej ogélna
funkcjonalno$é, tym bardziej dotkliwe, ze w duzej mierze dotyczace centrum —
obszaru koncentracji handlu, ustug, administracji, innych celéw podrozy.

Prawdopodobna konsekwencja bedzie rosnaca rola samochodéw osobowych
w podziale zadan przewozowych do centrum Wolomina, a w efekcie — pogarsza-
jace sie warunki rowniez dla ruchu pieszego.

4.2.3. Wariant ,,A”

Wariant polega na uspokojeniu ruchu, poprzez zastosowanie srodkéw takich
jak np. wyniesione tarcze skrzyzowan, ptytowe progi spowalniajace, azyle, mi-
nironda typu ,,pinezka’”.

Efektem bezposrednim bedzie wyréwnanie i ujednolicenie predkosci ruchu
samochodowego i rowerowego na uspokajanych ciagach.

Efektem posrednim ogdlna poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego i inne
korzysci szczegdlowo opisane w rozdziale 6.

Wariant trudny do zastosowania na pélnocnym odcinku ul. Legionéw (1
Maja — Zelazna), ze wzgledu na zaklasyfikowanie tego odcinka do sieci drog
wojewddzkich. Tym niemniej sa juz w Polsce precedensy radykalnego uspoko-
jenia ruchu przy przejéciach drogi wojewddzkiej przez obszar zabudowany, np.
na drodze wojewddzkiej nr 824 w Pulawach (ciag Kazimierska — Wlostowicka,
[BD 8/06]).

4.2.4. Wariant ,,B1”

Wariant polega na zamianie ulicy w ulice jednokierunkows dla ruchu samo-
chodowego i wykorzystanie uzyskanej przestrzeni na wprowadzenie kontrapasa
dla roweréw. W przeciwnym kierunku ruch roweréw odbywalby sie na zasadach
ogdlnych jezdnia.

Typowe jezdnie o szerokosci 6,0 m podzielone zostalyby na pas ruchu o sze-
rokoéci 4,5 m, przeznaczony do wspdlnego ruchu wszelkich pojazdéow w jednym
kierunku, oraz kontrapas rowerowy o szerokosci 1,5 m. W rejonach skrzyzowan
powinny zostaé zastosowane wyspy dzielace z pylonami, powodujace miejscowe
zawezenie pasow do odpowiednio 4,0 i 1,0 m.

Dla jezdni o wiekszych szerokosciach mozliwe sg inne podwarianty rozwia-
zania, np. dla jezdni o szerokosci 7,0 m:

1. podzial jezdni na dwa pasy ruchu o minimalnych szerokosciach (2,75 m)
w jednym kierunku oraz kontrapas rowerowy w przeciwnym;

2. zawezenie pasa ruchu do 3,5 m i wydzielenie pasa parkingowego o szeroko$ci
2,0 m po przeciwnej stronie niz kontrapas rowerowy;

3. wydzielenie paséw rowerowych w obu kierunkach jazdy: 1,5 m pas rowerowy
+ 4,0 m pas ruchu + 1,5 m kontrapas rowerowy.

Do efektow bezposrednich realizacji wariantu nalezy zaliczyé:

— poprawe warunkéw dla ruchu rowerowego;

— poprawe warunkéw dla ruchu autobusowego (szersze pasy ruchu);

— nieznaczne wydluzenie dystanséw podrézy samochodem do centrum Wolo-
mina.

Prawdopodobne efekty posrednie to:

— zmniejszenie konkurencyjnoéci czasu dojazdu samochodem osobowym do
centrum zaréwno wzgledem roweréw (ktére zachowaja mozliwo$é ruchu dwu-
kierunkowego), jak i transportu publicznego (kt6ry juz obecnie w centralnych
obszarach miasta funkcjonuje w formie jednokierunkowych petli);

— poprawa bezpieczenstwa ruchu pieszego (poprzez np. mozliwo$é wprowadze-
nia azyli na skrzyzowaniach);

— zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i halasu.
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4.3. HIERARCHIA TRAS ROWEROWYCH

= trasy gtéwne
----- trasy gtéwne - warianty
trasy lokalne

granica opracowania

Rysunek 4.1. Przebieg gtéwnych i lokalnych tras rowerowych na terenie gminy Woto-
min.

4.2.5. Wariant ,,B2”

Wariant, podobnie jak opisany wyzej, opiera sie na ograniczeniu ruchu silni-
kowego do jednego kierunku. Réznica polega na tym, ze w uzyskanej przestrzeni
zamiast kontrapasu urzadzona zostalaby wydzielona (np. separatorem) dwukie-
runkowa droga dla roweréw.

Podstawowe efekty beda analogiczne jak w wariancie ,,B1”. Nalezy jednak
sie liczy¢ z dodatkowymi negatywnymi konsekwencjami dla wariantu ,,B2”:

— mniej czytelne sytuacje na skrzyzowaniach — np. rowery skrecajace w prawo
przecinalyby tor samochodéw jadacych na wprost;
— ograniczenie mozliwosci prowadzenia ruchu autobusowego w przypadku ulic

o szerokoéci 6,0 m.

Dlatego wariant powinien byé¢ stosowany jedynie w szczegdlnych przypad-
kach, na krétkich odcinkach, gdy uzasadnione jest to zachowaniem cigglosci
sposobu prowadzenia ruchu rowerowego na innych odcinkach ulicy — wtedy, gdy
na wiekszosci trasy wystepuje dwukierunkowa droga dla roweréw po jednej stro-
nie ulicy.

4.3. Hierarchia tras rowerowych

Wtasciwe podejscie do planowania wymaga okreslenia sieci tras rowerowych
w ujeciu hierarchicznym, obejmujacym trasy gléwne i lokalne, réznigce sie funk-
cja i wymaganymi parametrami technicznymi.

Wedlug [CROW 99], gléwne trasy rowerowe powinny obstugiwaé ok. 70%
ruchu rowerowego w miescie (liczonego w osobokilometrach), zapewniajac szyb-
ki, bezpieczny i wygodny przejazd rowerem w typowych podrézach. Kluczowe
dla gléwnych tras parametry to wspélczynnik opéznienia ponizej 15 sekund na
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kilometr, wspotczynnik wydluzenia ponizej 1,2 oraz predko$¢ projektowa rzedu

30 km/godz.

W koncepcji proponujemy dotrzymanie parametrow trasy gtownej dla 4 tras
rowerowych o znaczeniu ponadlokalnym. Sa to:

1. Wilsona — Wileniska — Szosa Jadowska (dopuszczalne warianty polaczenia
pomiedzy Wilsona a Wilefiska ulicami: Przejazd, Chopina, Legionéw);

2. Trasa po pdlnocnej stronie linii kolejowej E75;

Witosa — Geodetéw — Al. Niepodleglosci — Watykanska,

4. Radzyminska — Pilsudskiego (— Armii Krajowej — Sasina — Przejazd, w przy-
padku niewybudowania przejazdu pod torami na przedtuzeniu ul. Pitsud-
skiego).

W przypadku realizacji drogi dla roweréw w ul. Legionow, réwniez ona powinna

by¢ traktowana jako trasa gléwna.

Inne odcinki tras opisane w rozdziale 5 koncepcji nalezy uznaé za trasy
lokalne, stuzace doprowadzeniu ruchu do tras gtéwnych. Uktad tras uzupelniaja
pozostate ulice lokalne i alejki osiedlowe, niewymienione w opisie, a znajdujace
siec w zakresie stref Tempo 30 lub stref zamieszkania (roli, metodom i $rodkom
uspokojenia ruchu po$wiecony jest rozdzial 6).

Uktad tras gléownych i wybranych lokalnych na terenie gminy przedstawia
rysunek 4.1.

e

4.4. Wezly tras w rejonie przystankow kolejowych

4.4.1. Uwagi ogdlne

Poniewaz linia kolejowa E-75 dzieli miasto i gmine na poél, a jednoczes$nie
w poblizu kolei zlokalizowane sa liczne i wazne cele podrézy rowerowych, za-
rowno trasy rowerowe wzdluz toréow, jak i te pozwalajace na pokonanie toréw,
sa kluczowe dla calosci koncepcji i prawidlowego funkcjonowania lokalnej sie-
ci rowerowej. Stacje i przystanki kolejowe stanowia naturalne kluczowe wezly
sieci tras rowerowych, sa takze kluczowe dla integracji transportu rowerowego i
publicznego (patrz 7.3).

Niniejsza podrozdzial stanowi rozwiniecie opinii w sprawie rozwiazan przed-
stawionych na planie sytuacyjnym projektu likwidacji przejazdéw kolejowych
przestanym przez PKP PLK do Urzedu Gminy Wolomin 12 pazdziernika br.
pismem IRIK9-0812-008-65/2007. Opinia ta zostala uzupelniona o informacje i
ustalenia ze spotkania zespolu rowerowego w Wolominie 9 listopada br. oraz
spotkania roboczego z projektantem danych technicznych al. Niepodleglosci
w siedzibie BPRW S.A. 30 listopada br.

Przedstawione na ww. planie sytuacyjnym wspoélne ciagi pieszo-rowerowe
o szerokosci ok. 3 m sa zdecydowanie niewystarczajace do zapewnienia bez-
piecznego ruchu pieszych i rowerzystow. Nalezy zwroci¢ uwage, ze:

— przystanki kolejowe stanowi¢ beda miejsce wzmozonego ruchu pieszego;

— ruch rowerowy réwniez bedzie intensywny, ze wzgledu na likwidacje wielu
obecnie funkcjonujacych dzikich przejsé w poziomie toréw i skoncentrowanie
ruchu w kilku przejazdach;

— przekrdj uzyteczny bedzie ograniczony przez Sciany wykopu i wygrodzenia.

Dlatego konieczne jest zdecydowane poszerzenie czesci drogi przeznaczonej dla

pieszych i roweréw.

1. Przekr6j minimalny:

— chodnik 3,0 m (od strony wej$¢ na perony);

— droga dla roweréw 2,0 m (od strony jezdni);

— bezpiecznik z wygrodzeniem 0,5 m.

2. Przekro6j zalecany:

— chodnik 4,0 m (od strony wej$¢ na perony);

— droga dla roweréw 2,5 m (od strony jezdni);

— bezpiecznik z wygrodzeniem 0,5 m.
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4.4. WEZLY TRAS W REJONIE PRZYSTANKOW KOLEJOWYCH

tacznik
w poziomie "0"

ktadka
pieszo-
.. rowerowa

pochylnia 5%

i
dalej w ul. Przejazd
A rozwiazanie wariantowe

\\ :

wskazane odsuniecie
wiaduktu drogowego
od kolejowego

Rysunek 4.2. Przykladowe rozwigzanie wezla tras rowerowych w rejonie tunelu pod
torami kolejowymi w ciagu ulic Sasina — Przejazd.

W przypadku wprowadzenia dodatkowych podpér, np. pomiedzy droga dla ro-
weréw a jezdnig, konieczne jest zapewnienie bezpiecznika 0,5 m pomiedzy droga
dla roweréw a podporami.

Ze wzgledu na zréznicowane wymagania dot. skrajni pionowej (4,6 m dla
jezdni, 2,2-2,5 m dla chodnika i drogi dla roweréw) zalecane jest usytuowanie
chodnika i drogi dla roweréw ok. 2 m powyzej jezdni. Zmniejszy to przewyzszenia
do pokonania, skroci dtugosci schodéw i ramp, a w efekcie ograniczy zakres rob6t
ziemnych.

Na przestanym planie sytuacyjnym brak czesci drég dojazdowych obstugu-
jacych posesje przylegle do terenéw kolejowych. W zaleznosci od przebiegu tych
drég przedstawiona w zataczeniu koncepcja rozwiazan rowerowych moze wyma-
gac¢ korekt. W szczegdlnosci mozliwe jest zintegrowanie z drogami dojazdowymi
niektérych z tacznikéw rowerowych.

Na przestanym planie sytuacyjnym nie ma zaznaczonych przystankéw auto-
busowych, a jest to bardzo istotny element dla okreslenia tras dojscia pieszego
i potencjalnych konfliktéw pomiedzy pieszymi i rowerzystami. W zaleznosci od
lokalizacji przystankéw przedstawiona powyzej koncepcja rozwigzan rowerowych
moze wymagacé korekt.

4.4.2. Przejazd w ciggu ulic Sasina — Przejazd

Projekt powinien przewidywac¢ nastepujace trasy rowerowe:

1. po pdélnocnej stronie ul. Wilsona;

2. w ciagu ul. Sasina — Przejazd, po stronie wschodniej (na odcinku Orwida
— Fieldorfa dopuszczalne alternatywne rozwigzanie w postaci paséw rowero-
wych w jezdni);

3. po pdélnocnej stronie toréw kolejowych (ktadka pieszo-rowerowa ltaczaca za-
$lepione odcinki ul. Kolejowej)

Projekt powinien przewidywaé¢ laczniki pomiedzy ww. trasami:

1. Z ul. Wilsona do ul. Sasina przy istniejacych schodach - rampa o nachyleniu
5% ze spocznikiem co najmniej 5 m na dole;

2. Z ul. Wilsona do ul. Przejazd - tacznik wzdhuz ul. Orwida;
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Rysunek 4.3. Tunel pod torami kolejowymi w ciggu ulic Sasina — Przejazd — przekrdj.
W nawiasach wymiary minimalne.

3. 7Z ul. Kolejowej do ul. Sasina - tacznik w poziomie ,,0”.

Aby zapewnié¢ wystarczajaca ilo$¢ miejsca na rampe wymieniong w punkcie
2.a, konieczne moze by¢ odsuniecie wiaduktu drogowego ul. Wilsona od wia-
duktu kolejowego; pozwoli to takze poprawi¢ warunki widocznosci na dolnym
krancu rampy i umozliwi wyznaczenie przystanku autobusowego w ul. Wilsona
przy zejsciu do tunelu.

4.4.3. Przejazd w rejonie przystanku Wolomin Stoneczna

Projekt powinien przewidywaé nastepujace trasy rowerowe:

1. po obu stronach al. Niepodleglosci;

2. po pélnocnej stronie ciggu ul. Waska — Duczkowska i dalej po potudniowej
toréw kolejowych do planowanej ul. Przytorowe;j;

3. po pdlnocnej stronie toréw kolejowych (z kladka pieszo-rowerowa nad al.
Niepodlegtosci).

Projekt powinien przewidywaé taczniki pomiedzy ww. trasami, obstugujace
komplet relacji, tj.:

1. Rampa z ul. Duczkowkiej i drogi dla roweréw po poludniowej stronie toréw
do drogi dla roweréw po wschodniej stronie al. Niepodlegtosci, ze spoczni-
kiem o dlugosci co najmniej 5 m;

2. Rampa z ul. Waskiej do drogi dla roweréw po zachodniej stronie al. Niepod-
leglosci, ze spocznikiem o dlugosci co najmniej 5 m;

3. taczniki w poziomie ,,0” z drég dla roweréw po obu stronach al. Niepod-
leglosci do drogi dla roweréw po poéinocnej stronie toréow kolejowych. Jako
tacznik po stronie zachodniej moze zostaé¢ wykorzystana droga dojazdowa
obstugujaca posesje. Lacznik po stronie wschodniej moze byé¢ substandar-
dowy i bedzie prawdopodobnie wymagal przesuniecia ogrodzenia ,Stolarki
Wolomin” do Sciany hali.

Nalezy zauwazy¢, ze dla podréznych znacznie korzystniejsza bytaby lokaliza-
cja obu peronéw po zachodniej stronie ul. Niepodlegtosci i wytyczenie dodatko-
wego przejscia na zachodnim krancu peronéw, z dojsciem od al. Armii Krajowej
(w rejonie istniejacych przedeptéw). W takim wypadku nalezaloby réwniez w
tym przejsciu przewidzie¢ ruch roweréw.

4.5. Turystyczne szlaki rowerowe

4.5.1. Siec tras a szlaki turystyczne

Sie¢ tras zaplanowa w koncepcji pozwala na bezpieczne przeprowadzenie
przez teren gminy turystycznych szlakow rowerowych, taczacych atrakcje tu-
rystyczne oraz kluczowe Zrédla podrézy (centrum Wolomina, przystanki i sta-
cje kolejowe). Ponizej przedstawiono mozliwosci i propozycje korekt przebiegu
planowanych na terenie gminy turystycznych szlakéw rowerowych. W tabelach
zestawiono inwestycje infrastrukturalne zwiazane z kazdym z nich, z orienta-
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Rysunek 4.4. Przykladowe rozwigzanie wezla tras rowerowych w rejonie przystanku
kolejowego Wolomin Stoneczna i tunelu al. Niepodlegtosci.

cyjnym wskazaniem istotnosci poszczegélnych inwestycji dla realizacji danego
szlaku (niezbedna, wskazana, opcjonalna).

4.5.2. Szlak powiatowy

Inwestycje zwiazane ze szlakiem turystyki rowerowej w Powiecie Wotomin-

skim [Powiat] zestawione zostaly w tabeli 4.1.

Mozliwe sg nastepujace korekty przebiegu:

— W rejonie kaplicy Bitwy Warszawskiej w przypadku budowy nowego dojazdu
rowerowego do kaplicy od strony wschodniej.

— Na odcinku Ossow — Les$niakowizna, w przypadku budowy nowej ulicy wy-
posazonej w droge dla rowerdéw lub samodzielnej drogi dla roweréw (patrz
5.4.3).

Ze wzgledu na przebieg skrajem gminy, przez tereny malo zurbanizowane,
jest to szlak najtatwiejszy do wyznaczenia, ale jednocze$nie — najmniej istotny
dla systemu rowerowego gminy.

4.5.3. Szlak gminny

Inwestycje zwiazane z propozycja szlaku rowerowego na obszarze gminy przy-
gotowana przez Stowarzyszenie Wajsport-Team [Wajsport] zestawione zostaly
w tabeli 4.2.

Mozliwe sa nastepujace korekty przebiegu:
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Rysunek 4.5. Tunel pod torami kolejowymi w ciggu al. Niepodlegltosci — przekrdj. W
nawiasach wymiary minimalne.

Inwestycja niezbedna | zalecana | opcjonalna
Dojazd do kaplicy BW od strony X
wschodniej

Nowa droga Osséw — Le$niakowizna X

Tabela 4.1. Zestawienie inwestycji w sie¢ tras zwigzanych z realizacja szlaku rowero-
wego wokél powiatu na obszarze gminy Wotomin.

— Na odcinku Osséw — Kobytka proponujemy przeprowadzié¢ szlak lacznie ze
Szlakiem Bitwy Warszawskiej, w celu kanalizacji ruchu rowerowego. Z jednej
strony pozwoli to skoncentrowaé $rodki na poprawe warunkéow dla ruchu
rowerowego w tej relacji, z drugiej — ograniczy penetracje terenu chronionego,

jakim jest rezerwat Grabicz.

Na odcinku Duczki — Majdan proponujemy docelowy przebieg szlaku nad

rzeka Czarna. Wymaga to budowy nowej drogi rowerowej o nawierzchni
ttuczniowo-klincowej, ale w efekcie trasa bedzie znacznie bardziej atrakcyjna
niz przejazd przez wies Mostéwka. Przebieg przez Mostowke mozna trakto-

waé tymczasowo.

Roéwniez i ten szlak przebiega obrzezami gminy, z dala od centrum Wolomina.
Dlatego jego realizacja powinna sie wiaza¢ z wytyczeniem tras tacznikowych, np.
opisanego nizej szlaku wzdtuz toréw kolejowych.

4.5.4. Szlak wzdluz toréw kolejowych

Szlak o duzej roli nie tylko turystycznej, pokrywajacy sie z gtéwnymi trasami
komunikacyjnymi. Postulowany przez Stowarzyszenie Wajsport-Team [Wajsport]
jako odcinek trasy Warszawa — Duczki, potencjalnie moze stanowié¢ element eu-

ropejskiego szlaku rowerowego EuroVelo.

Inwestycja

niezbedna

zalecana

opcjonalna

Ulepszenie nawierzchni drég lednych
Przebudowa skrzyzowania
Uspokojenie ruchu na ul. Willowej w
Duczkach

Przebudowa skrzyzowania Szosa Ja-
dowska / Willowa / Majdanska
Budowa drogi rowerowej nad Czarna
Budowa drogi rowerowej przy ul. Min-
skiej

X

X

X

X

Tabela 4.2. Zestawienie inwestycji w sie¢ tras zwiazanych z realizacja szlaku rowero-
wego wokot gminy Wotomin.
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Inwestycja niezbedna | zalecana | opcjonalna
Budowa drogi rowerowej wzdtuz toréow X
kolejowych lub al. Armii Krajowej na
odcinku granica gminy Kobylka — Pil-
sudskiego

Remont i poszerzenie chodnika wzdluz X
toréw kolejowych na wysokoéci stacji
Wotomin

Budowa drogi rowerowej wzdtuz toréow X
kolejowych lub al. Armii Krajowej na
odcinku Kleeberga — al. Niepodleglosci
Budowa drogi rowerowej na odcinku X
Wolomin Stoneczna — most nad Czarna
Budowa ktadki pieszo-rowerowej nad X
Czarna
Budowa drogi rowerowej lub ulicy do- X
jazdowej na odcinku most nad Czarna
— ZagoS$ciniec

Budowa drogi rowerowej lub ulicy do- X
jazdowej na odcinku Zagosciniec Wio-
senna — granica gminy Klembdéw

Tabela 4.3. Zestawienie inwestycji w sie¢ tras zwiazanych z realizacja szlaku rowero-
wego po pdélnocnej stronie linii kolejowej E-75

Inwestycje zwiazane ze szlakiem przedstawione zostaly w tabelach 4.3 (po
stronie p6lnocnej) oraz 4.4 (po stronie potudniowej).
Po stronie péinocnej mozliwe sg nastepujace odstepstwa od przebiegu wzdhiz
toréw kolejowych:
— Na odcinku granica Kobytki — Pitsudskiego: przebieg po poludniowej stronie
al. Armii Krajowe;j.
— Na odcinku Fieldorfa — al. Niepodleglosci: przebieg po poludniowej stronie
al. Armii Krajowe;j.
— Na odcinku Zago$ciniec Wiosenna — Dobczyn: przebieg ulicami Parkowa,
Wiosenna i Sloneczna.

Po stronie poludniowej mozliwe sa nastepujace odstepstwa od przebiegu

wzdtuz toréw kolejowych:

— Na odcinku granica Kobyltki — Pilsudskiego: przebieg po poludniowej stronie
al. Armii Krajowe;j.

— Na odcinku Kleeberga — al. Niepodlegtosci: przebieg po potudniowej stronie
al. Armii Krajowe;j.

— Na odcinku Zagosciniec — Dobczyn: przebieg ulica Diuga.
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Inwestycja

Niezbedna

Zalecana

Opcjonalna

Budowa drogi rowerowej przy ul. Wil-
sona

Budowa drogi rowerowej na odcinku
Fieldorfa — Zelazna lub dopuszczenie
ruchu roweréw pod prad w ul. Ogro-
dowej lub kontrapas w ul. Wilenskiej
Budowa drogi rowerowej lub uspoko-
jenie ul. Zelaznej

Modernizacje skrzyzowan ul. Wilen-
skiej z Chopina, Ogrodowa, Mita, Si-
korskiego

Pasy rowerowe w ul. Wilenskiej na
odcinku Nowowiejska — Sikorskiego
Budowa drogi rowerowej przy ul. Wa-
skiej lub przy ul. Wilenskiej na odcin-
ku Sikorskiego — al. Niepodlegtosci
Budowa drogi rowerowej wzdtuz to-
row kolejowych na odcinku al. Nie-
podlegloéci — Przytorowa

Budowa drogi rowerowej lub ul. Przy-
torowej z mostem nad Czarna
Budowa drogi rowerowej lub ulicy
dojazdowej wzdtuz toréw kolejowych
na odcinku Duczki Szkolna — granica
gminy Klemboéow

X

Tabela 4.4. Zestawienie inwestycji w sie¢ tras zwigzanych z realizacja szlaku rowero-
wego po potudniowej stronie linii kolejowej E-75
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5. Opis poszczegoélnych tras

5.1. Wprowadzenie

Niniejszy rozdzial zawiera krotkie opisy poszczegdlnych tras wchodzacych
w sktad sieci, wraz ze wskazowkami co do sposobu realizacji, etapowania oraz
mozliwo$ci integracji z innymi inwestycjami.

Obszar gminy podzielono na 7 czeci, w tym 2 w granicach miasta Wolomin
(na péinoc oraz na potudnie od toréw kolejowych) oraz 5 obszaréw wiejskich,
grupujacych po 2-5 mniejszych miejscowosci. W ramach poszczegdlnych obsza-
row trasy uporzadkowano alfabetycznie wedlug nazw ulic. Na koncu kazdego
podrozdzialu wskazano lokalizacje tras niezaleznych od ukladu drogowego.

Uwaga: trasy zostaly przedstawione w tej nietypowej kolejnosSci, zamiast
tradycyjnego ujecia wedtug klas funkcjonalnych, po to by maksymalnie utatwié¢
korzystanie z opracowania i usprawnic realizacje jego zapisow przy okazji innych
inwestycji prowadzonych, uzgadnianych lub opiniowanych przez Urzad Gminy.

Niniejszy rozdzial powinien by¢ w szczegdlnosci konsultowany przy okazji
inwestycji drogowych, ale takze wszelkich inwestycji prowadzonych na terenach
przylegajacych do pasa drogowego oraz wszedzie tam, gdzie wedlug koncepcji
przebiega trasa rowerowa. Inwestycje te nie moga by¢ sprzeczne z planowa-
nym przebiegiem tras rowerowych, a w miare mozliwosci powinny realizowaé
odpowiednie fragmenty koncepcji — np. poprzez wprowadzenie elementéw uspo-
kojenia ruchu podczas modernizacji ulicy lokalnej lub poprzez budowe odcinka
wydzielonej drogi dla roweréw przy okazji zagospodarowania terenu wokél no-
wego osiedla mieszkaniowego, centrum handlowego, czy stacji benzynowej.

5.2. Wolomin — czes$¢ péinocna

5.2.1. Al. Armii Krajowej

Wydzielona dwukierunkowa droga dla roweréw po poludniowej stronie uli-
cy na odcinku Sasina — Pilsudskiego. Mozliwe przedtuzenie drogi dla roweréw
po poltudniowej stronie ulicy w kierunku zachodnim do granicy gminy Kobyt-
ka (mozliwe korzystne wlaczenie drogi rowerowej jako wlot malego ronda na
skrzyzowaniu Wolominska / Zaluskiego), ale wymagaloby to zlikwidowania pa-
sa skretnego na skrzyzowaniu z ul. Okopowa oraz kilku miejsc parkingowych
w rejonie pawilonéw handlowych (al. Armii Krajowej 24-28C).

W przypadku braku zgody na wytyczenie trasy rowerowej po pdéinocnej
stronie linii kolejowe]j (patrz 5.2.6) zastosowanie powyzszego wariantu bedzie
konieczne. Wskazana bytaby takze zamiana wschodniego odcinka al. Armii Kra-
jowej (Kleeberga — al. Niepodleglosci) na ulice jednokierunkowa i wyznaczenie
w uzyskanej w ten sposOb przestrzeni drogi rowerowej zapewniajacej dojazd
w rejon przystanku kolejowego Wolomin Stoneczna.

W kierunku zachodnim przed skrzyzowaniem z ul. Pilsudskiego wskazane
wyznaczenie §luzy rowerowej.

5.2.2. Al. Niepodlegtosci

Na odcinku od al. Armii Krajowej do Szosy Jadowskiej, ze wzgledu na liczne
cele podrézy po obu stronach ulicy, spéjnosé i bezposrednio$é¢ systemu rowero-
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wego, oraz fakt, ze po modernizacji linii kolejowej Warszawa — Ttuszcz bedzie
to jedna z nielicznych mozliwoéci pokonania torow, konieczne jest wykonanie
drog dla roweréw po obu stronach ulicy. W rejonie przystanku kolejowego Wo-
tomin Stoneczna konieczne jest zapewnienie wystarczajacej szerokoéci chodnika
przylegajacego do $ciezki dla swobodnego ruchu pieszych. Mozliwe jest wygo-
spodarowanie miejsca na dwustronne sciezki kosztem przewymiarowanej jezdni:
obecnie 9 m — mozna ograniczy¢ do 7 m.

Lacznik do trasy po pdélnocnej stronie toréw kolejowych (5.2.6) mozna prze-
prowadzi¢ droga dojazdowa po zachodniej stronie ulicy (ruch roweréw na zasa-
dach ogélnych jezdnia).

5.2.3. Blonska

Na odcinkach Radzyminska — Poznanska oraz Nowa Wie$ — targowisko uspo-
kojenie ruchu i ruch roweréw na zasadach ogdlnych w jezdni.

Na odcinku Poznanska — Nowa Wie$ (odcinek skrajem projektowanego uzyt-
ku ekologicznego Biale Blota) zabezpieczenie przed wjazdem pojazdéw silniko-
wych i przeksztalcenie w ciag pieszo-rowerowy o nawierzchni ttuczniowo-klin-
cowej lub gruntowej z mieszanki optymalnej, z tacznikiem do ul. Pitsudskiego i
drogi rowerowej w tej ulicy.

5.2.4. Geodetéow

Stan docelowy: dwukierunkowa droga dla roweréw po stronie péinocno-wschod-
niej na calej dhugosci ulicy.

Tymczasowo mozliwe rozwigzanie z wydzieleniem pasa dla roweréw z jezdni
na odcinku, na ktorym szeroko$¢ jezdni wynosi 9 m. Ze wzgledu na klase drogi,
pozadane w takim wypadku byloby zastosowanie separatora pomiedzy pasem
dla roweréw a jezdnia.

Powiazanie z projektowana droga dla roweréw w ul. Wiosennej powinno
prowadzié¢ przejazdem rowerowym z azylem o szerokosci co najmniej 3,0 m.

Na odcinku al. Armii Krajowej — Wiosenna wskazane zarezerwowanie terenu
na dodatkowa droge dla roweréw po stronie poludniowo-zachodniej, by popra-
wi¢ spojnosc¢ i bezposrednios¢ sieci. Droga dla roweréw po stronie zachodniej
pozwoli na unikniecie dwukrotnego pokonywania ruchliwej jezdni ul. Geodetéw
w podroézach np. z ul. Wiosennej lub Glowackiego.

Po stronie wschodniej, przy ogrodzeniu ,,Stolarki Woltomin” mozna uzyskaé
przestrzen na droge dla rower6w poprzez zawezenie jezdni do przepisowych 7 m.

W rejonie skrzyzowania z al. Armii Krajowej droga dla roweréw powinna
by¢ powiazana skrétem rowerowym ze slepym dla ruchu samochodowego zakon-
czeniem ul. Karpackiej.

5.2.5. GosSciniec

Ruch roweréw na zasadach ogdélnych jezdnia. Projekt budowy ulicy powinien
uwzgledniaé techniczne $rodki uspokojenia ruchu.

5.2.6. Kolejowa

Na calej dlugosci przejécia linii kolejowej E75 przez Wolomin po obu jej
stronach powinny zosta¢ wytyczone trasy rowerowe. Po péinocnej stronie toréw
mozliwe sg nastepujace warianty rozwigzania:

1. Wydzielona dwukierunkowa droga dla roweréw na calej dlugosci, od przy-
stanku Wotomin Stoneczna do granicy z Kobylka;

2. Ruch roweréw na zasadach ogdlnych jezdnia ul. Kolejowej na odcinkach, na
ktorych dopuszczony zostanie ruch pojazdéw silnikowych, droga dla rowerow
lub ciag pieszo-rowerowy na pozostalych odcinkach. Projekt utwardzenia
ulicy Kolejowej powinien uwzgledniaé techniczne srodki uspokojenia ruchu.
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Na wiekszosci odcinka mozliwe jest utrzymanie wymaganego przez [MI 04]
odstepu 20 m od osi skrajnego toru linii kolejowej. Np. na wysokosci przystanku
Wolomin Sloneczna obecny chodnik pomiedzy torami a ,Stolarka Wolomin”
znajduje sie ok. 15 m od toréw kolejowych, a calkowita szeroko$¢ pasa terenu
pomiedzy torami a ogrodzeniami zakltadéw wynosi 28 m. Ewentualne trudnosci
moga sie pojawi¢ na odcinkach:

1. na wysokoéci stacji Wotomin — w zaleznosci od planowanej lokalizacji toréw
dodatkowych po modernizacji linii;

2. na odcinku ul. gen. Kleeberga — al. Niepodlegtosci, gdzie droga rowerowa
przecinataby dwie bocznice kolejowe.

Konieczna nowa kladka pieszo-rowerowa nad rzeka Czarna na granicy Wo-
tomina i Zago$cinca.

Konieczne powiazanie trasy z drogami dla roweréw w al. Niepodleglosci
(mozliwe wykorzystanie planowanej wg [BPRW 07] drogi dojazdowej) oraz w
ul. Sasina.

5.2.7. Kraszewska

Dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po jednej
stronie ulicy, ze wskazaniem na strone péinocna.

5.2.8. Lipowa

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia. Projekt budowy ulicy powinien
uwzgledniaé techniczne $rodki uspokojenia ruchu. Dopuszczalne odstepstwo na
odcinku pokonujacym wydme — ruch roweréw w kierunku ,pod goére” jedno-
kierunkowym pasem lub droga dla roweréw, ,w dot” — na zasadach ogdlnych
jezdnia.

5.2.9. Lwowska

Mozliwa budowa drogi dla roweréw po poélnocnej stronie ulicy (jako prze-
dluzenie drogi dla roweréw wzdluz ul. Wiosennej).

Na odcinku Parkowa — granica gminy warto rozwazy¢ budowe drogi dla
roweréw po terenie Szpitala Powiatowego, laczacej skrzyzowanie ulic Lwowskiej
i Parkowej ze Slepym zakonczeniem ul. Kochanowskiego w Kobylce.

5.2.10. Lukasiewicza

Na odcinku Geodetéw — skret do Zagoscinca wydzielona dwukierunkowa
droga dla roweréw po potudniowej stronie ulicy. Pozadana przebudowa skrzyzo-
wania na male lub mini-rondo, z wlaczeniem drogi dla roweréw jako dodatkowy,
czwarty wlot ronda. Dalej rozwiazanie wariantowe:

1. Zakonczenie drogi dla rower6w na ww. skrzyzowaniu, dalej ruch roweréw na

zasadach ogdélnych;

2. Kontynuacja drogi dla roweréw po stronie potudniowej do toréw kolejowych.
Realizacja wariantu 2 wymagataby poszerzenia pasa drogowego i przesuniecia
ogrodzen. Poniewaz ten odcinek drogi dla roweréw stuzytby w zasadzie wytacz-
nie obstudze znajdujacych sie przy ul. Lukasiewicza zakladéw pracy, jego reali-
zacja powinna sie odby¢ przy udziale (finansowym lub np. w postaci przekazania
gruntéw) tych zakltadéw. W przypadku braku zainteresowania preferowany po-
winien by¢ wariant 1.

Powiazanie ul. Lukasiewicza z ul. Podmiejskg mozna zrealizowaé¢ wzdluz
ul. Lukasiewicza lub przez las, na pdinoc od zakretu wschodniej czesci ul. fu-
kasiewicza.

5.2.11. Parkowa

Dla terenu oznaczonego na rysunku miejscowego planu zagospodarowania
przestrzennego osiedla Mironowskie Gérki [Pzp MG] symbolem 28KD-PJ (w cze-
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$ci p6inocnej 26KD-PJ, prawdopodobnie mylnie) — przedtuzenia ul. Parkowej na
odcinku Kraszewska — Lipowa proponujemy zmiane przeznaczenia z publicznego
ciagu pieszo-jezdnego na publiczny ciag pieszo-rowerowy. Do wszystkich dzialek
terenéw mieszkaniowych znajdujacych sie przy tym ciggu mozliwy jest dojazd
od ulic Kraszewskiej, Jesionowej, Rézanej lub Lipowej.

Na odcinku Lipowa — Gosciniec budowa ulicy w standardzie ruchu uspoko-
jonego.

5.2.12. Pilsudskiego

Dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po zachodniej
stronie ulicy na odcinku od al. Armii Krajowej do ul. Kraszewskiej. Waskie
gardla:

1. Na odcinku ok. 50 m na péioc od skrzyzowania z al. Armii Krajowej. Nie-
zbedne miejsce mozna uzyskac:

a) zawezajac jezdnie o 1,00-1,75 m od strony zachodniej (obecnie 10 m, po
zawezeniu — 3 pasy po 2,75-3,00 m), a w przypadku gruntownej moder-
nizacji — takze przesuwajac ja o 1-2 m w kierunku wschodnim;

b) rezygnujac z pasa do skretu w prawo — przed skrzyzowaniem z ul. Lwow-
ska lub Gdynska warto byloby w takim wypadku wprowadzi¢ oznakowa-
nie drogowskazowe kierujace w ul. Sasina;

¢) wprowadzajac jednokierunkowej organizacji ruchu np. na odcinku al. Ar-
mii Krajowej — Gdynska (ruch w drugim kierunku odbywalby sie przede
wszystkim ul. Sasina) i lokalizujac droge dla roweréw w odzyskanej w ten
spos6b przestrzeni.

2. W rejonie posesji nr 57 — konieczna zamiana stabo wykorzystywanych pro-
stopadtych miejsc parkingowych na réwnolegte.
3. W rejonie posesji nr 89A — konieczne cofniecie ogrodzenia poses;ji.

Na odcinku al. Armii Krajowej — Kolejowa wskazane zastosowanie srodkéw
uspokojenia ruchu oraz uporzadkowanie parkowania, a przed skrzyzowaniem
z al. Armii Krajowej — wyznaczenie §luzy rowerowe;j.

5.2.13. Podmiejska

Dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po tej sa-
mej stronie ulicy, ze wskazaniem na strone poludniowa ze wzgledu na latwosé
powiazania z droga rowerowa w ul. Lukasiewicza.

Powiazanie ul. Lukasiewicza z ul. Podmiejska mozna zrealizowa¢ wzdluz ul.
F.ukasiewicza lub przez las, na pénoc od zakretu wschodniej czesci ul. Lukasie-
wicza.

5.2.14. Radzyminska

Dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po tej same;j
stronie ulicy, ze wskazaniem na strone zachodnia. Waskie gardto wystepuje w re-
jonie skrzyzowania z ul. Szkolna, ze wzgledu na zlokalizowana w tym miejscu
kapliczke. Mozna rozwazy¢ przeniesienie kapliczki np. na druga strone skrzyzo-
wania.

Na odcinku Szkolna — Kochanowskiego projekt drogi rowerowej powinien
uwzglednia¢ miejscowe wygrodzenia, uniemozliwiajace nielegalne parkowanie.

5.2.15. Sasina

Wydzielona dwukierunkowa droga dla roweréw po wschodniej stronie ulicy
na odcinku Przejazd — Al. Armii Krajowej. Konieczne takze wytyczenie tacznika
z trasa w poziomie terenu po pdlnocnej stronie toréw kolejowych (5.2.6).

Przedhuzenie drogi dla roweréw w kierunku péinocnym mozliwe pod wa-
runkiem zmiany organizacji ruchu — zamiany odcinka ul. Sasina od al. Armii
Krajowej do ul. Gdynskiej lub Lwowskiej w ulice jednokierunkowa dla ruchu
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samochodowego. Bylaby to zmiana komplementarna wzgledem zmiany w ul.
Pilsudskiego.

5.2.16. Wiosenna

Dwukierunkowa droga dla roweréw po péinocnej stronie ulicy.

5.2.17. Trasy niezalezne od ukladu drogowego

— Po poélnocnej stronie linii kolejowej E75 — patrz 5.2.6;

— Skrajem projektowanego uzytku ekologicznego Biate Blota — patrz 5.2.3;
— Na przedluzeniu ul. Parkowej przez Mironowe Gorki — patrz 5.2.11;

— Skrajem terenu Szpitala Powiatowego — patrz 5.2.9.

5.3. Wolomin — cze$é poludniowa

5.3.1. 1 Maja

Wydzielona dwukierunkowa droga dla roweréw po pélnocnej stronie ulicy.
W razie realizacji drugiej jezdni ul. 1 Maja lub zredukowania liczby skrzyzowan,
konieczne bedzie zawarcie w projekcie dwukierunkowych drég dla roweréw po
obu stronach ulicy (mozliwa integracja z drogami serwisowymi). Dalsza cze$é
opisu odnosi sie do sytuacji jednej jezdni i zachowania istniejacych skrzyzowan.

Na odcinku Ossowska — Rejtana waskie gardlo, konieczne moze by¢ prze-
niesienie latarni, np. na druga strone ulicy. Dopuszczalne miejscowe przejscie
w ciag pieszo-rowerowy o szerokoéci 3,0 m, pod warunkiem zachowania skrajni
ruchu rowerowego.

Na odcinku Fieldorfa — Pradzynskiego mozliwe przeprowadzenie drogi dla
roweréw skrajem obecnych zatok parkingowych, po zamianie parkowania na
rownolegle i ograniczeniu glebokosci zatok, lub w §ladzie obecnego chodnika, po
przesunieciu chodnika w strone zabudowy, w miejsce zywopltotu.

Na odcinku Pradzynskiego — Fieldorfa przebieg w pasie zieleni pomiedzy
szpalerem drzew a jezdnia.

Na odcinku Legionéw — Sikorskiego konieczne zawezenie o conajmniej 1,0 m
przewymiarowanej jezdni, by uzyska¢ miejsce na wydzielona droge dla roweréw.

5.3.2. Al. Niepodlegtosci

Stan obecny: ciag pieszo-rowerowy po stronie zachodniej na odcinku Ko-
$cielna — 1 Maja.

Stan docelowy: dwukierunkowa droga dla roweréw na calej dlugosci ulicy
po stronie zachodniej, dodatkowo po stronie wschodniej na odcinku al. Armii
Krajowej — Szosa Jadowska.

Na odcinku od al. Armii Krajowej do Szosy Jadowskiej, ze wzgledu na liczne
cele podréze po obu stronach ulicy, sp6jnoéé i bezposrednioéé systemu rowero-
wego, oraz fakt, ze po modernizacji linii kolejowej Warszawa — Tluszcz bedzie
to jedna z nielicznych mozliwoéci pokonania toréw, konieczne jest wykonanie
drog dla roweréw po obu stronach ulicy. W rejonie przystanku kolejowego Wo-
tomin Stoneczna konieczne jest zapewnienie wystarczajacej szerokosci chodnika
przylegajacego do $ciezki dla swobodnego ruchu pieszych. Mozliwe jest wygo-
spodarowanie miejsca na dwustronne $ciezki kosztem przewymiarowanej jezdni:
obecnie 9 m — mozna ograniczy¢ do 7 m.

W przypadku przebudowy skrzyzowania z ul. Wilenska i Szosa Jadowska
na rondo, nalezy rozwazy¢ zastosowanie mniejszej Srednicy niz okreslona w
[BPRW 07] 34 m. Pozadana $rednica nie wieksza niz 26 m. W przypadku zasto-
sowania $rednicy 34 m, konieczne przewidzenie na wlotach azyli o szerokosci co
najmniej 3,0 m.
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Na poinoc od ul. Koécielnej przestrzen pomiedzy szpalerem drzew a ogro-
dzeniami posesji jest niewystarczajaca do przeprowadzenia drogi dla roweréw i
chodnika. Mozliwe przeprowadzenie drogi dla roweréw po drugiej stronie szpa-
leru drzew, kosztem przewymiarowanej jezdni, lub poszerzenie pasa drogowego.
Nalezy wzia¢ pod uwage spadek terenu.

Konieczna poprawa bezpieczenstwa na przejezdzie przez ul. Koscielna, np.
poprzez zmniejszenie promienia tuku na prawoskrecie z al. Niepodlegtosci, wpro-
wadzenie na przejezdzie przez ul. Koscielng azylu o szerokosci co najmniej 3 m
(umozliwiajacego bezpieczne zatrzymanie roweru), oraz korekta przebiegu drogi
dla roweréw, tak by rowerzysta zblizal sie do przejazdu pod katem prostym do
jezdni.

Na odcinku Koécielna — 1 Maja wskazana modernizacja istniejacego ciggu
pieszo-rowerowego z wyodrebnieniem drogi rowerowej i chodnika.

Lokalizacja zatoki autobusowej w rejonie skrzyzowania z ul. Lipiny Katy
pozostawia jedynie ok. 3,5 m na przystanek autobusowy, chodnik i droge dla
roweréw. Mozliwe rozwiazania: zwezenie paséw ruchu do 3 m, rezygnacja z za-
toki, przeniesienie przystanku dalej od skrzyzowania (niezalecane, ze wzgledu na
wydluzenie drég dojscia pieszego) lub poszerzenie pasa drogowego z wykupem
gruntow.

5.3.3. Chopina

Pozadane otwarcie ulicy dla dwukierunkowego ruchu roweréw na zasadach
ogdlnych. Na skrzyzowaniu z ul. Warszawska wskazane podniesienie tarczy skrzy-
zowania. Na skrzyzowaniu z ul. Wileniska warto rozwazy¢ zastosowanie malego
lub mini-ronda.

5.3.4. Duczkowska

W przypadku niemoznosci przeprowadzenia trasy rowerowej po potudniowe;j
stronie toréw kolejowych na odcinku al. Niepodlegloéci — Przytorowa, konieczne
bedzie jej wprowadzenie w ul. Duczkowska. Mozliwe w takim wypadku rozwia-
zania to:

1. Dwukierunkowa droga dla roweréw po péinocnej stronie jezdni;

2. Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnig z zastosowaniem srodkéw uspo-
kojenia ruchu.

Konieczne powiazania z drogami rowerowymi w al. Niepodlegtosci i w ul. Wa-

skiej.

5.3.5. Fieldorfa

Na odcinku 1 Maja — Przejazd jednokierunkowe drogi dla roweréw po obu
stronach ulicy. W kierunku péinocnym droga dla roweréw powinna ok. 20 m
przed rondem przej$¢ w pas dla roweréw na jezdni, w kierunku potudniowym —
moze sie zaczynaé¢ na samym rondzie lub do kilkudziesieciu metréw za rondem,
pod warunkiem zachowania predkosci projektowej 30 km/h na wjezdzie na droge
dla roweréw.

Na odcinku Przejazd — Wilsona mozliwe rozwiazanie z kontrapasem na jezd-
ni, jednokierunkowa droga dla roweréw po stronie wschodniej lub dwukierunko-
wa droga dla roweréw po stronie zachodnie;j.

5.3.6. Korsaka

Na odcinku Wilsona — Sportowa ruch roweréw na zasadach ogélnych z zasto-
sowaniem $rodkow uspokojenia ruchu. Konieczne powiazanie rowerowe z droga-
mi dla roweréow wzdtuz ul. Wilsona, Sasina i Przejazd.

Mozliwe wytyczenie drogi dla roweréw lub ciagu pieszo-rowerowego na prze-
dtuzeniu ul. Korsaka przez obecnie niezagospodarowany teren zielony do skrzy-
zowania ul. 1 Maja i Rejtana.
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5.3.7. KosScielna

Na odcinku Legionéw — Mickiewicza cala droga w jednej plaszczyznie, bez
wyraznie wyréznionych chodnikéw. Jednokierunkowa organizacja ruchu wszyst-
kich pojazdéw. Wskazane oznakowanie jako strefa zamieszkania i dopuszczenie
ruchu roweréw ,pod prad” (na zasadach ogdlnych, bez wydzielonego kontrapa-
sa).

Na odcinku Mickiewicza — Przyjacielska (plac 3 Maja) wskazane oznakowanie
jako strefa zamieszkania i dopuszczenie ruchu roweréw ,,pod prad” (na zasadach
og6lnych lub z jednokierunkowa Sciezka rowerowa skrajem placu).

Na odcinku Przyjacielska — Teligi uspokojenie ruchu (podniesione tarcze
skrzyzowan, ujednolicenie przekroju jezdni do 5,5 - 6,0 m), ruch roweréw na
zasadach ogdlnych.

Na odcinku Teligi — al. Niepodlegtosci jednokierunkowe drogi dla roweréw
po obu stronach ulicy.

5.3.8. Legionéw

Na odcinku Zelazna — Wilefiska uspokojenie ruchu; na odcinku Wileniska —
Gryczana rozwiazanie wariantowe wedlug rozdzialu 4.2. Warto rozwazy¢ prze-
budowe skrzyzowania z ul. Zelazna na male rondo.

Na przedtuzeniu ulicy Legionéw w kierunku pélnocnym warto rozwazy¢ wy-
konanie przejécia pieszo-rowerowego pod torami kolejowymi.

5.3.9. Lipinska

Na odcinku Fieldorfa — Przejazd ruch roweréw na zasadach ogdlnych.

Na odcinku Przejazd — Sikorskiego rozwiazanie wariantowe wedtug rozdziatu
4.2, ze wskazaniem na wariant I (uspokojenie ruchu).

Na skrzyzowaniu z ul. Sikorskiego wskazane podniesienie tarczy skrzyzo-
wania. Miedzy ul. Sikorskiego a ul. Asnyka konieczna przebudowa obecnego
zakoniczenia ciaggu pieszo-rowerowego. Tymczasowo mozliwe obnizenie krawez-
nika i wykonanie wysepki ostaniajacej wyjazd roweréw na jezdnie. Docelowe
rozwigzanie zalezy od obranego wariantu na dalszym odcinku trasy. W razie
wyboru wariantu ITA /IIB, wskazane przesuniecie osi jezdni na potudnie i wygo-
spodarowanie w ten sposéb miejsca na kontynuacje drogi dla roweréw w rejon
skrzyzowania.

Na odcinku Asnyka — Al. Niepodleglosci droga dla roweréw po stronie p6i-
nocnej. Docelowo, w miare mozliwosci terenowych istniejacy ciag pieszo-rowe-
rowy powinien by¢ poszerzony, tak by umozliwi¢ segregacje ruchu rowerowego i
pieszego.

5.3.10. Marszalkowska

Projekt budowy ulicy powinien uwzgledniaé techniczne érodki uspokojenia
ruchu.

5.3.11. Przejazd

Na odcinku Sasina — Orwida wydzielona dwukierunkowa droga dla roweréw
po pbéinocnej stronie ulicy.

Na odcinku Fieldorfa (rondo) — Orwida kontrapas lub dwukierunkowa droga
dla roweréw po pélnocnej stronie jezdni, kosztem zawezenia jezdni do 1 pasa
ruchu (4,5 m).

Pozadane zawezenie jezdni ronda na skrzyzowaniu z ul. Fieldorfa i Wileniska,
tymczasowo mozliwe do osiggniecia poprzez malowanie, ewentualnie separatory.
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5.3.12. Przepiércza

Projekt budowy ulicy powinien uwzgledniaé techniczne $rodki uspokojenia
ruchu.

Na przedtuzeniu ul. Przepiérczej na potudnie od ul. Stowiczej (dawny prze-
bieg Szlaku Rowerowego Bitwy Warszawskiej, czesciowo przebieg szlaku propo-
nowanego przez Stowarzyszenie Wajsport) wskazane zamkniecie drogi lesnej dla
ruchu silnikowego(dojazd do posesji w lesie mozliwy od strony ul. Marszatkow-
skiej) 1 wykonanie nawierzchni ttuczniowo - klincowej lub gruntowej z mieszanki
optymalne;j.

5.3.13. Reja

Obecnie budowana jest dwukierunkowa droga dla roweréw po wschodniej
stronie ulicy na odcinku Koscielna — Lipinska. Docelowo jednak pozadana by-
taby droga dla roweréw po stronie zachodniej, ze wzgledu na mozliwosci konty-
nuacji na odcinku Koscielna — Wilenska i mniejsza liczbe wjazdéw na posesje.
Przed podjeciem ostatecznej decyzji wskazane byloby opracowanie danych tech-
nicznych dla projektowanego przedluzenia ulicy tak, by zlokalizowa¢ droge dla
rowerow konsekwentnie po jednej stronie ulicy na calej dtugosci Waska — Lipiny
B.

5.3.14. Sikorskiego

Rozwiazanie wariantowe wedlug rozdzialu 4.2 na calej dtugosci ulicy.

5.3.15. Szosa Jadowska

Droga dla roweréw po poludniowej stronie ulicy, zgodnie z istniejaca $ciez-
ka. Konieczne drobne poprawki — wygrodzenia uniemozliwiajace parkowanie na
Sciezce i chodniku, korekty lokalizacji obiektéw znajdujacych sie w skrajni, po-
prawa widocznosci na skrzyzowaniach z drogami lokalnymi.

5.3.16. Waska

Dwukierunkowa droga dla roweréw po péinocnej stronie ulicy (przy torach
kolejowych).

W rejonie przystanku kolejowego Wolomin Stoneczna konieczne powiazanie
z drogami rowerowym po obu stronach al. Niepodlegltosci.

Uwaga: obecna krawedz jezdni znajduje si¢ ok. 18 m od osi skrajnego toru.
Droga rowerowa zlokalizowana bylaby ok. 15 m od toréw.

5.3.17. Wilenska

Na odcinku Fieldorfa — Pradzynskiego kontrapas dla rowerow, w przeciwnym
kierunku ruch roweréw na zasadach ogdlnych jezdnia. Przekrdj: jezdnia 4,5 m,
kontrapas rowerowy 1,5 m.

Warto rozwazy¢ przebudowe skrzyzowania z ul. Pradzynskiego i Chopina na
male rondo o érednicy zewnetrznej 22-26 m lub mniejsze minirondo z przejezdna
wyspa centralna.

Pozadana przebudowa skrzyzowania z ul. Ogrodowa na mate rondo o $redni-
cy zewnetrznej 22-26 m lub mniejsze minirondo z przejezdna wyspa centralng.

Na odcinku Ogrodowa — Legionéw jednokierunkowa droga dla roweréw po
poludniowej stronie ulicy, w przeciwnym kierunku ruch roweréw na zasadach
ogblnych jezdnia. Konieczne cofniecie miejsc parkingowych przed pawilonami,
wskazana reorganizacja — zamiast parkowania skosnego po poludniowej stronie
ulicy, pasy parkowania réwnolegtego po obu stronach. Przekréj: pas parkingowy
2 m + jezdnia 4,5 m + pas parkingowy 2 m + opaska 0,6 m + jednokierunkowa
droga dla roweréw 1,5 m. Chodnik bez zmian.
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Na odcinku Legionéw — Sikorskiego ruch roweréw na zasadach ogdlnych. Do
rozwazenia przebudowa skrzyzowania z ul. Mila i wjazdem na parking supermar-
ketu na male rondo. Na odcinku Nowowiejska — Sikorskiego mozliwe wytyczenie
jednokierunkowych paséw dla rowerdéw na jezdni.

Na skrzyzowaniu z ul. Sikorskiego male rondo o minimalnej mozliwej szeroko-
Sci jezdni, z piatym wlotem od strony wschodniej, rozpoczynajacym wydzielong
droge dla roweréw (patrz nizej).

Na odcinku Sikorskiego — al. Niepodlegtosci dwukierunkowa droga dla rowe-
row po poludniowo-wschodniej stronie ulicy, rozpoczynajaca sie jako dodatkowy
wlot na rondzie. Przy okazji budowy drogi dla roweréw wskazana likwidacja
pasow wlaczen za skrzyzowaniami z ul. Sikorskiego i Reja.

5.3.18. Wilsona

Dwukierunkowa droga dla roweréw po pélnocnej stronie ulicy (przy torach
kolejowych). Trasa rowerowa wzdluz toréw kolejowych powinna byé¢ kontynu-
owana réwniez na wschéd od ul. Fieldorfa, do polaczenia z ul. Zelazna. Mozliwe
sa dwa rozwiazania:

1. Budowa wydzielonej drogi rowerowej wzdtuz toréw kolejowych;
2. Zastosowanie dodatkowych $rodkéw uspokojenia ruchu na ul. Ogrodowej (?)

i dopuszczenie na niej ruchu roweréw ,pod prad”.

5.3.19. Zelazna

Dwukierunkowa droga dla roweréw po pélnocnej stronie ulicy (przy torach
kolejowych). Mozliwo$¢é wytyczenia drogi dla roweréw na calej dlugosci ulicy
uzalezniona jest od planéw co do dalszego funkcjonowania rampy przetadunko-
wej oraz uzyskania odstepstwa w kwestii minimalnej odleglosci od toréw kole-
jowych. W przypadku zachowania rampy i/lub braku odstepstwa nalezy wpro-
wadzi¢ ruch roweréw na jezdnie, z zastosowaniem $rodkéw uspokojenia ruchu.

Niezaleznie od obranego wariantu, warto rozwazy¢ przebudowe skrzyzowania
z ul. Legionéw na male rondo. W przypadku realizacji wydzielonej drogi rowe-
rowej nalezy wykona¢ krotki tacznik, ktory bedzie stanowié¢ czwarty wlot ronda,
umozliwiajacy skomunikowanie drogi dla roweréw z ul. Legionéw; w przypadku
braku drogi dla roweréw rondo stanowié¢ bedzie srodek uspokojenia ruchu.

Droga rowerowa w ul. Zelaznej lub (w przypadku niewyznaczania drogi ro-
werowej) Slepe zakoniczenie ulicy (tarcza do nawracania kolo dworca kolejowego)
powinna by¢ polaczona z droga rowerowa na przedtuzeniu ul. Wilsona.

5.3.20. Trasy niezalezne od ukladu drogowego

— Po poludniowej stronie linii kolejowej E75 — patrz 5.3.19, 5.3.16, 5.3.4, 5.6.2;

— Na poludnie od stadionu — patrz 5.3.6;

— Na przedhuzeniu ul. Przepiérczej, zgodnie z dawnym przebiegiem Szlaku Ro-
werowego Bitew Warszawskich — patrz 5.3.12;

— Od skrzyzowania ul. Granicznej i Wroniej w kierunku zachodnim przez las
do ul. Watykanskie;j.

5.4. Cieciwa, Lesniakowizna, Lipiny Stare, Majdan,
Mostowka

5.4.1. Minska

Droga dla roweréw po pdinocnej stronie ulicy. Konieczny wykup pasa gruntu
w rejonie ronda (ul. Watykanska) oraz budowa dodatkowej ktadki pieszo-rowe-
rowej nad rzeka Czarna. Konieczne korekty w projekcie skrzyzowania w rejonie
wsi Mostéwka.
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5.4.2. Kasprzykiewicza

Dwukierunkowa droga dla roweréw na odcinku od ronda do planowanej no-
wej drogi Skazowka — Ossow.

5.4.3. Krymska

Dwukierunkowa droga dla roweréw w nowej drodze Skazowka — Osséw, kon-
sekwentnie prowadzona po jednej stronie ulicy, ze wskazaniem na strone pél-
nocna ze wzgledu na mniejsza liczbe przejazddéw przez ulice lokalne.

5.4.4. Raclawicka

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia przy zastosowaniu technicznych
srodkéw uspokojenia ruchu.

5.4.5. Watykanska

Dwukierunkowa droga dla roweréw na calej dlugosci ulicy po stronie za-
chodniej. Na odcinku lesnym wskazane oddzielenie drogi dla roweréw od jezdni
przynajmniej szpalerem drzew. Przy ul. Minskiej mozliwe zakonczenie drogi dla
roweréw w formie dodatkowego wlotu ronda.

5.4.6. kard. Wyszynskiego

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia przy zastosowaniu technicznych
srodkéw uspokojenia ruchu.

5.4.7. Trasy niezalezne od ukladu drogowego

— Trasa sladem istniejacej drogi leénej od ul. Watykanskiej do ul. Granicznej
w Wolominie;

— Trasa rekreacyjna nad rzeka Czarna (odcinek szlaku wok6l gminy Wolomin)
— przebieg zaznaczony orientacyjnie, wybér strona rzeki moze wynikaé z ta-
twosci pozyskania gruntéw i wymogéw przeciwpowodziowych.

5.5. Czarna, Helen6w

5.5.1. 100-lecia

Mozliwe wykonanie drogi dla roweréw po potudniowej stronie jezdni na od-
cinku Boryny — cmentarz. Ze wzgledu jednak na planowana budowe réwno-
leglej drogi wojewddzkiej i brak mozliwoéci kontynuacji drogi rowerowej przy
ul. 100-lecia na terenie Zagoscinca rekomendowane rozwigzania z uspokojeniem
ruchu.

5.5.2. Boryny

Dwukierunkowa droga dla roweréw po wschodniej stronie ulicy na odcinku
Witosa — kosciot. Mozliwe wykorzystanie istniejacego ciagu pieszego o szerokosci
4 m, pod warunkiem dostosowania wjazdow na posesje do poziomu niwelety
ciggu.

Warto rozwazy¢ przebudowe skrzyzowania koto kosciota na mate rondo.

Mozliwe zakonczenie drogi dla roweréw przy kosciele jako dodatkowy wlot
matego ronda lub przedtuzenie jej dalej po wschodniej stronie ul. Boryny w kie-
runku péinocnym do granicy gminy.
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5.5.3. Czarnieckiego

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia przy zastosowaniu technicznych
srodkéw uspokojenia ruchu.

5.5.4. Radzyminska

Patrz 5.2.14.

5.5.5. Witosa

Dwukierunkowa droga dla roweréw po péinocno-wschodniej stronie ulicy.

Na odcinku Boryny — Witosa 46 mozliwe wykorzystanie istniejacego ciagu
pieszego o szerokosci 4 m. Na skrzyzowaniu Witosa / Radzyminska (rondo) trze-
ba przewidzie¢ mozliwosé¢ wjazdu/zjazdu w réznych relacjach ul. Radzyminska
— Sciezka przy ul. Witosa. Mozna to osiagnaé poprzez wyznaczenie dodatkowego
wlotu ronda od strony Sciezki rowerowej lub wytyczenie przejazdéw dla roweréw
wokol ronda.

Na odcinku Witosa 46 — granica Wolomina tymczasowo mozliwe rozwiazanie
z wydzieleniem pasa dla roweréw z jezdni. Ze wzgledu na klase drogi, pozadane
w takim wypadku byloby zastosowanie separatora pomiedzy pasem dla roweréw
a jezdnia.

Na calym odcinku ul. Witosa od Radzyminskiej do granicy miejscowosci
pozadane jest ujednolicenie przekroju jezdni do przepisowych 7 m. Zapewni to
wigksza swobode prowadzenia drogi dla roweréw, a takze umozliwi wyznaczenie
zatok autobusowych.

Na odcinku Radzyminska — projektowana droga wojewddzka nr 635 wskaza-
na dodatkowa droga dla roweréw po stronie potudniowo-zachodnie;j.

Na skrzyzowaniu z projektowana droga wojewddzka nr 635 mozna rozwazy¢
rozwigzanie dwupoziomowe skrzyzowania — ruch samochodéw na rondzie na po-
ziomie ok. 2 m powyzej obecnej jezdni, ruch pieszy i rowerowy nizej, na poziomie
obecnej kladki pieszo-rowerowej nad rzeka Czarna. W przypadku modernizacji
mostu drogowego nad rzeka Czarna mozna rozwazy¢ podniesienie mostu o ok.
0,5 m, co pozwoliloby na wytworzenie bezkolizyjnego przejazdu pod ul. Witosa.

5.5.6. DW635 (Wschodnia Obwodnica Wolomina)

Dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po jednej
stronie ulicy, ze wskazaniem na strone péinocna, jako umozliwiajaca lepsze po-
wigzania dojazdowe z zabudowa. Mozliwe prowadzenie ruchu rowerowego jezd-
niami serwisowymi. Szczegdly do ustalenia na etapie projektu drogi.

5.6. Duczki, Lipiny Nowe, Nowe Grabie, Stare Grabie

5.6.1. Dluga

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia. Projekt budowy ulicy powinien
uwzgledniaé techniczne $rodki uspokojenia ruchu.

5.6.2. Przytorowa

Dwukierunkowa droga dla roweréw po pdlnocnej stronie planowanej ulicy
(przy torach kolejowych). Na odcinku istniejacej ulicy we wsi Duczki dopuszczal-
ny ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia, z zastosowaniem technicznych
srodkéw uspokojenia ruchu.
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5.6.3. Szosa Jadowska

Na odcinku istniejacej $ciezki (Al. Niepodleglosci — Majdanska) konieczne
drobne poprawki, takie jak wygrodzenia uniemozliwiajace parkowanie na Sciezce
i chodniku, korekty lokalizacji obiektéw znajdujacych sie w skrajni, poprawa
widocznosci na skrzyzowaniach z drogami lokalnymi.

Pozadana przebudowa skrzyzowania z ulicami Willowa i Majdanska w Ducz-
kach na male rondo o $rednicy do 26 m (wymagaloby to prawdopodobnie wy-
burzenia pawilonu po péinocno-zachodniej stronie skrzyzowania), z wlaczeniem
drogi dla roweréw jako dodatkowego wlotu skrzyzowania. Tymczasowo wskazane
wyznaczenie przejazdu dla roweréw przez ul. Szosa Jadowska z azylem posrodku
jezdni.

Na odcinku Willowa — projektowana droga wojewddzka nr 634 rozwiazanie
wariantowe ze wskazaniem na uspokojenie ruchu po wybudowaniu przedtuzenia
ul. 1 Maja (zmiana przebiegu drogi wojew6dzkiej nr 634).

Na odcinku Szkolna — granica gminy wydzielona dwukierunkowa droga dla
roweréw prowadzona konsekwentnie po jednej stronie szosy, ze wskazaniem na
strone potudniowa.

5.6.4. Szkolna

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia z zastosowaniem technicznych
srodkéw uspokojenia ruchu.

5.6.5. Willowa

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia z zastosowaniem technicznych
srodkéw uspokojenia ruchu.

5.6.6. DW635 (Wschodnia Obwodnica Wolomina)

Dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po jednej
stronie ulicy, ze wskazaniem na strone wschodnia, jako umozliwiajaca lepsze po-
wiazania dojazdowe z zabudowa. Mozliwe prowadzenie ruchu rowerowego jezd-
niami serwisowymi. Szczegdly do ustalenia na etapie projektu drogi.

5.6.7. Trasy niezalezne od uktadu drogowego

— Trasa po poludniowej stronie toréw kolejowych — patrz 5.6.2; realizacja drogi
rowerowej wskazana rowniez w przypadku rezygnacji z budowy przedtuzenia
ul. Przytorowej.

— Trasa rekreacyjna nad rzeka Czarna (odcinek szlaku wokét gminy Wolomin)
— przebieg zaznaczony orientacyjnie, wybor strona rzeki moze wynikaé z ta-
twosci pozyskania gruntow i wymogéw przeciwpowodziowych.

5.7. Lipinki, ZagoSciniec

5.7.1. 100-lecia

Ze wzgledu na planowana budowe drogi G635 docelowym rozwiazaniem po-
winno by¢ uspokojenie ruchu na calej dlugosci ulicy. W pierwszej kolejnosci
uspokojenie powinno dotyczy¢ odcinka Piastowska — Wrzosowa.

Warto rozwazyé¢ przebudowe skrzyzowania z ul. Podmiejska i Szkolna na
mate rondo, z zamknieciem tacznika po wschodniej stronie skrzyzowania.

5.7.2. Kolejowa

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia. Projekt budowy ulicy powinien
uwzgledniaé¢ techniczne $rodki uspokojenia ruchu.
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5.8. OSSOW, TUROW

5.7.3. Parkowa

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia z zastosowaniem technicznych
srodkéw uspokojenia ruchu.

Zgodnie z [BPRW 06] planowane jest przedluzenie ulicy w kierunku polu-
dniowo-zachodnim w klasie ,,D”. Projekt budowy ulicy powinien uwzgledniaé¢
techniczne $rodki uspokojenia ruchu. W kierunku péinocno-wschodnim moz-
liwy jest ruch roweréw na zasadach ogdélnych przy zastosowaniu technicznych
$rodkoét uspokojenia ruchu w projekcie budowy ulicy lub wydzielona dwukie-
runkowa droga dla roweréw po poludniowej stronie ewentualnej jezdni (przy
torach kolejowych).

5.7.4. Podmiejska

Dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po tej sa-
mej stronie ulicy, ze wskazaniem na strone potudniowa ze wzgledu na tatwosé
powiazania z droga rowerowa w ul. Lukasiewicza w Wolominie.

5.7.5. Sloneczna

Ruch roweréw na zasadach ogélnych jezdnia z zastosowaniem technicznych
srodkéw uspokojenia ruchu (zastapienie istniejacych podrzutowych progéw spo-
walniajacych progami pltytowymi lub szykanami). Na skrzyzowaniu z ul. Wio-
senng i Piaskowa mozna rozwazy¢ przebudowe na male lub mini-rondo.

5.7.6. Tramwajowa

Ruch roweréw na zasadach ogdlnych jezdnia z zastosowaniem technicznych
srodkéw uspokojenia ruchu.

Na potudnie od ul. 100-lecia, na odcinku planowanego przedtuzenia do pro-
jektowanej Wschodniej Obwodnicy Wolomina [BPRW 06], mozna rozwazy¢ za-
stosowanie wydzielonej drogi dla roweréw (w przypadku probleméw z pozyska-
niem gruntéw, rozwigzanie jak wyzej). Przy projektowaniu przedluzenia mozna
rozwazy¢ zastosowanie malego lub mini-ronda na skrzyzowaniu z ul. 100-lecia.

5.7.7. Wiosenna

Ruch roweréw na zasadach ogdlnych jezdnia z zastosowaniem technicznych
srodkow uspokojenia ruchu. Na skrzyzowaniu z ul. Stoneczna i Piaskowa mozna
rozwazy¢ przebudowe na male lub mini-rondo.

5.7.8. DW635 (Wschodnia Obwodnica Wolomina)

Dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po jednej
stronie ulicy, ze wskazaniem na strone péinocna, jako umozliwiajaca lepsze po-
wiazania dojazdowe z zabudowa. Mozliwe prowadzenie ruchu rowerowego jezd-
niami serwisowymi. Szczegdly do ustalenia na etapie projektu drogi.

5.7.9. Trasy niezalezne od uktadu drogowego

— Trasa po pélnocnej stronie toréw kolejowych — patrz 5.7.3; realizacja drogi
rowerowej wskazana réwniez w przypadku rezygnacji z budowy przedtuzenia
ul. Parkowej.

5.8. Osséw, Turéw

5.8.1. Bohateré6w Ossowa

Ewentualny projekt budowy drogi na przedtuzeniu ul. Bohateréw Ossowa
w Kobylce powinien przewidywaé¢ droge dla roweréw prowadzong konsekwent-
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nie po jednej stronie ulicy. W przypadku rezygnacji z budowy drogi nalezy
przeksztalcié¢ istniejaca droge gruntowa w ciag pieszo-rowerowy o nawierzchni
ttuczniowo - klincowej lub gruntowej z mieszanki optymalnej.

5.8.2. Hallera

Ze wzgledu na planowana budowe réownolegtej drogi gléwnej lub zbiorczej
oraz ograniczone mozliwosci terenowe docelowym rozwigzaniem powinno by¢é
uspokojenie ruchu na calej dtugosci ulicy.

5.8.3. Krymska

Dwukierunkowa droga dla roweréw w nowej drodze Skazéwka — Osséw, kon-
sekwentnie prowadzona po jednej stronie ulicy. Przebieg na mapie zaznaczony
orientacyjnie, ze wzgledu na nierozwiazang w czasie tworzenia koncepcji kolizje
przebiegu drogi z planami Parku Kulturowego.

5.8.4. Matarewicza

Ze wzgledu na planowana budowe réwnolegtej drogi gléwnej lub zbiorczej
oraz waski pas drogowy docelowym rozwiazaniem powinno by¢ uspokojenie ru-
chu na calej dtugosci ulicy. W pierwszej kolejnosci uspokojeniem ruchu nalezy
objaé¢ odcinek przy szkole. Warto rozwazy¢ przebudowe skrzyzowania z dojaz-
dem do kaplicy Bitwy Warszawskiej na mate lub mini-rondo, ze wzgledu na
ograniczona widoczno$¢ na zakrecie.

5.8.5. Nadarzynska

Dwukierunkowa droga dla roweréw, konsekwentnie prowadzona po jednej
stronie ulicy, ze wskazaniem na strone péinocno-zachodnia. W przypadku mo-
dernizacji drogi wojewddzkiej nr 634 lub rozwoju zabudowy po stronie potu-
dniowo-wschodniej, wskazane moze by¢ wyznaczenie tras rowerowych po obu
stronach jezdni.

5.8.6. Trasy niezalezne od ukladu drogowego

Droge polna na granicy miejscowosci Turéw i Osséw mozna zamieni¢ w dro-
ge rowerowa o nawierzchni ttuczniowo - klificowej lub gruntowej z mieszanki
optymalnej (z dopuszczeniem wjazdu ciagnikéw rolniczych na czeéci trasy). Po
wykonaniu ktadki pieszo-rowerowej nad rzeka Dtuga stanowitoby to atrakcyjny
tacznik do szlaku rowerowego wokét powiatu [Powiat].

Podobny tacznik mozna wykonaé na péinocny wschéd od kaplicy Bitwy War-
szawskiej, np. wzdluz linii elektroenergetycznej. Stworzyloby to alternatywny
dojazd do kaplicy i pozwolitoby na jej odwiedzanie bez koniecznosci wracania
ta sama droga.



6. Uspokojenie ruchu

6.1. Istota uspokojenia ruchu i jego cele w polityce
transportowej

Uspokojenie ruchu jest to uporzadkowanie i dostosowanie komunikacyjnego
sposobu obstugi obszaru do jego podstawowych funkcji i charakteru uzytkowego,
kulturowego i ekologicznego.

Wyjatkowe mozliwoéci uspokojenia ruchu tkwia w interdyscyplinarnosci kon-
cepcji i nowatorskim podejsciu integrujacym rézne dziedziny dziatalnosci urba-
nistycznej, w tym: komunikacyjnej, przestrzennej, $rodowiskowej, spolecznej
i funkcjonalnej. Spojne i kompleksowe uwzglednianie réznorodnych aspektéw
daje efekt synergii, dzieki ktéremu efekty wdrazanych rozwigzan sa zwielokrot-
niane.

Na poczatku lat siedemdziesiatych nastapila reorientacja w sposobie podej-
$cia do rozwiazywania probleméw komunikacyjnych w miastach, wyrazajaca sie
w zmianie polityki transportowej. Zmiany te polegaly na odstapieniu od per-
manentnego dostosowywania uktadu drogowo-parkingowego do stale rosnacych
natezen ruchu samochodowego, na rzecz takiego podziatu zadan przewozowych
w dostepie do poszczegélnych stref miasta, ktéry minimalizowalby konflikty
w tych strefach. Z drugiej strony narastaly tendencje do zapewnienia bezpie-
czenstwa funkcjonowania uktadéow drogowo-ulicznych i poprawy warunkéw sro-
dowiskowych w obszarach miejskich.

Prekursorem takiego podejscia byta Holandia, skad wywodzi sie juz po-
wszechnie znana nazwa stref ruchu uspokojonego: woonerf, czyli strefa zamiesz-
kania, oraz mniej znana winkelerf (strefa sklepowa). Stworzone na gruncie holen-
derskim zasady zostaly rozwiniete i udoskonalone w innych krajach zachodniej
i pélnocnej Europy (gtéwnie RFN, Dania i Szwecja), gdzie zaowocowaly uregu-
lowaniami normatywnymi.

Uspokojenie ruchu stanowi jeden z waznych celow racjonalnej polityki komu-
nikacyjnej w obszarach zurbanizowanych, sprzyja realizacji wielu innych celéw
tej polityki oraz stanowi warunek zréwnowazonego rozwoju. W szczegdlnosci
uspokojenie ruchu realizuje lub wspiera nastepujace cele:

— ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych mieszkancéw (oddzialywanie na
zmniejszenie ruchliwosci samochodu osobowego w podroézach, przyjazne trak-
towanie przez kierowcéw niezmotoryzowanych uzytkownikéw ulicy);

— poprawa warunkéw ruchu, w szczegdlnosci dla komunikacji zbiorowej oraz
dla pieszych i rowerzystow;

— eliminacja ruchu tranzytowego samochodow przez obszar uspokajany;

— ulatwienie dotarcia pojazdéw ratunkowych;

— lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury komunikacyjnej;

— efektywniejsze gospodarowanie przestrzenia komunikacyjna, w tym zwiek-
szenie dochodéw z jej wykorzystania;

— redukcja oddzialywan hatasu, emisji spalin oraz niedogodnosci funkcjonal-
nych z tytulu zatloczenia ulic pojazdami, efektu bariery oraz rozcigcia wiezi
sasiedzkich;

— zmniejszenie zagrozenia wypadkowego, zwlaszcza niezmotoryzowanych uzyt-
kownikéw ulicy;

— ochrona wartosci kulturowych i naturalnych;
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— wspodltworzenie tadu przestrzennego i poprawa waloréw estetycznych wne-
trza ulic;

— oszczednosé terenéw $rédmiejskich;

— przywracanie warunkéw dla realizacji pozakomunikacyjnych funkcji ulicy
(jako miejsce handlu, spotkan mieszkancéw, rekreacji i innych kontaktéw
spolecznych, a nawet zabaw dzieci).

Cel generalny uspokojenia ruchu mozna sformutowaé jako: stworzenie i utrzy-
manie zabudowy miejskiej harmonijnie zagospodarowanej, faworyzujacej miesz-
kalnictwo i realizacje aktywnosci ekonomicznych.

Cele czastkowe uspokojenia sa nastepujace:

— ograniczenie liczby i ciezko$ci wypadkdw,

— umozliwienie wszystkim uzytkownikom latwego osiagniecia celu podrézy,

— ograniczenie halasu i zanieczyszczenia srodowiska,

— rewaloryzacja funkcji spotecznych przestrzeni publicznych,

— uporzadkowanie i zarzadzanie parkowaniem.

Cel generalny i cele czastkowe maja charakter interdyscyplinarny. Cele czast-
kowe zawieraja sie w celu generalnym, przy czym w danych warunkach prze-
strzennych, funkcjonalnych i komunikacyjnych, poszczegdlne cele czastkowe mo-
ga dominowaé¢ nad pozostalymi.

W uspokojeniu obszarowym, jesli o wprowadzeniu strefy ruchu uspokojo-
nego decydowaé beda przestanki komunikacyjne, to dominowaé moga cele ko-
munikacyjne, czyli: umozliwienie wszystkim uzytkownikom latwego osiagniecia
celu podrézy, ograniczenie liczby i ciezkosci wypadkdéw oraz predkosci, a takze
uporzadkowanie i zarzadzanie parkowaniem.

Jedli uspokojenie ruchu wywotane bedzie czynnikami urbanistyczno-spote-
cznymi, wowczas na czolo wysunie sie cel, jakim jest rewaloryzacja funkcji spo-
tecznych przestrzeni publicznych oraz uporzadkowanie i zarzadzanie parkowa-
niem, a cele czastkowe o charakterze komunikacyjnym beda celami uzupeknia-
jacymi, ktérych realizacja nastapi przez realizacje celu czastkowego wiodacego.

Uspokojenie ma na celu uzdrowienie struktur miejskich przez poprawe wa-
runkéw Srodowiska mieszkalnego i pracy, podwyzszenie komfortu przebywania
we wnetrzu ulicznym, przywrdcenie ulicy dawnego wielofunkcyjnego charak-
teru, poprawa warunkéw srodowiskowych i zmniejszenie uciazliwosci komuni-
kacyjnych (redukcja emisji spalin i hatasu), wygospodarowanie dodatkowej po-
wierzchni na zielen. Zmiana sposobu obstugi komunikacyjnej nastepuje poprzez:
stwarzanie dogodniejszych warunkéw dla ruchu pieszego, rowerowego i érodkéw
komunikacji zbiorowej, eliminacje i marszrutyzacje ruchu tranzytowego, poprawe
mozliwo$ci parkowania mieszkancow w rejonie uspokojenia, poprawe bezpieczen-
stwa ruchu wyrazajaca sie mniejsza liczba wypadkdéw i mniejsza ich ciezkosScia,
wiekszym poczuciem bezpieczenstwa i wzrostem poprawnosci zachowan uczest-
nikéw ruchu.

6.2. Metody uspokojenia ruchu

Przedstawione powyzej cele uspokojenia ruchu moga by¢ realizowane naste-
pujacymi metodami uwzgledniajacymi interdyscyplinarny charakter koncepcji
uspokojenia ruchu:

— ksztaltowaniem zabudowy zwartej,

— rozwojem transportu publicznego,

— stymulacja rozwoju ruchu rowerowego oraz pieszego,

— tréjczlonowa sprzezona metoda; polityka parkingowa, ograniczeniami prze-
pustowosci, organizacja ruchu (zarzadzaniem ruchu i parkowaniem w aspek-
cie uspokojenia ruchu),

— ksztaltowaniem oraz przebudowa ulic i drég w aspekcie uspokojenia ruchu,

— metodami finansowymi,

— kontrolami i sankcjami,

— dzialaniami informacyjno-edukacyjnymi (informacja, uwrazliwianie, ksztal-
cenie).
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6.3. METODY ELIMINACJI RUCHU TRANZYTOWEGO

Rozwdj ruchu rowerowego to kompleksowe dzialania techniczno - organiza-
cyjne, ktore zacheca¢ beda do bezpiecznego i wygodnego przemieszczania sie
rowerem. W strefach zamieszkania i w strefach TEMPO 30 rower moze prze-
mieszczaé sie bezpiecznie, gdyz Srednia predkosé potoku ruchu drogowego jest
predkoscia bezpieczng dla roweréw. W rozwigzaniach ciagéw drogowo-ulicznych
o dozwolonej predkosci ruchu powyzej 30 km/h powinna byé zastosowana se-
gregacja rodzajowa pojazdow, co oznacza¢ powinno wyznaczenie pasa ruchu
rowerowego na jezdni lub Sciezki rowerowej poza jezdnia.

Ksztaltowanie oraz przebudowa ulic i drég w aspekcie uspokojenia ruchu jest
przez spoteczenstwo, jak réwniez przez wielu urbanistéw i inzynieréw drég i ulic
btednie odbierana jako wylaczna metoda uspokajania ruchu. Niemniej jednak
jest to jedna z podstawowych i najbardziej przekonywujacych dla odbiorcéw
metod uspokajania ruchu.

Metoda ta polega na fizycznym uksztaltowaniu przekrojow ulic, drog i pla-
coOw wymuszajacych respektowanie ograniczen predkosci i harmonizujacych z za-
gospodarowaniem przestrzennym. Znaczaca rola przypada tu tzw. technicznym
srodkom uspokojenia, w tym m.in. geometrii w planie sytuacyjnym, ogranicze-
niu szerokosci paséw ruchu ponizej 3,5 m, stosowaniu réznorodnych form wysp
kanalizujacych i azyli, wyznaczaniu stanowisk parkingowych i innych rozwia-
zan. Jednoczednie wdrazanym rozwigzaniom technicznym towarzysza dzialania
o charakterze prawno-organizacyjnym, ograniczajace predkosé ruchu pojazdéw
oraz ograniczajace i porzadkujace organizacje ruchu w danym obszarze lub na
danym ciagu drogowo-ulicznym. W warunkach polskich, gdzie §wiadomosé od-
noénie koncepcji uspokojenia zaréwno wérdd spoleczenstwa, jak i wérdéd pro-
fesjonalistéw (architektéw, urbanistéw oraz inzynieréw drdg i ulic) jest mimo
wszystko stosunkowo niewielka, uspokojenie ruchu kojarzone jest z ta metoda,
ktérej reprezentantem sa progi zwalniajace i mate ronda.

Zmniejszenie natezen ruchu drogowego osiaga si¢ zazwyczaj przez wyelimi-
nowanie z obszaru objetego uspokojeniem ruchu niezwiazanego z tym obszarem,
to jest ruchu tranzytowego, przy zapewnieniu dostepu do wnetrza obszaru jego
mieszkanicom i uzytkownikom, co jest warunkiem normalnego funkcjonowania
obszaru.

Eliminacja ruchu niepozadanego moze nastepowac dzieki:

— utrudnieniu albo uniemozliwieniu wjazdu do obszaru,
— uniemozliwieniu przejazdu przez obszar,
— zniechecaniu do przejazdu tranzytowego przez obszar.

Uniemozliwienie przejazdu tranzytowego przez dany obszar mozna osiagnac
przez ksztaltowanie w ukladzie drogowo-ulicznym nastepujacych rozwiazan:

— tworzenie petli umozliwiajacych dojazd do wszystkich lub prawie wszystkich
czesci uspokajanego obszaru, lecz bez mozliwosci jego przejazdu,

— tworzenie siggaczy umozliwiajacych dojazd do wszystkich lub prawie wszyst-
kich czesci uspokajanego obszaru, lecz bez mozliwosci jego przejazdu,

— ograniczanie dostepnosci do ulic prowadzacych ruch tranzytowy,

— ograniczanie szerokosci ulicy,

— tworzenie odcinkéw ulic jednokierunkowych z ograniczeniami relacji skret-
nych na skrzyzowaniach,

— przegrody poprzeczne na skrzyzowaniach,

badz tez stosowanie ww. rozwiazan tacznie lub w kombinacjach, co z reguty daje

najlepsze efekty w zakresie eliminacji ruchu tranzytowego w danym obszarze.

6.3. Metody eliminacji ruchu tranzytowego

Zastosowanie uktadu ulic jednokierunkowych z ograniczeniami relacji skret-
nych na skrzyzowaniach zniecheca kierowcéw do korzystania z ulic wewnatrz
obszaru uspokajanego, gdyz z reguly kazdy wjazd do obszaru na najblizszym
skrzyzowaniu zakonczy sie wymuszeniem na kierowcy skretu w ulice wyprowa-
dzajaca ruch z uspokajanego obszaru.
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Zauwazy¢ nalezy, ze ograniczenie szerokosci jezdni wplywa negatywnie na
ruch tranzytowy przez pogorszenie warunkéw ruchu z punktu widzenia przejaz-
du tranzytowego. Rozwigzanie to zmniejsza natezenie oraz ogranicza predkosé
ruchu, co z kolei przyczynia si¢ znaczaco do poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego.

Zastosowanie petli z podlaczeniem do ulicy ukladu podstawowego wymusza
na podrézujacych tranzytem przemieszczanie ustalonymi dla tranzytu trasami
oraz wyraznie ogranicza uciazliwoéci srodowiskowe powodowane przez ruch dro-
gowy.

Podobne efekty przynosi wprowadzanie ograniczania dostepnosci do ulicy
prowadzacej ruch tranzytowy. Wprowadzenie podzialu obszaru na sektory przez
wytworzenie petli oraz przegréd poprzecznych na skrzyzowaniach powoduje z re-
guly wzrost natezen ruchu na trasach obwodowych. Jednoczeénie poprawia sig¢
bezpieczenstwo ruchu wewnatrz obszaru, gdyz zmniejszaja si¢ potoki ruchu sa-
mochodowego oraz zmniejsza sie predkosé wskutek skomplikowania ksztattu geo-
metrycznego uktadu ulicznego.

Oddziatywanie ze strony uksztaltowania przestrzennego drogi odbywa si¢
przez stworzenie:

— warunkéw utrudniajacych prowadzenie pojazdéw z predkoscia przewyzsza-
jaca predkos$é pozadana,

— warunkéw do postrzegania przez kierowcoOw przestrzeni ulicy w sposob skta-
niajacy do ograniczenia predkosci.

Srodkami oddziatywania ze strony uksztaltowania przestrzennego drogi sa:
— ksztaltowanie skrajnych i/lub wewnetrznych skrzyzowan obszaru w spo-

sOb wymuszajacy zmniejszenie predkosci, m.in. przez budowe malego lub

mini-ronda,

— meblowanie przestrzeni na wlocie do obszaru i/lub w jego wnetrzu, m.in.
przez uzyskiwanie tzw. efektu bramy,

— lokalne przewezenia jezdni i obiekty powodujace te przewezenia,

— esowanie toru jazdy i obiekty (wysepki) powodujace to esowanie.

Wykorzystanie cech powierzchniowych nawierzchni — zastosowanie nawierzch-
ni o odmiennej barwie i fakturze niz sasiednie powierzchnie — nie powoduje samo-
istnego ograniczenia predkosci, lecz pozwala poprawié¢ jej zauwazalnosé i zwrocié
uwage kierowcy na odmienne przeznaczenie tak zaakcentowanych fragmentéw.
W ten sposdb powinno by¢ realizowane zawezenie optyczne paséw ruchu. Ko-
rzystne jest réwniez, aby w strefach ruchu uspokojonego w taki sposéb byly
oznaczone powierzchnie:

— pasOw postojowych,

— pasow dla ruchu rowerowego,

— wyniesionych skrzyzowan lub wlotéw na skrzyzowania,

— wyniesionych przejéé¢ dla pieszych, chodnikow i éciezek rowerowych przyle-
glych do jezdni,

— progdéw zwalniajacych,

— powierzchni o wspolnym uzytkowaniu przez pieszych i pojazdy.

Odmienna barwa i faktura nawierzchni wzmacnia tez oddzialywanie ozna-
kowania poziomego lub moze zastapi¢ oznakowanie poziome.

Bardzo istotna cecha powierzchniowa dla ograniczenia predkosci jest rownosé
nawierzchni. Z punktu widzenia uspokojenia ruchu nieréwnosci nawierzchni po-
winny by¢ niezbyt duze. Nawierzchnie z natury mniej réwne niz zwykle stoso-
wane na jezdniach (np. brukowiec lub nieregularna kostka kamienna) oddzia-
lywaja wskutek wywolywania wstrzasow pojazdu, a powodujac hatas zwracaja
uwage kierowcy na to, ze znalazl sie¢ w szczegdlnym miejscu. Takie nawierzchnie
odznaczaja sie réwnoczesnie barwg i faktura inng niz nawierzchnie zazwyczaj
stosowane.

Nawierzchniami o takich cechach powinny by¢ pokrywane powierzchnie, na
ktérych chee sig ograniczy¢ ruch pojazdow przy utrzymaniu przejezdnodci, takie
jak:

— zawezenia zbyt szerokich paséw ruchu,
— pierscien srodkowy malego i sredniego ronda,
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— wyspa minironda.

Nawierzchni tych nie nalezy jednak stosowa¢ w miejscach, gdzie odbywa
sie ruch pieszy lub rowerowy (na przejéciach lub przejazdach przez jezdnie, na
ciagach pieszo-jezdnych), ze wzgledu na wygode ww. grup uczestnikéw ruchu.

Innym przykladem wykorzystania lokalnych nieréwnosci jest umieszczanie
na gladkiej nawierzchni poprzecznych paskéw z masy uzywanej do poziomego
oznakowania grubowarstwowego lub — znacznie bardziej skuteczne — tworzenie
tzw. fali uspokajajacej [FIXME].

6.4. Formy uspokojenia ruchu

Najbardziej popularne formy uspokojenia ruchu to:

— Strefa zamieszkania, w ktérej predkosé ograniczona jest do 20 km/h, piesi
maja pierwszenstwo przed pojazdami, a samochody moga parkowac tylko
w wydzielonych miejscach; pojazdy obowiazuje tzw. zasada ruchu ,prawej
reki”; moze by¢ zlikwidowany podzial przestrzeni komunikacyjnej miedzy
pieszych i pojazdy; typ ten odpowiada tzw. koncepcji woonerf (podwoérzec
miejski).

— Strefa ograniczonej predkosci — 30 km/h, w ktérej mozna poruszaé si¢ z do-
puszczalng predkoscia okre$lona na wjezdzie do strefy np. 30 km/h; typ ten
odpowiada tzw. koncepcji tempo 30 km/h, przy czym utrzymuje sie trady-
cyjny uktad chodniki — jezdnia.

— Cliggi ograniczonej predkosci (30-50 km/h) — utrzymuje sie tradycyjny uktad
chodniki - jezdnia i dostosowanie geometrii ulicy w planie sytuacyjnym do
wprowadzanych ograniczen predkosci ruchu.

— Punktowe uspokojenie ruchu, w tym m.in. mini i male ronda — rozwigzania
niezwykle estetyczne krajobrazowo i skuteczne z punktu widzenia bezpie-
czenistwa ruchu (ograniczaja predko$é na skrzyzowaniu do ok. 30 km/h) —
oraz roznego typu wyspy kanalizujace i azyle.

Obok ww. dominujacych typéw zagospodarowania wystepuja jeszcze inne
formy uspokojenia ruchu:

— ulice mieszkaniowe o zagospodarowaniu umozliwiajacym poruszanie sie po-
jazdéw z predkoscia 20 km/h — Szwajcaria,

— strefy piesze z dopuszczonym ruchem samochodowym o predkosci rzedu kilku
kilometréw na godzineg,

— ulice rowerowe z dozwolonym ruchem samochodowym pod znacznymi ogra-
niczeniami i znacznym uprzywilejowaniem rowerzystéw — m.in. w RFN (Nad-
renia — Pélnocna Westfalia).

6.5. Srodki uspokojenia ruchu

Uspokojenie ruchu moze by¢ realizowane réznymi grupami srodkéw, w tym:
— $rodkami prawnymi,
— $rodkami zagospodarowania przestrzennego,
— $rodkami fiskalnymi,
— $rodkami organizacji ruchu,
— $érodkami budowlano-drogowymi,
— $rodkami budowlano-architektonicznymi.

6.5.1. Srodki prawne

Wiéréd srodkéw prawnych wyrdznié nalezy m.in.:
— ograniczenia predkosci,
— zakazy wyprzedzania,
— forma parkowania.
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6.5.2. Srodki zagospodarowania przestrzennego

Wsréd srodkéw zagospodarowania przestrzennego nalezy wyréznié m.in.:

— hierarchizacja sieci (uklad podstawowy i obstugujacy, klasy funkcjonalno-
techniczne i kategorie administracyjne)

— ksztalt geometryczny sieci drogowej,

— delimitacja stref o roznej dostepnosci dla ruchu samochodowego, w tym strefy
ruchu pieszego.

6.5.3. Srodki organizacji ruchu

Wsréd srodkéw organizacji ruchu nalezy wyrézni¢ m.in.:

— znaki ograniczenia predkosci (w tym tzw. TEMPO 30);

— zakaz wjazdu okre$lonym grupom uzytkownikéw lub typom pojazddw;

— uniemozliwienie kontynuowania jazdy na wprost (,przerwanie” polaczenia);

— wydluzenie przejazdu poprzez nadanie odcinkom ulicy jednokierunkowej prze-
ciwbieznych kierunkéw ruchu;

— nakazy skretu celem uniemozliwienia kontynuowania jazdy na wprost (inny
efekt ,przeciecia” potaczenia);

— sygnalizacja Swietlna ,dozujaca” - poprzez odpowiednie przydzielenie cza-
sow zielonych dla poszczegdlnych wlotéw - wielkosci ruchu, jaki moze byé
wprowadzony do obszaru oraz zapewniajaca pojazdom komunikacji zbioro-
wej skrécenie czasu przejazdu przez skrzyzowanie;

— $luzy dostepnoéci dozujace liczbe wpuszczanych samochodéw w celu utatwie-
nia wjazdu i przejazdu dla komunikacji zbiorowej;

— utrzymanie (przywracanie) ptynnosci ruchu przez kontrolowanie i regulowa-
nie dostepu;

— lokalizacje zatrzyman przed sygnalizacja sSwietlna w miejscach, gdzie ich od-
dzialywania na otoczenie sg najmniej szkodliwe;

— uregulowanie parkowania poprzez jednoznaczne wyznaczenie miejsc posto-
jowych, z preferencjami dla samochodéw mieszkancow.

6.5.4. Srodki budowlano-drogowe

Wiréd srodkéw budowlano-drogowych nalezy wyrdznié m.in.:

— tworzenie siegaczowych i petlowych uktadéw ulic, zamiast przebiegow siecz-
nych;

— wprowadzenie wydzielonej $ciezki dla ruchu rowerowego;

— wprowadzanie garbéw i progéw;

— lokalne podnoszenie powierzchni jezdni do poziomu chodnikdw;

— lokalne przewezenie lub zalamania jezdni, ostre wylukowanie toru jazdy
w wyniku przesunigcia osi jezdni, w tym koniecznosé objazdu wyspy w celu
fizycznego wymuszania redukcji predkosci;

— zwezenie przekroju jezdni dla samochodéw na rzecz poszerzenia chodnikow
dla pieszych.

6.5.5. Srodki budowlano-architektoniczne

Wiréd érodkéw budowlano-architektonicznych nalezy wyrézni¢ m.in.:

— likwidacja kraweznikéw (na ulicach dojazdowych, mieszkaniowych i handlo-
wych);

— wprowadzenie w przestrzen ulicy zieleni wysokiej (niekiedy w duzym zakre-
sie);

— umeblowanie wnetrza ulicy (m.in. tawki, stojaki na rowery, urzadzenia do
zabaw dzieci);

— operowanie kolorem lub deseniem nawierzchni w celu zaznaczenia podziatu
funkcjonalnego przestrzeni ulicy.
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6.6. PARKOWANIE

Zadania i wymagania (cele i zadania)

Konsekwencje dla uspokojenia ruchu
drogowego

Sprawne przekraczanie obszaru ulicz-
nego dla pieszych i rowerzystéw na
prawie kazdym odcinku

Nizsze predkosci jazdy; niestosowa-
nie przeszkéd pomiedzy chodnikiem
a jezdnia

Pierwszenstwo przekraczania ulicy
dla pieszych i rowerzystéw na gléw-
nych osiach drég

Budowlane $rodki wskazujace nad-
rzednosé ciagbéw pieszych i rowero-
wych

Obnizenie predkosci

Elementy budowlane na jezdni powo-
dujace obnizenie predkosci

Sprawne kierowanie transportem
zbiorowym na niewielkim poziomie

predkosci

Utworzenie pasoéw transportu zbioro-
wego; przeznaczehie wystarczajacej
liczby miejsca dla oczekujacych na
przystankach

Wysoka jako$¢ budowlana

Staranny wybér srodkéw budowla-

nych
Miejsce na tawki, kafejki, itp.

Uatrakcyjnienie obszaréw skrajni

drogi dla pieszych

Tabela 6.1. Zakres stosowania srodkéw uspokojenia ruchu i konsekwencje z tego ply-
nace dla uspokojenia ruchu w obszarach o funkcji handlowej.

Niezwykle wazne jest wzmozenie dyscypliny przestrzegania przez uzytkow-
nikéw przyjetych zasad organizacji ruchu, przede wszystkim poprzez skuteczne
egzekwowanie tych zasad.

6.6. Parkowanie

Parkowanie w strefach i na ciggach ruchu uspokojonego jest jednym z naj-
wazniejszych zagadnien, jakie nalezy rozwiazaé, aby uspokajany obszar lub ciag
drogowo - uliczny mogt prawidlowo funkcjonowaé. W odniesieniu do stref ruchu
uspokojonego zarzadzanie ukladem parkowania wiaze si¢ bezposrednio z ukla-
dem organizacji ruchu oraz przepustowoscia uktadu drogowo - ulicznego lacza-
cego dany obszar z uktadem ogoélnomiejskim. Przepustowos$é tych tras dopro-
wadzajacych ruch do danego obszaru powinna pozostawaé¢ w korelacji z mozli-
wosciami zaspokojenia potrzeb parkingowych. Prowadzona polityka parkingowa
powinna okresla¢ podaz miejsc parkingowych publicznie dostepnych oraz powin-
na uwzgledniaé¢ réwnowage Srodowiskowsa, tak, aby nie powodowaé zwigkszania
sie potokéw ruchu, jak réwniez nadmiernie dhugich postojéw, o ile nie sa to
postoje pojazdéw mieszkancow.

Na ciagach drogowo-ulicznych o ruchu uspokojonym, rozwiazanie parkowa-
nia jest zagadnieniem podstawowym w aspekcie dostepnosci komunikacyjnej
danego ciagu oraz elementem kompozycji przestrzenne;j.

Parkowanie w koncepcji woonerf odbywaé sie moze tylko w wyznaczonych
miejscach do tego celu utworzonych w przestrzeni ulicznej. W strefach ograni-
czonej predkosci 30 km/h wymogu takiego nie ma.

Wyznaczenie stanowisk parkingowych w przekroju ulicy, na ktérej w planie
zastosowano elementy uspokajajace ruch, zmniejsza z regulty liczbe dostepnych
dla uzytkownikéw miejsc postojowych w poréwnaniu z rozwigzaniem odcinka
ulicy tej samej dlugosci, lecz bez zastosowania $rodkéw uspokojenia ruchu.
Wséréd wykorzystywanych srodkéw fizycznych uspokojenia, w rozwigzaniach
parkowania wykorzystywane sa przede wszystkim:

— zmniejszenie szerokosci wlotéw na uspokajane ulice,
— przestawianie miejsc parkingowych,

— gazony i drzewa,

— punktowe zwezenia jezdni,
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— przebrukowania nawierzchni,
— przebrukowania na stanowiskach parkingowych.

Parkowanie jest istotnym elementem kompozycji przestrzennej uspokojonych
ulic. Parkingi rozmieszcza sie w sposéb uniemozliwiajacy szybki i bezposredni
przejazd przez uspokojony obszar. Do tego celu shuzy naprzemianne parkowanie
po obydwu stronach ulicy, wyznaczajace krety tor przejazdu. Ciagi parkingowe
przestawia sie na ulicach dluzszych niz 50 m: po kazdym skrzyzowaniu, nie
rzadziej, niz co 40 m, wykorzystujac wyjazdy z nieruchomogci.

Przerwa miedzy przemiennymi ciggami parkowania nazywa sie dlugoscia
przestawienia. Dogodna dla ruchu dlugo$¢ przestawienia wynosi 15 m. Na uli-
cach waskich o ruchu dwukierunkowym strefa przestawienia stuzy takze do mi-
jania pojazdow. W takich przypadkach wymagana jest pelna widocznosé, az do
nastepnego przestawienia ciagéw parkingowych. Miejsc parkingowych nie nale-
zy umieszczaé po przeciwnej stronie wjazdu do nieruchomosci, z wyjatkiem ulic
szerokosci, co najmniej 8 m (z wjazdu korzystaja samochody osobowe). Cia-
gi parkingowe w rejonie skrzyzowan ulic jednokierunkowych nalezy sytuowadé
po wewnetrznej stronie skretu, tak aby zagwarantowa¢ widoczno$é i czytelnosé
skrzyzowania.

6.7. Strefy ograniczonej predkosci Tempo 30

6.7.1. Cele ograniczania predko$ci

Wprowadzenie ograniczenia predkosci na wigkszosci sieci ulicznej Wotomi-
na zagwarantowaloby poprawe bezpieczenstwa wszystkich uczestnikéw ruchu,
a szczegllnie niezmotoryzowanych. Wprowadzenie TEMPA 30 pozwala takze
na rezygnacje z budowy niektérych Sciezek rowerowych, a co za tym idzie —
ograniczenie kosztéw realizacji koncepcji.

Niniejszy rozdzial prezentuje sposéb podejscia przyjety w wielu krajach.
Warto, aby wladze Wolomina podazyly ta droga i wprowadzajac TEMPO 30
stworzyty szanse do promowania bezpiecznego ruchu, w tym oczywiscie takze
rowerowego.

Ograniczenie predkosci na wigkszych obszarach ma za zadanie:

— ograniczy¢ ilo$¢ wypadkow,

— poprawié¢ warunki zamieszkania (ograniczenie halasu i spalin),

— uniemozliwi¢ przemieszczanie sie ruchu tranzytowego na obszary mieszka-
niowe w przypadku korkéw na gltéwnych ulicach,

— stworzy¢ lepsze warunki dla najstabszych uczestnikéw ruchu (pieszych i ro-
werzystow).

6.7.2. Przyklady miast stosujacych obszarowe uspokojenie ruchu

TEMPO 30, czyli ograniczenie predkosci do 30 km/h w obszarach zurbani-
zowanych zaczeto masowo wprowadza¢ w Europie Zachodniej w latach osiem-
dziesiatych. Takze w polskich miastach, szczegélnie w Krakowie, powstaty ciagi
uliczne z ograniczeniem predkosci do 30 km/h.

Przez ostatnich 15 lat przeprowadzono w Niemczech wiele badan. W ich wy-
niku rekomenduje si¢ do realizacji wielkoobszarowe ograniczenia predkosci do
30 km/h. Wiecej, z wynikéw tych badan wynika konieczno$é ogélnego ograni-
czenia predkosci w miastach do 30 km/h z wyjatkiem gléwnych ulic, na ktérych
predko$é nie powinna przekraczaé 40 - 50 km/h.

Szybko$¢ 30 km/h uznana zostala za optymalny kompromis miedzy wy-
mogami bezpieczenstwa ruchu a halasem i zanieczyszczeniem powietrza przez
samochody. Ograniczenie predkosci do 30 km/h odnosi sie do wszystkich ulic
zawartych w obszarze danej strefy, z wyjatkiem ulic gtéwnych, ktére oznakowane
sa wowczas odrebnie.
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Do 1994 roku wyznaczono w Stuttgarcie 239 stref Tempo 30, pokrywajac
nimi niemal wszystkie obszary mieszkaniowe lub o przewazajacej funkcji miesz-
kaniowej. Z istniejacych w tym mieécie okoto 1400 km ulic, az 65% ich dlugosci
zostalto wlaczonych do strefy 30 km/h.

W Berlinie w 2004 1. juz 70% sieci drogowo-ulicznej (ok. 3700 km z 5342 km
ogbtem!) stanowia ulice o ruchu uspokojonym, z ograniczeniem predkoéci do 30
km/h lub mniej.

W 1992 roku rozpoczeto dwuletnie badania wprowadzonego w Grazu (Au-
stria) TEMPA 30. Wladze miasta podzielily sie¢ uliczna na dwie kategorie. Na
gléwnych ulicach dopuszczono maksymalna predko$é 50 km/h a na pozostalych
ulicach wprowadzono 30 km/h. Oznacza to w przypadku Grazu, ze 23% sieci
ulicznej stanowia ulice z TEMPEM 50 przejmujacych 75% ruchu a pozostale
77% ulic zostalo wlaczonych do strefy 30 km/h.

6.7.3. Korzysci z wprowadzenia stref Tempo 30

W wyniku badan stwierdzono wiele pozytywnych efektéw uzasadniajacych
pozostawienie TEMPA 30 na zawsze. Zdecydowanie poprawito si¢ bezpieczen-
stwo ruchu dzigki niewielkiemu zréznicowaniu predkosci przy poprawie warun-
kow ruchu wszystkich uzytkownikéw ulic. Liczba wypadkéw w skali calego mia-
sta zmniejszyla sie 0 18% a w strefach TEMPO 30 jeszcze wiecej. Zdecydowanie
obnizy! sie poziom halasu, gdyz przy 30 km/h halas nie jest tak dokuczliwy jak
w przypadku wigkszych predkosci. W strefach TEMPO 30 nastapit zdecydowany
spadek skazenia powietrza tlenkami azotu.

Analizy belgijskie pokazuja, ze 45% wszystkich pieszych potraconych przez
samochody jadace z predkoscia 50 km/h umiera. Tymczasem tylko 5% pieszych
umiera potraconych przez samochody jadace z predkoscia 30 km/h.

Po wprowadzeniu ograniczenia predkosci z 50 km/h do 30 km/h liczba wy-
padkéw spada o okoto 20%. Liczba powaznych wypadkdéw spada jeszcze bardziej.

W Munster po wprowadzeniu ograniczenia predkosci do 30 km/h liczba wy-
padkéw z powaznym uszkodzeniem ciala spadla o 72%. Tylko 10% ograniczenie
predkosci powoduje spadek wypadkéw $miertelnych o 30%.

W Heidelbergu po wprowadzeniu ograniczenia predkosci z 40 km/h do 30
km/h liczba wypadkéw spadla o 31% a liczba poszkodowanych o 44%.

W Hamburgu w 263 strefach z TEMPEM 30 liczba wypadkéw obnizyla sie
0 23%.

Wolniejsze przemieszczanie si¢ samochodem jest zwigzane z mniejszym za-
potrzebowaniem na przestrzen w celu zareagowania na zdarzenia drogowe wy-
magajace hamowania. Przy predkosci 50 km/h samochéd potrzebuje blisko 28
m do zatrzymania pojazdu a przy 30 km/h tylko 13 m.

Typowym zachowaniem malych dzieci jest wybieganie na ulice okoto 15
m przed nadjezdzajacym samochodem. Przy 50 km/h kierowca nie ma szans
unikniecia potracenia dziecka, ale przy 30 km/h samochdd zatrzyma sie przed
dzieckiem.

Nastepna grupa spoteczna, ktéra najbardziej zyskuje na ograniczeniach pred-
kosci, sa ludzie starsi i niepelnosprawni. W ciggu roku 7850 ludzi powyzej 65
roku zycia w krajach UE traci zycie w wyniku potracenia przez samochody.

Kolejna grupa zyskujaca na mniejszej szybko$ci w miastach sg rowerzysci.
Wszystkie korzystne efekty ograniczenia predkosci do 30 km/h dla pieszych
dotycza takze rowerzystéw. Mniejsza predkoéé samochoddéw oznacza predkosé
bardziej zblizong do predkosci rowerzystéw, a przez to rowerzysci moga czué
si¢ bardziej bezpiecznie. Nie trzeba wowczas zabiega¢ o budowe zbyt rozleglych
sieci drég rowerowych, gdyz ulice z ograniczona do 30 km/h predkoscia stanowia
bezpieczna propozycje dla rowerzystow.

Ograniczenie predkosci to takze mniejszy halas drogowy. Wg WHO hatas
drogowy stanowi powazne zagrozenie zdrowia. Okolo 80% wszystkich zagrozen
akustycznych w srodowisku stanowi zagrozenie hatasem drogowym, ktére w ob-

1 Dane z 2004 r., za Senatem Berlina.
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szarach zurbanizowanych stalo sie zjawiskiem powszechnym. W drugiej polowie
lat dziewigédziesiatych w Polsce halasem drogowym byto zagrozonych ok. 9 mln
mieszkancow miast i ok. 4,5 mln mieszkancéw wsi. Wg prognoz Instytutu Trans-
portu Samochodowego w razie braku dzialan ograniczajacych emisje halasu w
2010 roku juz ponad 60% ludnosci w tym az 90% mieszkancéw miast bedzie
narazonych na poziom halasu powyzej 60 dB(A).

Tymczasem ograniczenie predkosci do 30 km/h powoduje znaczace zmniej-
szenie halasu w obszarze miejskim, redukujac poziom halasu o 3 decybele. 5
samochodéw jadacych z predkoscia 50 km/h powoduje taki sam halas jak 10
samochoddéw jadacych z predkoseia 30 km /h. Dzieki ograniczeniu predkosci moz-
liwa staje si¢ rozmowa na ulicy i w mieszkaniu przy otwartym oknie. Tym samym
zapewnia si¢ mieszkancom mozliwosé spokojnego wypoczynku i snu.

Samochody emituja mniej skazen przy predkosei 30 km/h niz przy 50 km/h,
gdyz poruszaja si¢ bardziej plynnie, wystepuje mniej korkéw i zatrzyman. Ogra-
niczenie emisji tlenkéw azotu jako prekursora ozonu jest szczegdllnie istotne.
Badania wykazaly, ze ograniczenie predkosci z 50 do 30 km/h ogranicza emisje
o okoto:

1. 15% w przypadku dwutlenku wegla co réwnoznaczne jest z ograniczeniem
zuzycia paliwa;

2. 40% w przypadku tlenkéw azotu;

3. 45% w przypadku tlenku wegla.

Jedynym wyjatkiem jest nieznaczny przyrost weglowodoréw o okolo 4%.

Sposéb zmiany jazdy z agresywnej na spokojng moze przyczynic sie dodatko-
wo do zmniejszenia emisji. W spalinach samochodowych zidentyfikowano 15000
zwiazkow chemicznych, ale tylko kilka podlega kontroli jako substancje wskaz-
nikowe. W europejskich krajach OECD pojazdy samochodowe sg najwiekszym
zrédlem skazenia $rodowiska przez: weglowodory (50%), tlenki azotu (50-70%),
tlenek wegla (okoto 80%).

Dos$wiadczenia zachodnioeuropejskie pokazaly, ze tylko ograniczenie predko-
§ci do 30 km/h w calym obszarze miejskim jest w stanie wyeliminowaé problemy,
jakie powoduje ruch samochodowy.

TEMPO 30 odbierane jest przez wielu kierowcéw jako szykana, tymczasem
grednia predkos$¢ ruchu drogowego w miastach nie przekracza 30 km/h. W mia-
stach ruch samochodowy najbardziej pltynnie odbywa sie przy predkosci 20-30
km/h. Wynika to z faktu, ze przy nizszych predkosciach odstepy miedzy samo-
chodami sa mniejsze. Zyskuje sie takze na przestrzeni, gdyz mniej potrzebuja
jej samochody. Ta dodatkowo uzyskana dzieki redukcji predkosci przestrzen mo-
ze by¢é wykorzystana na inne cele np. dla pieszych, rowerzystéw, komunikacji
zbiorowej, zieleni pochlaniajacej emitowany przez samochody dwutlenek wegla.
Nizsze predkosci umozliwiaja takze ptynne wlaczanie sie¢ do ruchu z bocznych
ulic.

Badania dostosowania sie ruchu do predkosci 30 km/h na duzej sieci ulicznej
przeprowadzono w Szwajcarii i stwierdzono lepsze wykorzystanie sieci ulicznej
niz w przypadku wyzszych predkosci. Stwierdzono takze, ze przy 30 km/h sieé
uliczna przepuscita wiecej samochodéw niz przy wyzszych predkosciach. Dla
specjalistow inzynierii ruchu wyedukowanych na amerykanskim HCM moze to
by¢ szokujace, gdyz wg HCM przepustowosé¢ drég jest osiagana przy predkosci 50
km/h. Dopiero szwajcarski eksperyment udowodnil, ze przy 30 km/h najwiecej
0s6b moze skorzystaé¢ z samochodu w krétszym czasie podrozy dla wszystkich.
Coroczne oszczednosci z tytulu mniejszej liczby poszkodowanych dzieki wpro-
wadzeniu TEMPA 30 oceniono na 180-200 milionéw frankéw szwajcarskich.



7. Parkowanie i integracja
z transportem zbiorowym

Infrastruktura na terenie gminy powinna umozliwia¢ bezpieczne i wygodne
parkowanie rowerdéw, a takze integracje komunikacji rowerowej z transportem
zbiorowym. Dogodnosé korzystania z roweréw w codziennych podrézach wyma-
ga oprocz odpowiednio gestej sieci drog przyjaznych rowerom takze zapewnienia
warunkéw do parkowania oraz mozliwosci integrowania tego srodka lokomocji
z systemem komunikacji zbiorowe;j.

7.1. Stojaki rowerowe

Publiczne stojaki rowerowe zapewniaja bezpieczne i wygodne pozostawianie
roweru w miejscu publicznym na odpowiedzialno$é¢ witasciciela. Moga réwniez
pemhié funkcje wygrodzen uniemozliwiajacych nielegalne parkowanie samocho-
déw.

Forma stojakéw powinna byé maksymalnie prosta i umozliwiaé:

1. oparcie roweru o stojak,

2. zapiecie jednoczesnie ramy i jednego kola roweru tzw. U-lockiem (klédka
szeklowa) do stojaka w taki sposéb, aby zapiety rower nie mogl by¢ z tego
stojaka zdjety.

Przykladem rozwiazania spelniajacego te wymagania moze by¢ przymocowa-
na na state do betonowego podloza zeliwna rura wygieta w patak o wysokosci
ok. 0,7 m. Rura powinna mie¢ érednice rzedu 6-9 cm — musi by¢ swobodnie
obejmowana przez standardowego U-locka o przeswicie ok. 10 cm.

Zaleca si¢ lokalizowanie stojakow rowerowych w miejscach dobrze o$wietlo-
nych, raczej ruchliwych i widocznych (np. rogi ulic), a w miare mozliwosci takze
zadaszonych (np. okapem budynku) oraz monitorowanych (np. kamerami tele-
wizji przemystowej). Lokalizacja stojakéw powinna odpowiadaé celom podrézy.
Nalezy bra¢ pod uwage rozproszony charakter i réznorodnos$é ruchu rowerowego.
W wigkszosci przypadkéw zamiast jednego parkingu na 20 rowerdéw lepiej jest
postawié¢ kilka na 2-4 rowery. Wymaga to wiekszego wysitku organizacyjnego,
ale zwieksza atrakcyjnos¢ stojakow.

7.2. Przechowalnie rowerow

W miejscach, gdzie rowery sa pozostawiane na dluzszy czas, warto zorga-
nizowaé¢ przechowalnie¢ roweréw — zamykane lub strzezone pomieszczenie, gdzie
bezplatnie lub za niewielkg optata mozna bezpiecznie zostawié¢ rower. Do takich
miejsc zaliczone powinny by¢ przede wszystkim:

1. stacja i przystanki kolejowe,

2. szkoty,

3. zaklady pracy,

4. obiekty sportowe (np. basen).

O ile tworzenie przechowalni w zakladach pracy stanowi odpowiedzialno$é pra-
codawcow, to pozostale moga zostaé zorganizowane przez Urzad Gminy.

W zabudowie mieszkaniowe]j wielorodzinnej powinny zostaé¢ zapewnione miej-
sca przechowywania roweréw w budynkach mieszkalnych lub w zadaszonych
garazach.
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W przypadku nowej zabudowy — zaréwno mieszkaniowej jak i biurowej czy
handlowej — mozna wymagac¢ uwzglednienia bezpiecznych parkingéw i przecho-
walni dla roweréw poprzez odpowiednie zapisy miejscowych plandéw zagospo-
darowania przestrzennego. W przypadku zabudowy istniejacej mozna wspie-
ra¢ tworzenie warunkéow do parkowania roweréw poprzez np. uzyczenie terenu
pod stojaki w przypadku braku mozliwosci zorganizowania parkingéw w obrebie
dziatki.

7.3. Integracja z transportem zbiorowym

7.3.1. Formy integracji

Rower jest masowym pojazdem do odbywania krotkich podrézy 3-9 km.
Dzigki powiazaniu z transportem zbiorowym moze stuzy¢ takze do odbywania
podroézy dalekich. W sposobie przewozu mozna wyrédznié cztery formy integracji
transportu zbiorowego z rowerowym:

1. dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej i kontynuacja
podrézy transportem zbiorowym (Bike & Ride);

2. dojazd z domu transportem zbiorowym do miejsca zaparkowania roweru lub
parkingu roweréw miejskich i kontynuacja podrézy rowerem (Ride & Bike);

3. dojazd rowerem z domu do przystanku, przewodz roweru transportem zbio-
rowym i dojazd rowerem do celu podrozy;

4. dojazd rowerem z domu do przystanku komunikacji zbiorowej, kontynuacja
podroézy transportem zbiorowym bez roweru i dojazd do celu podrézy drugim
rowerem (Bike & Ride & Bike).

Na terenie Wolomina najwigksze znaczenie w codziennych podrézach be-
dzie miala pierwsza z ww. form integracji transportu zbiorowego z rowerowym
(Bike&Ride). Z kolei trzecia z nich (przew6z roweru pociagiem) moze istotnie
zwiekszy¢ zainteresowanie oferta rekreacyjng gminy.

7.3.2. Bike&Ride

Stojaki i przechowalnie roweréw sa podstawowym elementem integracji trans-
portu rowerowego i zbiorowego. W krajach europejskich powszechne jest two-
rzenie parkingéw dla roweréw w projektach parkingéw przesiadkowych P&R
(Park & Ride) oraz niezaleznych parkingéw B&R (Bike & Ride). Na przyktad
w aglomeracji Helsinek przy kazdym parkingu dla samochodéw w wezle komuni-
kacji zbiorowej zapewnione sa dodatkowe miejsca dla roweréw. Z ,Bike & Ride”
korzysta tam w sezonie 5000 os6b, a w zimie 1000 o0s6b (dla poréwnania: maksy-
malne wykorzystanie parkingéw dla samochodéw ,,Park & Ride” nie przekracza
3800 o0s6b).

Podstawowym dla mieszkancéw gminy Wotomin érodkiem komunikacji zbio-
rowej w podrézach, ktérych dystans sprawia, ze przesiadka z roweru moze by¢
optacalna czasowo, jest kolej. Dlatego stojaki i przechowalnie kolejowe powin-
ny by¢ lokalizowane w atrakcyjny i przemyslany sposoéb takze w bezposredniej
bliskosci peronéw przystankéow kolejowych. Umozliwiatyby one po dojechaniu
rowerem do stacji bezpieczne pozostawienie pojazdu i dalsza podréz do centrum
Warszawy pociggiem.

Rysunek 7.1 przedstawia izochrony dojscia pieszego i dojazdu rowerem do
przystankow kolejowych. Wiekszo$¢ mieszkancéw gminy mieszka w zasiegu 10-mi-
nutowej podrézy rowerem do najblizszego przystanku kolejowego, w zasadzie
wszyscy — w zasiegu 15 minut rowerem. Po zakonczeniu remontu toréw oznacza
to czas dojazdu ok. 30-35 minut do dworca Warszawa Wileniska (5-10 minut ro-
werem + 5 minut oczekiwania 4+ 20 minut pociagiem) i 40-50 minut do $cistego
centrum Warszawy.

Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze najblizsze dla cze$ci mieszkancéw przystan-
ki kolejowe znajduja sie juz poza granicami gminy — sa nimi Kobytka Osséw,

56 Zleceniodawca: Gmina Wotomin, ul. Ogrodowa 4



7.3. INTEGRACJA Z TRANSPORTEM ZBIOROWYM
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Rysunek 7.1. Poréwnanie zasiegéw dojscia pieszego i dojazdu rowerem do przystankéw
kolejowych. Zakladana $rednia predkos$é pieszego 4 km/h, rowerzysty — 16 km/h.

Kobylka, Dobczyn. Aby w pelni wykorzysta¢ potencjal podrézy typu B+R,
warto podjaé¢ wspolprace z sasiednimi gminami (przede wszystkim gming Ko-
byltka) w celu uruchomienia dozorowanych parkingdéw rowerowych i zapewnienia
dogodnego dojazdu do nich.

Udostepnienie solidnych stojakéw na rowery na stacji Wolomin oraz na przy-
stankach Wolomin Sloneczna i Zagoéciniec powinno nastapi¢ jak najszybciej.
Oprécz ogdlnych wymogdw dla stojakéw (zadaszenie, dobre o$wietlenie), kluczo-
we znaczenie ma minimalizacja odleglosci dojscia pieszego od parkingu na peron
kolejowy. Wdrazanie kolejnych parkingéw i strzezonych przechowalni moze na-
stepowaé stopniowo. Moze tez zostaé zintegrowane z projektami modernizacji
linii kolejowej, czy samochodowego Park and Ride.

W przypadku duzego zainteresowania oferta transportu kombinowanego licz-
ba miejsc dla roweréw powinna by¢ stopniowo zwiekszana. Wedlug najlepszych
wzorcOw holenderskich, dunskich i niemieckich, tzw. centra rowerowe oprécz
miejsc do przechowywania roweréw moga posiadaé¢ réwniez: warsztaty rowe-
rowe, sklepy z czeSciami i wyposazeniem oraz wypozyczalnie roweréw. Nalezy
przewidzie¢ mozliwos$¢ rozwoju w tym kierunku, jesli zainteresowanie ushugami
typu ,,Bike and Ride” bedzie duze.

7.3.3. Przewéz rower6w w komunikacji publicznej

Przewéz roweréw ma znaczenie przede wszystkim w podrézach rekreacyj-
nych, w czasie i na kierunkach charakteryzujacych sie mniejszym zattoczeniem
w $érodkach transportu zbiorowego. Dla Wolomina moze stanowié¢ érodek na
zainteresowanie oferta rekreacyjna gminy mieszkancéw Warszawy.

Dla wigkszoéci typowych, okazjonalnych uzytkownikéw roweréw mieszkaja-
cych w Warszawie dystans do Wolomina jest zbyt duzy, a trasa zbyt uciazliwa,
by podczas jednej wycieczki pokonaé ja tam i z powrotem. Dojazd pociagiem
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do Wotomina umozliwia wykonywanie wycieczek typu podréz w jedna strone na

rowerze, zwiedzanie, powrdt pociagiem (lub na odwrét), a takze lokalnych petli

(dojazd i powrdt pociagiem, na miejscu zwiedzanie na rowerze).

Zapewnienie warunkow do przewozu roweréw w pociagach stanowi odpowie-
dzialno$é¢ przewoznika (Koleje Mazowieckie) i organizatora przewozéw (Samo-
rzad Wojewddztwa Mazowieckiego). Gmina moze sprzyjaé tej formie integracji
transportu rowerowego ze zbiorowym poprzez:

— Zapewnienie dogodnego dojazdu rowerem do stacji i przystankéw kolejowych
— co zawarte zostalo w projekcie sieci tras rowerowych;

— Stworzenie mozliwosci przewozu roweréw w autobusach lokalnej komunikacji
zbiorowej, uzupelniajacych oferte Kolei Mazowieckich — co w przypadku gmi-
ny Wolomin, ze wzgledu na niewielkie odleglosci do przystankéw kolejowych,
nalezy traktowac raczej niskopriorytetowo;

— Dzialania promocyjne, np. wydanie w porozumieniu z Kolejami Mazowiecki-
mi ulotki prezentujacej jednoczesénie rozklad jazdy pociagdéw oraz propozycje
tras wycieczek rowerowych.



8. Etapowanie realizacji koncepcji

Etapowanie realizacji zostanie okreslone w wersji finalnej koncepcji w efekcie
konsultacji spolecznych i uzgodnien z innymi planowanymi inwestycjami.



9. Oszacowanie kosztow realizacii

Ze wzgledu na znaczng iloé¢ rozwigzan wariantowych i opcjonalnych, szaco-
wanie kosztoéw realizacji w wersji roboczej koncepcji obarczone byloby bardzo
duza niepewnoscia. Koszty realizacji zostana oszacowane w wersji finalnej, po
wstepnej selekcji wariantéw wynikajacej z konsultacji spotecznych i uzyskanych
opinii.
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