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Rozdziat 1

Wprowadzenie

1.1 Geneza opracowania

Opracowanie koncepcji sieci tras rowerowych dla Dzielnicy Ursynéw miasta stolecznego Warsza-
wy (zwanej dalej koncepcja) wykonalo Stowarzyszenie ,Zielone Mazowsze” na zaméwienie Miasta
Stolecznego Warszawy — Dzielnicy Ursynow.

Autorzy oparli proponowane w koncepcji rozwigzania nie tylko na podstawach teoretycznych i za-
leceniach z dziedziny inzynierii ruchu i drogownictwa. Rownorzedna role odegraly udokumentowane
wzorce, do$wiadczenia i dobre praktyki wypracowane w krajach takich jak Holandia czy Dania. Dzigki
konsekwentnej i dtugofalowej polityce rower awansowal tam do roli pelnoprawnego $rodka transportu.
Nie mogtby jej odgrywaé bez infrastruktury o odpowiednich parametrach nie tylko ilo$ciowych, ale
i jako$ciowych. Stopniowo praktyki te sa przenoszone do innych krajéw, w tym Polski. Udane realiza-
cje m.in. w Krakowie i Gdansku wskazuja na uniwersalno$¢ tych wzorcéw i mozliwo$¢ ich adaptacji
do lokalnych uwarunkowan.

Z drugiej strony, bardzo istotna role w przygotowaniu koncepcji odegraty konsultacje spoleczne.
Stowarzyszenie ,,Zielone Mazowsze” zbadalo zaréwno opinie mieszkanicow Ursynowa o aktualnych wa-
runkach poruszania sie rowerem na terenie dzielnicy, jak i oczekiwania dotyczace zmian. O kolejnych
etapach prac nad koncepcja informowane byty lokalne media, a robocze wersje koncepcji byty udostep-
niane na stronach internetowych, aby zainteresowani mogli zglosi¢ swoje uwagi i sugestie. Podkreslenie
tego podejscia wydaje sie autorom szczegdélnie wazne, poniewaz dotychczasowe realizacje drég rowe-
rowych w Warszawie wskazuja na niedostateczne uwzglednienie opinii ich uzytkownikéw na etapie
planowania i projektowania.

1.2 Zawartosc i struktura opracowania

Niniejszy dokument sklada si¢ z dziewieciu rozdzialéw, dwoch dodatkow oraz zatacznika graficz-
nego.

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

W rozdziale drugim przedstawiono podstawy teoretyczne, przyjete zalozenia oraz wynikajace z in-
nych dokumentéw uwarunkowania planowania sieci tras rowerowych na terenie dzielnicy Ursynéw.

Rozdzial trzeci zawiera analize stanu istniejacego — streszczenia wynikow inwentaryzacji infrastruk-
tury rowerowej oraz przeprowadzonej wsrod uzytkownikow roweréw ankiety.

Rozdzial czwarty po$wiecony jest opisowi rodzajéw tras rowerowych, zaprezentowanych na zalacz-
niku graficznym.

Rozdzial piaty opisuje poszczegdlne odcinki tras rowerowych wchodzacych w sklad sieci, wraz ze
wskazowkami co do sposobu realizacji, etapowania oraz mozliwoéci integracji z innymi inwestycjami.
Moze by¢ wykorzystywany przy okazji innych inwestycji prowadzonych, uzgadnianych lub opiniowa-
nych przez Urzad Dzielnicy. Zaleca sie szczegdlnie konsultowanie z jego trescia inwestycji drogowych,
prowadzonych na terenach przylegajacych do pasa drogowego, oraz wszedzie tam, gdzie wedlug kon-
cepcji przebiega trasa rowerowa.
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Rozdzial szésty prezentuje cele, metody, formy i srodki uspokojenia ruchu, a takze role uspokojenia
ruchu dla realizacji celéw koncepcji, ze szczegblnym uwzglednieniem stref ,,Tempo 30”.

Rozdzial si6dmy sygnalizuje potrzeby infrastrukturalne w zakresie bezpiecznego i wygodnego par-
kowania roweréw, a takze integracji komunikacji rowerowej z transportem zbiorowym.

Rozdzial 6smy zawiera propozycje etapowania koncepcji, czyli podziatu elementéw sieci tras rowe-
rowych dla dzielnicy Ursynéw wedlug kolejnosci ich realizacji.

W rozdziale dziewiatym podjeto prébe oceny rodzaju robét i kosztéw ich wykonania, co umozliwia
orientacje w wielkoéci przedsiewzigcia jakim jest budowa tras rowerowych.

Na konicu dokumentu wtaczono w formie dodatku raport z konsultacji spolecznych, wraz z krétkim
ustosunkowaniem sie¢ do zgloszonych uwag.

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

1.3 Dokumenty zwigzane
Uzupelnienie niniejszej koncepcji stanowia nastepujace opracowania:
o Inwentaryzacja infrastruktury rowerowej na terenie Dzielnicy Ursynow m. st. Warszawy, zawie-
rajaca szczegblowy opis stanu infrastruktury rowerowej na sierpien 2006 r.

e Standardy techniczne dla infrastruktury rowerowej, uzupelniajace zapisy przepisow ogdlnych po-
przez wprowadzenie szczegdlowych parametréw i zasad projektowania i wykonawstwa infrastruk-
tury rowerowe;j.

Zielone Mazowsze, 00-695 Warszawa, ul. Nowogrodzka 46/6, tel./fax 22/6217777, www.zm.org.pl 7



Rozdziat 2

Uwarunkowania koncepcji

2.1 Sie¢ rowerowa jako $rodek realizacji polityki transporto-
wej

W wielu miastach europejskich rower stanowi istotny érodek transportu. W Amsterdamie czy
Kopenhadze co trzecia, a w Delft czy Groningen nawet co druga podrdz 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 $rodkiem dojazdu do pracy [KE]. W Berlinie udzial ruchu
rowerowego w ogoble podrdzy przekroczyl 10%. Znaczaca rola transportu rowerowego jest mozliwa
nawet w miastach o niesprzyjajacych warunkach klimatycznych - np. w Oulu w poéinocnej Finlandii
przejazdy rowerem stanowia 25% ogdtu podrézy.

Miasta Europy Zachodniej dostarczaja licznych przykladdw, ze rola roweru w transporcie miejskim
nie wynika wylacznie z uwarunkowan zewnetrznych, ale moze by¢ ksztaltowana przez dziatania wladz
miasta, a w szczegdlnosci przez jakos¢ infrastruktury rowerowej. W Berlinie w ciggu 5 lat udzial ruchu
rowerowego wzrést z 6% do 10%, w Strasburgu w ciagu 6 lat z 8% do 12%, w Kopenhadze w ciggu 4
lat z 28% do 34%.

Korzysci wynikajace ze zwickszonego uzytkowania roweru w miescie sa bardzo réznorodne:

e ckonomiczne — zmniejszenie wydatkéw na transport zaréwno w budzetach domowych (wydatki
na dojazdy) jak i w budzecie miasta (wydatki na infrastrukture);

e cekologiczne — ograniczenie emisji zanieczyszczen i zuzycia surowcéw nieodnawialnych;
e zdrowotne — zapewnienie niezbednej codziennej dawki ruchu, ograniczenie zatrucia $rodowiska;

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

W obowiazujacej Polityce Transportowej dla m.st. Warszawy [PT] znajduja sie zapisy wskazujace
na koniecznoéé¢ tworzenia warunkéw dla ruchu rowerowego. Wérdod srodkéw realizacji celéw Polityki
wymienia sie m.in.:

e uwzglednienie w projektowaniu urbanistycznym potrzeb ruchu pieszego i rowerowego;

e faworyzowanie energooszczednych i mniej obciazajacych srodowisko $rodkéw transportu oséb i
towaréw (transport zbiorowy we wszystkich formach, ruch rowerowy, ruch pieszy);

e wprowadzanie ograniczen w penetracji wybranych obszaréw przez samochody osobowe i ruch
ciezki;
e rozszerzenie zakresu stosowania obszaréw (ciagéw) wolnych od ruchu samochodowego, obszaréw

ruchu pieszego, stref ruchu uspokojonego (30 km/h) w obszarach zabudowy mieszkaniowej;

e opracowanie koncepcji ruchu rowerowego w miescie, systematyczne tworzenie systemoéow drog
rowerowych zgodnie z przyjeta koncepcja.
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2.2. PODSTAWY PLANOWANIA TRAS ROWEROWYCH

Przyjete w pazdzierniku 2006 r. Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Prze-
strzennego m.st. Warszawy [SUIKZP] planuje rozwdj systemu drég dla ruchu rowerowego, ktéry ma
nastepowaé poprzez:

e tworzenie drog dla roweréw w obrebie pasa drogowego, odizolowanych od jezdni;

e przystosowywanie ulic do wspdélnego ruchu pieszych, rowerzystow i pojazdéw samochodowych
(ograniczenie predkosci pojazdéw silnikowych do 30 km/h);

e budowe samodzielnych drég rowerowych, prowadzonych w terenie niezaleznie od uktadu drogo-
wego;

e tworzenie stref ruchu uspokojonego z ograniczeniem predkosci do 30 km/h i wyposazeniem
w techniczne Srodki uspokojenia ruchu;

e dopuszczanie ruchu rowerowego na ulicach zamknietych dla ruchu samochodowego.

Wedlug zapiséw Studium docelowo system drég rowerowych ma osiagnaé wskaznik gestosci sieci
na poziomie 0,65 km /1000 mieszkancéw. Dla Dzielnicy Ursynéw oznacza to laczna dlugos$é ok. 80 km
drég rowerowych przy utrzymaniu obecnej liczby mieszkancéw i 100 km drég rowerowych w przypadku
wzrostu liczby mieszkancéw dzielnicy do 150 tys.

Zaréwno w Polityce Transportowej jak i w Studium brak jest kluczowego wskaznika — pozadanego
udzialu roweru w pracy przewozowej. Wartos¢ taka zawieraja za to rekomendacje Warszawskiego
Okragtego Stotu Transportowego [WOST] w sprawie rozwoju drég rowerowych z 2004 roku. Zdaniem
WOST, realne jest osiagniecie w Warszawie w ciggu kilku lat 5-10% udzialu roweru w ogdle podrézy.
W tym celu konieczne jest jednak dostosowanie infrastruktury transportowej do prowadzenia ruchu
rowerowego, poprawa bezpieczenstwa — zaréwno ruchu drogowego jak i bezpieczenstwa osobistego —
oraz umiejetna promocja korzystania z roweru w codziennych dojazdach do szkoty i pracy.

Niniejsza koncepcja uszczegdlawia érodki realizacji celéw Polityki Transportowej, zapisy i rysunek
Studium oraz rekomendacje WOST, wskazujac sposéb dostosowania infrastruktury drogowej i poprawy
bezpieczenstwa w poszczegdlnych obszarach i ciagach na terenie Dzielnicy Ursynéw, tak by zwiekszy¢
udzial ruchu rowerowego w ogéle podrozy.

2.2 Podstawy planowania tras rowerowych

Przy tworzeniu niniejszej koncepcji oparto sie na tzw. programie pieciu wymogéw, opracowanym
przez holenderskie Centrum Badan i Standaryzacji Kontraktéw Inzynierii Ladowej i Ruchu [CROW]
i powszechnie stosowanym w wielu krajach europejskich.

Zgodnie z rekomendacjami CROW, infrastruktura rowerowa musi spelnia¢ nastepujace kryteria:

e Spojnosé — system rowerowy tworzy spdjna cato$é i obejmuje wszystkie zrédla i cele podrézy
rowerowych, poszczegdlne trasy zachowuja ciagtosé; na poziomie konkretnych rozwiazan tech-
nicznych uzytkownik powinien moc latwo znalezé droge i rozumieé logike sieci.

e Bezposredniosé — infrastruktura rowerowa oferuje rowerzystom najbardziej bezposrednie pola-
czenia, bez niepotrzebnego nadkladania drogi (tak, aby objazdy byly jak najkrétsze).

o Atrakcyjnosé — infrastruktura rowerowa jest tak zaprojektowana i dopasowana do otoczenia,
ze jazda na rowerze jest atrakcyjna; w tym kryterium miesci sie réwniez poczucie spotecznego
bezpieczenstwa (o$wietlenie, brak zagrozenia napadami).

e Bezpieczenstwo — infrastruktura rowerowa gwarantuje bezpieczenstwo ruchu drogowego zaréwno
rowerzystow, jak i innych uzytkownikéow drég, minimalizujac liczbe wypadkéw i kolizji drogo-
wych.

e Wygoda i komfort — infrastruktura rowerowa umozliwia szybki i wygodny przeplyw ruchu ro-

werowego, a korzystanie z niej nie wymaga od uzytkownika nadmiernego lub nieregularnego
wysitku fizycznego (np. czestego zatrzymywania sie, stromych podjazdéw).

Przyjmuje sig, ze jesli jeden lub wiecej gtéwnych wymogdw (sp6jnosé, bezposredniosé, atrakeyjnosé,
bezpieczenstwo czy komfort) nie jest spelniony, to infrastruktura rowerowa musi zostaé¢ przebudowana.
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ROZDZIAL 2. UWARUNKOWANIA KONCEPCJI

2.3 Sktladniki systemu rowerowego

Zgodnie z zasadg hierarchicznego systemu funkcjonalnego, mozna wyrédzni¢ nastepujace sktadniki
systemu tras rowerowych:

e uklad wysokiej klasy tras gléwnych o minimalnej predkosci projektowej 30 km/godz., wynikajacy
z ukladu ogélnomiejskiego i regionalnego, obstugujacy przede wszystkim ruch miedzydzielnico-
wy;

e uklad tras zbiorczych, laczacych osiedla dzielnicy ze soba oraz z trasami gléwnymi, rozprowa-
dzajacy ruch z tras gtéwnych wewnatrz dzielnicy oraz obstugujacy wiekszo$é¢ ruchu wewnatrz-
dzielnicowego; minimalna predkos$¢ projektowa to 20 km/godz, zalecana - 30 km/godz.

e trasy dojazdowe i lokalne (gltéwnie ulice uspokojonego ruchu) o predkosci projektowej rzedu 20
km/godz., zapewniajace pokrycie przez system 100% Zrédet i celéw podrézy;

e przyjazne dla rowerdéw obszary wewnatrz osiedli oraz terenéw rekreacyjnych (strefy zamieszkania,
alejki osiedlowe i parkowe).

7 kolei ze wzgledu na sposéb realizacji poszczegdlnych odcinkéw tras mozna wyrdznié nastepujace
elementy systemu tras rowerowych:

e wydzielone drogi ($ciezki) dla roweréw jedno- i dwukierunkowe;

e ciagi pieszo - rowerowe;

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

e pasy rowerowe ha jezdni;

e kontrapasy rowerowe (pasy rowerowe ,pod prad” uspokojonych ulic jednokierunkowych);
e _skroty” rowerowe umozliwiajace np. wyjazd z ulicy $lepej dla samochodéw;

e minironda i male ronda o jednym pasie ruchu, zapewniajace bezpieczne mieszanie ruchu na
skrzyzowaniach;

e kladki oraz tunele pieszo - rowerowe.

Sposéb prowadzenia trasy rowerowej w pasie drogowym, a w szczegdlnosci decyzja o segregacji
lub integracji ruchu rowerowego z samochodowym zalezy przede wszystkim od kombinacji natezenia i
predkosci ruchu samochodowego. Zalecane przez [CROW)] rozwiazania przedstawione sa na diagramie
2.1.

W czesci przypadkéw diagram nie daje zdecydowanej odpowiedzi. Optymalne rozwiazanie zalezy
wtedy od latwosci rozpoznania ciaglosci trasy, presji na miejsca parkingowe (prawdopodobienstwa
zajecia Sciezki rowerowej na nielegalny parking), gestoSci przecznic i wyjazdéw z posesji.

2.4 Standardy projektowe tras rowerowych

Drogi dla roweréw, jako cze$é¢ drogi publicznej, musza spetniaé wymagania okreslone w rozpo-
rzadzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw
technicznych, jakim powinny odpowiadaé¢ drogi publiczne i ich usytuowanie (Dz. U. nr 43 z 1999 r.,
poz. 430). W rozporzadzeniu tym okreslone zostaly minimalne szerokosci drég dla roweréw, wynoszace:

e 1.5 m — gdy jest ona jednokierunkowa,
e 2.0 m — gdy jest ona dwukierunkowa,

e 2.5 m — gdy ze Sciezki jednokierunkowej moga korzystaé piesi.

Pochylenia podtuzne $ciezek rowerowych nie powinny przekraczaé¢ 5%, w wyjatkowych wypadkach
dopuszcza sie pochylenia do 15%. Niedopuszczalne sg uskoki wigksze niz 1 cm, co naklada tez ograni-
czenia na wysokosé kraweznikéw oraz glebokoéé rowkéw odplywowych na przejazdach dla rowerdw.

Rozporzadzenie ustala réwniez wysokosé skrajni nad Sciezka rowerowa na poziomie 2,5 m (w wy-
jatkowych przypadkach mozna ja zmniejszyé do 2,2 m).
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2.4. STANDARDY PROJEKTOWE TRAS ROWEROWYCH

Natezenie ruchu samochodowego
[poj./dobe]

A B
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8000 1
7000 -
6000 A
5000 -
4000 A
3000 -
2000
1000 H

0 10 20 30 40 50 60 70 80
Predkos$¢ 85-percentylowa [km/godz.]

Rysunek 2.1: Sposéb prowadzenia trasy rowerowej w zaleznosci od natezenia i predkosci ruchu samo-
chodowego. Objasnienia obszarow diagramu: 1. Jesli rzeczywista predkos$é 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 dopusz-
czalny, ale droga lub pas dla roweréw moga by¢ lepszym rozwiazaniem; 4. Zalecana jest droga lub pas
dla rower6éw; 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.

Wyzej wymienione wymogi nie obejmuja caloksztaltu zagadnien zwiazanych z projektowaniem
drég dla roweréw. Nie okreslaja nawet tak podstawowych wartosci jak minimalne promienie tukéw
czy odleglo$¢ widocznoéci na przejazdach.

Dlatego niniejsza koncepcja zaleca stosowanie dla infrastruktury rowerowej szczegdlowych wy-
mogéw przedstawionych w Standardach technicznych dla infrastruktury rowerowej, uzupetniajacych
zapisy przepiséw ogélnych. Stosowanie tych wytycznych, opracowanych na podstawie standardéw obo-
wiazujacych w Krakowie [Krak], zarekomendowane zostalo réwniez w 2003 r. przez Biuro Drogownic-
twa Urzedu Miasta Warszawy. Standardy te powinny stanowié¢ zalacznik do specyfikacji istotnych
warunkéw zaméwienia dla wszelkich przetargéw zwiazanych z infrastruktura rowerowa — w tym na
opracowanie projektéw technicznych, wykonawstwo oraz utrzymanie.
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Rozdziat 3

Analiza stanu istniejgcego

3.1 Istniejgce drogi dla rowerow

Na terenie dzielnicy Ursynéw miasta stolecznego Warszawy istnieje obecnie ok. 22 km drég dla
rowerow oraz 3 km ciagdéw pieszo-rowerowych. Wiekszoé¢ z nich znajduje sie na terenie tzw. Wysokiego
Ursynowa. Najdluzsze spdjne trasy rowerowe znajduja sie¢ wzdluz al. KEN (4,8 km) oraz w ciagu ulic
Rosola — Anody (4,5 km). Ciagle trasy o dlugosci ponad 1 km zestawione zostaly w tabeli 3.1, kolejne
tabele prezentuja dlugosci poszczegdlnych typéw tras (tab. 3.2) oraz nawierzchni drég rowerowych
(tab. 3.3).

Szczegdtowe dane na temat odcinkéw w rozbiciu na typy tras dostepne sa w odrebnym opracowaniu
— patrz 1.3.

Szerokos¢ drég dla roweréw wynosi 2,0-2,5 m, przy czym brak wyraznej korelacji pomiedzy funkcja
trasy czy natezeniem ruchu rowerowego a szerokoscia drogi (jest to szczegdlnie widoczne na péinocnym
odcinku drogi dla roweréw w al. KEN). Wigkszo$¢ ciagéw pieszo-rowerowych ma szerokosé ok. 4 m,
za wyjatkiem waskiego gardla w rejonie przystanku Dolina Shuzewiecka 01.

Wiekszosé (13,5 km) z dotychezas wykonanych $ciezek rowerowych na terenie dzielnicy posiada
nawierzchnie z fazowanej kostki betonowej, ktora oferuje niski standard dla rowerzystéw i zwieksza
potrzebny wysitek energetyczny. Tymczasem rower jest zdecydowanie mniej odporny niz samochod
na spadek jakosci nawierzchni. Rodzaj nawierzchni drogi rowerowej wplywa na wielkosé obszaru do-
stepnego dla rowerzysty, co ilustruje tabela 3.4. Zastosowanie tak popularnej na Ursynowie kostki
betonowej zwicksza zapotrzebowanie energetyczne uzytkownika o 30-40%, zmniejszajac tym samym
powierzchnie terenu dostepnego na rowerze o 40-50% w stosunku do rozwiazan optymalnych!. Dzieje
sie tak na skutek nieréwnej nawierzchni drég kostkowych, pogarszajacej sie jeszcze w miare uzytko-
wania na skutek zapadania si¢ i rozstepowania niektérych kostek.

INajmniejsze zapotrzebowanie energetyczne wystepuje przy rozécielanej maszynowo nawierzchni asfaltowej. Dazieki
zastosowaniu wysokiej jakosci sprzetu drogowego i wlasciwej, solidnej podbudowy, mozna uzyskaé¢ stosowna gladkosé i
réwnosé drogi.

Ulica strona | odcinek dhug.
k]
Al. KEN zach. Wilcezy D6t — Surowieckiego 4,8
Rosota — Anody zmienna | Jezewskiego — Dol.Stuzewiecka 4,5
Pileckiego zach. Pulawska — Ptaskowickiej 2,2
Ciszewskiego — Roentgena zmienna | SGGW — Makolagwy 1,8
Wawozowa zmienna | Rosota — Stryjenskich 1,5
Sotta — Belgradzka pd. Nowoursynowska — Stryjenskich 1,4
Al. Kasztanowa - Rosola — Stryjenskich 1,3
Wilczy Dét pd. gr. Lasu Kabackiego — Mielczarskiego 1,1

Tabela 3.1: Zestawienie drég dla roweréw o dlugosci ponad 1 km.
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3.1. ISTNIEJACE DROGI DLA ROWEROW

Typ trasy Sumaryczna dtugosé
Wydzielone dwukierunkowe drogi dla roweréw 13,3 km
Dwukierunkowe drogi dla roweréw obok chodnika 8,9 km
Dwukierunkowe ciagi pieszo-rowerowe 3,2 km
Turystyczne szlaki rowerowe 1,6 km

Tabela 3.2: Trasy rowerowe wedlug typow tras.

Rodzaj nawierzchni drogi Sumaryczna dtugosé

Nawierzchnia bitumiczna 5,3 km

Kostka betonowa niefazowana 5,3 km

Kostka betonowa fazowana 13,5 km

Ptyty chodnikowe 0,5 km

Nawierzchnia zwirowa 0,2 km

Nawierzchnia gruntowa 0,2 km

Tabela 3.3: Drogi rowerowe wedlug rodzaju nawierzchni.

Nawierzchnia Wiasciwosci Sprzet Zuzycie | Dostepny
energii obszar

Asfalt, standard drogi sa- | Wysoka rownosé wzdhuz- | Maszyna drogowa 100% 100%

mochodowej na, gladka

Asfalt, standard drogi ro- | Niska réwno$é wzdluzna, | Walec drogowy 120% 70%

werowej gladka

Kostka betonowa niefazo- | Nieréwna, gtadka - 130% 60%

wana

Kostka betonowa fazowa- | Nieréwna, wyboista - 140% 50%

na

Droga szutrowa, ubijana, | Szorstka - 150% 45%

material drobnoziarnisty

Droga szutrowa, ubijana, | Wyboista - 200% 25%

material gruboziarnisty

Tabela 3.4: Wplyw rodzaju nawierzchni na zuzycie energii przez rowerzyste oraz zasieg ruchu rowe-
rowego — na podstawie raportu Umwelt- und Prognose- Institut [UPI].

Zielone Mazowsze, 00-695 Warszawa, ul. Nowogrodzka 46/6, tel./fax 22/6217777, www.zm.org.pl

13



ROZDZIAL 3. ANALIZA STANU ISTNIEJACEGO

3.2 Utrudnienia i przeszkody na drogach dla rowerow

W ramach inwentaryzacji zidentyfikowano ok. 370 przeszkéd i utrudnien na drogach dla rowe-
réw (Srednio 15 utrudnien na kilometr trasy!) Najczestsze typy utrudnien to uskoki i nieréwnosci
nawierzchni (przede wszystkim niezniwelowane krawezniki) oraz ostre zakrety (73 szt.). Czesto spo-
tyka sie takze ograniczenia skrajni drogi (stupki, latarnie, sygnalizatory, krzewy, plotki, murki) oraz
usterki oznakowania (przede wszystkim przejazdéw dla rowerdéw). Mniej czeste, ale réwniez w duzym
stopniu utrudniajace jazde, sa niewlasciwe rozwiazania na przejazdach (zaréwno na wyjazdach z drég
wewnetrznych, jak i na skrzyzowaniach z sygnalizacja), niewystarczajaca segregacja ruchu rowerowego
(parkowanie samochod6éw lub ruch pieszych na $ciezkach) oraz lokalne niesp6jnosci tras.

3.2.1 Lokalne niesp6jnosci trasy

Najbardziej niebezpieczny rodzaj niespdjnosci — przerwanie ciaglosci trasy na skrzyzowaniu po-
przez brak oznakowanego przejazdu — na terenie dzielnicy Ursynéw wystepuje na skrzyzowaniu ulic
Dolina Stuzewiecka i Nowoursynowska. Ok. 100-metrowa przerwa w ciggloéci wystepuje tez na $ciezce
przy ul. Roentgena.

Czesciej spotykane sa $lepe zakonczenia drég dla rowerdéw, bez mozliwoéci bezpiecznego wlaczenia
si¢ do ruchu — m.in na skrzyzowaniach ulic Przy Bazantarni i Belgradzkiej z ul. Stryjenskich, Pileckiego
z Pulawska, Wesotej z Nowoursynowska.

Do lokalnych niespéjnosci nalezy tez zaliczy¢ ograniczenia mozliwoéci wyboru kierunku podrézy na
skrzyzowaniu. Np. rowerzysta jadacy Sciezka przy ul. Surowieckiego dojezdzajac do al. KEN zmuszony
jest skreci¢ w prawo, nie ma mozliwosci bezpiecznej jazdy na wprost w ul. Bartoka czy skretu w al.
KEN w lewo. Podobne problemy napotka¢ mozna na skrzyzowaniu ulic Dolina Stuzewiecka z Putawska.

Wiasciwie na wszystkich skrzyzowaniach brak wytukowan umozliwiajacych ptynny zjazd z drogi
dla roweréw na ulice poprzeczng nie wyposazona w $ciezke.

3.2.2 Nieréwnosci 1 uskoki nawierzchni

Najpowazniejszym typem nieréwnosci nawierzchni na terenie dzielnicy Ursynéw sa krawezniki
i rowki odptywowe przy kraweznikach. Niektére z uskokow siegaja wysokosci 50 mm, pieciokrotnie
przekraczajac wysoko$é dopuszezalna rozporzadzeniem [WTDP] i dziesieciokrotnie — zalecana przez
sie¢ Miasta dla Rowerdéw [Krak]. Nieréwnosci tego typu sa szczegdlnie niebezpieczne, gdyz wystepuja na
przejazdach — w miejscu, gdzie rowerzysta powinien méc skoncentrowac si¢ na obserwowaniu sytuacji
na drodze. Problem ten dotyczy wtasciwie wszystkich ursynowskich drég dla roweréw, niezaleznie od
czasu powstania. W obrebie krétkiego fragmentu trasy mozna spotkaé¢ krawezniki o zréznicowanej
wysokosci — od 0 do 50 mm (np. Al. KEN, ode. Wilczy Dét — Wawozowa), co budzi podejrzenie, ze
jest to wina raczej niedbalego wykonania i odbioru niz $wiadome zamierzenie projektu.

Powaznym problemem jest tez rodzaj nawierzchni zastosowany na wiekszoéci z dotychczas wybu-
dowanych $ciezek — kostka betonowa (fazowana - 13 km, niefazowana - 5 km). Oprdcz naturalnych
nierownosci kostki fazowanej, ucigzliwych samych w sobie, rowerzysta moze napotka¢ odcinki kostki
obluzowanej (Al. KEN, Al. Kasztanowa), zapadniecia nawierzchni (Al. Kasztanowa, Relaksowa, Pilec-
kiego), szczeliny pomiedzy kolejnymi rzedami kostki (Rosota, odc. Migdalowa — Wesola), a w miejscach
odludnych i nieo$wietlonych — nawet odcinki o cze$ciowo rozebranej nawierzchni (Park Koztowskiego,
Pileckiego).

Trzeci typ nieréwnosci nawierzchni to odcinki zniszczonej nawierzchni na najstarszych i nieremon-
towanych ciagach pieszo-rowerowych, przede wszystkim przy ul. Dolina Stuzewiecka.

Rysunek 3.1 przedstawia rozmieszczenie nieréwnodci i uskokéw oraz odcinkéw sieci wykonanych z
fazowanej kostki betonowe;j.

3.2.3 Ostre zakrety

Poniewaz rozporzadzenie nie okresla zadnych wymogéw dla tukéw na drogach dla roweréw, podczas
inwentaryzacji drég istniejacych przyjeliSmy ztagodzone kryteria standardéw krakowskich [Krak]. Jako
utrudnienia odnotowane zostaly zakrety, gdzie jednoczesnie:
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3.2. UTRUDNIENIA I PRZESZKODY NA DROGACH DLA ROWEROW
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Rysunek 3.1: Nieréwnosci i uskoki nawierzchni na istniejacej sieci drég rowerowych.
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ROZDZIAL 3. ANALIZA STANU ISTNIEJACEGO

1. brak wytlukowania lub promien tuku liczony do wewnetrznej krawedzi zakretu 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 stopni (standardy krakowskie
wymagaja wytukowan na wszystkich zakretach, nie dopuszczajg odstepstw dla niewielkich katéw
zwrotu).

Mimo tak ztagodzonych kryteriéw, okazalo sie, ze na drogach dla roweréw na terenie dzielnicy
Ursynéw wystepuja az 73 substandardowe tuki ($rednio prawie 3 szt/km!).

Co wiecej, brak jest poszerzen nawet na najostrzejszych tukach, co sprawia, ze wystepuja problemy
z bezpiecznym mijaniem si¢ rowerzystéw nadjezdzajacych z naprzeciwka (patrz takze 3.2.7). W zwiaz-
ku z rosngcym natezeniem ruchu rowerowego staje sie to coraz powazniejszym zagrozeniem zwlaszcza
na $ciezce wzdtuz al. KEN. W przysztosci mozna sie spodziewaé podobnych probleméw réwniez przy
ulicach Rosota i Pileckiego.

3.2.4 Niewystarczajaca segregacja ruchu rowerowego

Ruch pieszy na drogach dla roweréw wystepuje przede wszystkim na odcinkach, gdzie:

e brak jest wydzielonego chodnika dla pieszych (np. Al. KEN na odc. Belgradzka - Plaskowickiej,
ul. Wilezy D6, wyjscie z parkingu przy Geant na ul. Plaskowickiej),

e przebieg chodnika zmusza pieszych do znacznego nadkladania drogi (np. Al. KEN przy polu-
dniowym wejsciu do stacji metra Kabaty),

e chodnik jest zastawiony przez parkujace samochody (np. Al. KEN w rejonie skrzyzowania z ul.
Przy Bazantarii),

e w bezposredniej bliskosci drogi dla roweréw odbywa sie handel uliczny (skrzyzowanie Al. KEN
z ul. Plaskowickiej, okolice stacji metra Kabaty),

e droga dla roweréw przebiega w poblizu wiaty przystankowej i brak jest wygrodzen zniechecaja-
cych pieszych do wychodzenia na Sciezke (np. przystanek Ursynéw Zachodni 02).

Parkowanie i ruch samochodéw na drogach dla roweréw zaobserwowano przede wszystkim w rejonie
skrzyzowania ulic Pileckiego i Roentgena, przy ul. Belgradzkiej w rejonie Galerii Ursynéw oraz przy
ul. Ciszewskiego w rejonie obiektéw SGGW.

3.2.5 Utrudnienia na przejazdach

Poza wymienionymi w innych dzialach nieobnizonymi kraweznikami, sygnalizatorami i stupkami
w skrajni drogi dla roweréw oraz usterkami oznakowania, duzy problem stanowi sama filozofia pro-
wadzenia przejazdéw przez drogi lokalne, wyjazdy z drég wewnetrznych i stref zamieszkania. Zgodnie
z Najlepsza Praktyka ([CROW]), na gléwnych i zbiorczych trasach rowerowych tego typu przejazdy
powinny by¢ prowadzone grzbietem plytowych progéw spowalniajacych. Brak technicznych srodkéw
wymuszajacych zwolnienie przed przejazdem powoduje, ze samochody przecinajac droge dla roweréw
poruszaja sie z nadmierng predkoscia, wymuszajac pierwszenstwo, a tym samym zwiekszajac wspol-
czynnik opdznienia oraz prawdopodobienstwo kolizji.

Nalezy przy tym zwréci¢ uwage, ze konsekwentne stosowanie na przejazdach zasad wynikajacych
z Najlepszej Praktyki (np. zachowanie ciaglosci nawierzchni drogi dla roweréw) pozwoliloby przy okazji
uniknaé innych dokuczliwych probleméw - np. uskokéw wynikajacych z niewystarczajaco obnizonych
kraweznikéw czy niedoboréw oznakowania.

Na skrzyzowaniach z sygnalizacja Swietlng zaobserwowano nastepujace problemy:

e kolizyjne programy sygnalizacji, powodujace konflikty pomiedzy rowerzystami pokonujacymi
przejazd, a samochodami skrecajacymi z kierunku réwnoleglego lub korzystajacymi z warunko-
wego skretu w prawo na kierunku poprzecznym;

e brak miejsca na akumulacje przed przejazdem — w efekcie rowerzysci oczekujacy na zielone
Swiatto blokuja poprzeczny ruch roweréw i pieszych;

16 na zlecenie M.St. Warszawy — Dzielnicy Ursynéw



3.3. OCENA UZYTKOWNIKOW ROWEROW

e konieczno$¢ wzbudzania sygnalizacji przyciskami, ktére bywaja zlokalizowane w niedogodnym
dla rowerzysty miejscu i raczej sa rozwiazaniem przeznaczonym dla pieszych.

Ruchliwe przejazdy bez sygnalizacji $wietlnej wystepuja przy Al. Kasztanowej (przez Al. KEN),
przy Al. KEN (przez ul. Plaskowickiej) oraz przy ul. Pileckiego (przez ul. Plaskowickiej).

3.2.6 Obiekty w skrajni

Obiekty w skrajni drogi dla roweréw to z reguly sygnalizatory, latarnie oraz niewlasciwie zlokalizo-
wane stupki wygrodzen. Czesto zdarzaja sie rowniez galezie drzew lub krzewow — warto zweryfikowac
zasady nasadzen zieleni w pasie drogowym, w poblizu drég dla roweréw lub w terenach rezerwowanych
pod przyszte drogi dla rowerdow.

Zawezenia skrajni na diuzszych odcinkach powodowane sa m.in. przez wygrodzenia trawnikéw
plotkami (niewysokimi, ale niebezpiecznymi ze wzgledu na mozliwosé zahaczenia pedatem) lub obmu-
rowania wyjs¢ z metra.

3.2.7 Ograniczenia widocznosci

Ograniczenia widocznosci dotycza zaréwno przecigé¢ drog dla roweréw z ciagami pieszymi i jezdny-
mi, jak i wzajemnej widocznosSci rowerzystow nadjezdzajacych z naprzeciwka. Powodowane sa z reguty
przez przebieg drogi dla roweréw zbyt blisko drzew lub krzewéw (ul. Rosola, Surowieckiego, Ciszew-
skiego), w pojedynczych przypadkach takze przez tablice reklamowe lub parkowanie samochodéw w
poblizu przejazdéw dla roweréw (ul. Rosota).

3.2.8 Niewystarczajace oznakowanie

Oznakowanie wiekszo$ci drég dla roweréw na terenie dzielnicy jest dostateczne, brakuje jedynie ok.
30 znakéw (przede wszystkim C-13 i D-6a/b). Warto jednak zwrécié uwage na nastepujace problemy:

e lokalizacja znakéw A-7 — na wielu wyjazdach z ulic lokalnych znajduja sie one dopiero za prze-
jazdem dla roweréw, co sprawia ze kierowcy nie zachowuja szczegdlnej ostroznosci zblizajac sie
do przejazdu;

e oznakowanie przejazdéw dla roweréw, oprocz znakéw poziomych P-11, takze kolorem nawierzchni
— o ile na nowych drogach dla roweréw jest to juz regula, to na niektérych starszych trasach
rowerowych przejazdy nie sa w ten sposéb wyrdznione.

3.3 Ocena uzytkownikéw rowerow

W przeprowadzonej wérdd ursynowskich rowerzystéw ankiecie istniejaca na terenie dzielnicy in-
frastruktura rowerowa oceniona zostala przecigetnie, uzyskujac w skali od 1 do 5 érednia ocene ok. 3.
Wigkszoé¢ ankietowanych zadeklarowala, ze korzysta z istniejacych $éciezek rowerowych.

Uzasadniajac niska oceng ich jakosci, ankietowani najczesciej wskazywali na ruch pieszy na Sciez-
kach, niewystarczajaca ilo$¢ Sciezek, niespdjnosci i Slepe zakoniczenia tras oraz nieodpowiednia (nie-
réwna) nawierzchnie. W dalszej kolejnosci wymieniane byly konflikty z kierowcami na przejazdach
przez jezdnie oraz ostre zakrety.

Za najbardziej niebezpieczne dla rowerzystéw ulice ankietowani uznali Al. KEN, ul. Pulawska
i Rosota. Wérdod konkretnych skrzyzowan najczeSciej wymieniane bylo skrzyzowanie Al. KEN z ul.
Plaskowickiej, w dalszej kolejnosci: Pileckiego / Ciszewskiego / Roentgena i Rosota / Ciszewskiego /
Anody. Warto zwrécié uwage, ze — poza ulicg Putawska — sg to ulice i skrzyzowania juz wyposazone
w drogi dla rowerow. Wynika z tego, ze realizowana dotychczas infrastruktura rowerowa nie zapewnia
uzytkownikom wystarczajacego poczucia bezpieczenstwa.

Szczegotowe wyniki przeprowadzonej ankiety znajduja sie w raporcie z konsultacji spolecznych,
stanowigcym zatacznik A do opracowania.
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3.4 Podsumowanie

Do silnych stron istniejacego systemu rowerowego nalezy zaliczy¢:

objecie siecig drég dla roweréw wiekszoéci gesto zaludnionego tzw. Wysokiego Ursynowa;
ciaglosé drogi dla roweréow wzdhuz al. KEN, najwazniejszej arterii dzielnicy;

ciaglos$¢ drogi dla roweréw wzdluz ul. Rosola (za wyjatkiem odcinka Jezewskiego — Wawozowa);
dogodny dojazd do Lasu Kabackiego;

wysoki udzial wydzielonych drég dla rowerdw;

dobra widocznosé na wiekszosci z tras.

Slabosci natomiast to:

brak drogi dla rowerow w ul. Putawskiej — drogi, na ktorej ze wzgledu na klase funkcjonalna
(GP), natezenia i predkosci ruchu samochodowego — warunki dla ruchu rowerowego sa skrajnie
niesprzyjajace;

niespéjnoéci tras na pélnocnej granicy dzielnicy (brak ciaglosci polaczen w kierunku centrum
Warszawy);

Slepe, niepowiazane ze sobg zakonczenia drog dla rowerow w zachodniej czesci Wysokiego Ursy-
nowa (Wawozowa, Przy Bazantarni, Belgradzka, Pileckiego)

niebezpieczne dla rowerzystéw skrzyzowania (m.in. duze ronda, nieosygnalizowane prawoskrety,
kolizyjne programy sygnalizacji $wietlnej);

niebezpieczne dla rowerzystow przeciecia Sciezek rowerowych z wyjazdami z drég wewnetrznych
i stref zamieszkania;

przewymiarowane, a przez to umozliwiajace kierowcom rozwijanie nadmiernych predkosci, drogi
lokalne;

nieréwna nawierzchnia oraz niewystarczajaco obnizone krawezniki;

niewystarczajace odréznianie si¢ istniejacych drég dla roweréw od chodnikéw.
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Rozdziat 4

Sie¢ tras rowerowych

4.1 Podzial wedtug sposobu prowadzenia

Docelowy uktad tras rowerowych na terenie dzielnicy Ursynéw przedstawiony zostal na podkladzie
topograficznym w skali 1:10 000 w zalaczniku graficznym do niniejszej koncepcji. Niniejszy rozdziat
zawiera oméwienie zastosowanego na rysunku rozréznienia tras wedtug ich rodzaju i sposobu prowa-
dzenia.

4.1.1 Drogi rowerowe

Oznakowane znakami C-13 drogi ($ciezki) rowerowe (ewentualnie drogi dla roweréw i pieszych),
zdefiniowane w ustawie Prawo o Ruchu Drogowym, moga by¢ wytyczone w pasie drogowym ulicy (np.
Al KEN, Rosota, Pileckiego) lub niezaleznie od uktadu drogowego (np. przez Park Koztowskiego).!

Szczegblny przypadek drogi rowerowej stanowi lacznik (skrét) rowerowy — krotki odcinek wydzie-
lonej Sciezki pozwalajacy wykorzystaé dla ruchu rowerowego Slepe dla innych pojazdéw 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 wyzszej planowanych w
Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego [SUIKZP] (np. Holubcowa bis,
Klobucka bis, przedtuzenie Plaskowickiej czy Pileckiego). Zaznaczony przebieg nalezy traktowaé jako
orientacyjny, szczegoly lokalizacji i sposéb prowadzenia drogi dla roweréw w tych ulicach powinny by¢
ustalone na etapie opracowywania koncepcji budowy ulicy w uzgodnieniu z reprezentacja rowerzystéw.

4.1.3 Drogi rowerowe w terenach lesnych

Na rysunku koncepcji wyrdznione zostaly drogi rowerowe przebiegajace przez tereny lesne, dla
ktorych ze wzgledu na wymogi ochrony przyrody lub przewage rekreacyjnej funkcji trasy mozliwa jest
rezygnacja z nawierzchni twardej na rzecz zwirowej lub podobnej, wykonanej z kruszyw naturalnych
lub tamanych.

4.1.4 Pasy dla roweréw na jezdni

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

Pasy dla roweréw moga by¢ takze stosowane na krotkich odcinkach przed skrzyzowaniami z sygna-
lizacja $wietlna tacznie z cofniety linia zatrzymania dla samochodéw, tworzac tzw. §luzy rowerowe.

LW literaturze czasem spotyka si¢ rozréznienie terminéw $ciezka rowerowa (w pasie drogowym) i droga rowerowa
(niezalezna od ukladu drogowego). Tutaj okreslenie droga i Sciezka stosowane sa wymiennie ze wzgledu na fakt, ze
rozréznienie lokalizacji nie wplywa na wymogi techniczne stawiane tym rodzajom tras.
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4.1.5 Ulice rowerowe

W ulicach o ruchu uspokojonym (ulice klasy D, L i Z o predkosci maksymalnej nie wiekszej niz
30 km/h, w wyjatkowych przypadkach 40 km/h) ruch rowerowy powinien sie odbywaé razem z samo-
chodowym. Na rysunku koncepcji wskazano te z nich, ktore stanowia element zbiorczej lub gldéwne;j
trasy rowerowe;j.

Wsréd nich znajduja sie réwniez ulice (np. Lanciego), na ktérych, ze wzgledu np. na kursowanie
autobuséw komunikacji miejskiej, zastosowanie najbardziej obecnie popularnych srodkéw uspokoje-
nia ruchu — progéw spowalniajacych — jest niemozliwe lub bardzo kontrowersyjne. Mozna jednak
zastosowa¢ inne metody uspokajania ruchu — np. skrzyzowania réwnorzedne, malte ronda, wysepki
azyli, zwezenia jezdni, odgiecia toru jazdy, progi spowalniajace przyjazne dla autobuséw (patrz np.
[NPORD)] oraz [BD 8/06]). Dla warunkéw wystepujacych na tych ulicach wydaje sie to by¢ lepszym
rozwigzaniem, niz proba zlokalizowania w waskim pasie drogowym substandardowej $ciezki rowerowej.

4.1.6 Male ronda

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

Przed podjeciem decyzji o realizacji ronda nalezy jeszcze dokonaé analizy pomiaréw ruchu i wy-
konaé prognoze natezenia ruchu samochodowego na wlotach.

4.2 Hierarchia tras rowerowych

Wtasciwe podejscie do planowania wymaga okreslenia sieci tras rowerowych w ujeciu hierarchicz-
nym, obejmujacym trasy gléwne, zbiorcze i lokalne, rézniace si¢ funkcja i wymaganymi parametrami
technicznymi.

Wedlug [CROW], gléwne trasy rowerowe powinny obstugiwaé ok. 70% ruchu rowerowego w mie-
$cie (liczonego w osobokilometrach), zapewniajac szybki, bezpieczny i wygodny przejazd rowerem w
relacjach miedzydzielnicowych. Kluczowe dla nich parametry to wspoélczynnik opdznienia ponizej 15
sekund na kilometr, wsp6lezynnik wydtuzenia ponizej 1,2 oraz predkosé projektowa rzedu 30 km/godz.

Wedlug [SUIKZP], z tras rowerowych przebiegajacych przez teren Ursynowa, jedynie trasy wzdluz
Doliny Shuzewieckiej i ul. Rosota maja status gléwnej trasy rowerowej. Taki uktad tras gléwnych
wydaje si¢ nadmiernie ograniczony, nie zapewnia bowiem koniecznego wysokiej jakosci potaczenia
zachodniej czesci dzielnicy Ursynéw z centrum Warszawy oraz faktycznej kanalizacji ruchu rowerowego
w Al. KEN.

Biorac powyzsze pod uwage, w koncepcji proponujemy dotrzymanie parametréw trasy glownej
dla czterech tras rowerowych o znaczeniu wykraczajacym poza Ursynéw oraz bezposrednio przylegle
osiedla. Sa to:

e Dolina Stuzewiecka na calej dlugosci;
e Al KEN na odcinku Wawozowa — granica dzielnicy Mokotéw;

e Nowokabacka (Rosnowskiego) — Relaksowa — Rosota — Anody na odcinku granica dzielnicy Wi-
lanéw — Dolina Stuzewiecka;

e Pulawska na odcinku Ptaskowickiej — granica dzielnicy Mokotéw.

Inne odcinki tras opisane w rozdziale 5 koncepcji nalezy uznaé za trasy zbiorcze, stuzace ruchowi
wewnatrzdzielnicowemu lub doprowadzeniu ruchu do tras gtéwnych. Uktad tras gtéwnych i zbiorczych
na terenie dzielnicy przedstawia rysunek 4.1.

Pozostale ulice lokalne i alejki osiedlowe, niewymienione w opisie, a znajdujace si¢ w zakresie
stref Tempo 30 lub stref zamieszkania, pelni¢ beda role tras lokalnych i dojazdowych. Proponowany
uktad stref ruchu uspokojonego przedstawia rysunek 4.2. Uklad i zasieg poszczegdlnych stref nalezy
traktowaé jedynie orientacyjnie, zwlaszcza na terenie tzw. Zielonego Ursynowa, gdzie kolejne strefy
wprowadzane by¢ powinny wraz z rozwojem nowej zabudowy mieszkaniowe;.

Roli, metodom i érodkom uspokojenia ruchu poswiecony jest rozdziat 6.
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Rysunek 4.1: Przebieg gtéwnych i zbiorczych tras rowerowych na terenie dzielnicy Ursynow.
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Rysunek 4.2: Postulowany zasieg stref ruchu uspokojonego ,,Tempo 30”.
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Rozdziat 5

Opis poszczegodlnych tras

5.1 Wprowadzenie

Niniejszy rozdzial zawiera krotkie opisy poszczegdlnych tras wchodzacych w sktad sieci, wraz ze
wskazowkami co do sposobu realizacji, etapowania oraz mozliwoéci integracji z innymi inwestycjami.
Uporzadkowano je wedlug nazw ulic, trasy niezalezne od ukladu drogowego umieszczono na koncu.
Wyjatek uczyniono dla ulic Bartoka, Herbsta, Jastrzebowskiego, Romera i Surowieckiego, potraktowa-
nych razem, ze wzgledu na koniecznosé zastosowania na nich identycznego, nietypowego rozwiazania.

Uwaga: trasy zostaly przedstawione w tej nietypowej kolejnosci, zamiast tradycyjnego ujecia we-
dtug klas technicznych, po to by maksymalnie utatwic¢ korzystanie z opracowania i usprawni¢ realizacje
jego zapisow przy okazji innych inwestycji prowadzonych, uzgadnianych lub opiniowanych przez Urzad
Miasta. Niniejszy rozdzial powinien by¢ w szczegdlnosci konsultowany przy okazji inwestycji drogo-
wych, ale takze wszelkich inwestycji prowadzonych na terenach przylegajacych do pasa drogowego oraz
wszedzie tam, gdzie wedtug koncepcji przebiega trasa rowerowa. Inwestycje te nie moga by¢ sprzeczne
z planowanym przebiegiem tras rowerowych, a w miare mozliwosci powinny realizowa¢ odpowiednie
fragmenty koncepcji — np. poprzez wprowadzenie elementéw uspokojenia ruchu podczas modernizacji
ulicy lokalnej lub poprzez budowe odcinka wydzielonej drogi dla roweréw przy okazji zagospodarowania
terenu wokot nowego osiedla mieszkaniowego, centrum handlowego, czy stacji benzynowe;j.

5.2 Trasy w pasie drogowym
5.2.1 Al. Komisji Edukacji Narodowej

Po stronie zachodniej na prawie calej dlugosci ulicy (od ul. Wilezy D6l do ul. Surowieckiego)
istnieje droga dla roweréw. Wskazana jest jej modernizacja oraz przediluzenie do granicy dzielnicy
w kierunku pétnocnym. Ze wzgledu na rozbudowe al. KEN, wynikajace z rosnacego natezenia ruch
samochodowego trudnosci w pokonywaniu jezdni w poprzek oraz rozmieszczenie zrodel i celow podrdzy
po obu stronach ulicy, pozadane jest wytyczenie trasy rowerowej rowniez po wschodniej stronie ulicy,
na odcinku od al. Kasztanowej do Doliny Stuzewieckiej.

Modernizacja drogi po stronie zachodniej

Ze wzgledu na swa dtugos¢ i centralne potozenie, droga dla roweréw wzdtuz al. KEN pelni funkcje
trasy gldéwnej; rowerowej osi komunikacyjnej dzielnicy Ursynéw. Nalezy jednak zwréci¢ uwage, ze ist-
niejaca droga dla roweréw na wielu odcinkach nie spetnia wymogéw stawianych przed gtéwnym trasami
rowerowymi. Wskazuja na to zaréwno wyniki inwentaryzacji, jak i przeprowadzonych ankiety (patrz
dodatek A), w ktérych wiele oséb wskazalo calg al. KEN lub konkretne skrzyzowania jako najbardziej
niebezpieczne dla rowerzystow miejsca na Ursynowie. Konieczne jest zwigkszenie promieni niektérych
tukéw, poszerzenie odcinkéw o szer. 2,0 m (ok. 1,7 km, czyli 35% dlugosci Sciezki) do przynajmniej
2,5 m, oczyszczenie skrajni, a przede wszystkim modernizacja przejazdéw przez skrzyzowania oraz
wyjazdy z drog wewnetrznych, obejmujaca:

e obnizenie kraweznikéw (8 skrzyz.);

Zielone Mazowsze, 00-695 Warszawa, ul. Nowogrodzka 46/6, tel./fax 22/6217777, www.zm.org.pl 23



ROZDZIAL 5. OPIS POSZCZEGOLNYCH TRAS

e korekta kolizyjnych programéw sygnalizacji $wietlnej (co najmniej 3 skrzyz.);

e stworzenie obszaréw akumulacji przed przejazdami z wysokim prawdopodobienstwem zatrzyma-
nia;

e podniesienie przejazdéw przez drogi wewnetrzne lub strefy zamieszkania do poziomu drogi dla
roweréw (11 przejazdéw).

Projekt modernizacji powinien takze uwzgledni¢ uzupetnienie brakujacych odcinkéw chodnikéw
dla pieszych oraz poprawe odwodnienia.

Skrzyzowanie z ul. Plaskowickiej

Skrzyzowanie to, w formie ronda o dwéch pasach ruchu jest postrzegane przez rowerzystéw jako
najbardziej niebezpieczne na terenie dzielnicy Ursyndéw. Przyczyna tego sa przede wszystkim pojazdy
zjezdzajace z duza predkoscia z ronda w ulice Plaskowickiej.

Docelowo nalezy przebudowaé rondo na skrzyzowanie z sygnalizacja Swietlna, z przejazdami dla
rowerow i przejéciami dla pieszych na wszystkich wlotach skrzyzowania.

Mozna tez rozwazy¢ rozwiazanie alternatywne — wykonanie w ramach modernizacji ul. Ptaskowic-
kiej kompletu przej$¢ podziemnych wokél skrzyzowania. Wymagaloby to podniesienia skrzyzowania
jezdni o ok. 2 m, tak by ograniczy¢ réznice wysokosci pokonywanych przez pieszych i rowerzystoéw
i umozliwi¢ wykonanie tagodnych zjazdéw do przejsé podziemnych.

Jako tymczasowe rozwiazanie proponujemy poszerzy¢ azyl pomiedzy jezdniami ulicy Plaskowickiej
kosztem jezdni péinocnej (tworzac zamiast dwoch waskich paséw — jeden szeroki). Dzialanie to (a)
ograniczy zjawisko przyépieszania przed przejazdem i przejsciem przez kierowcéw zjezdzajacych z ron-
da (b) pozwoli na bezpieczne zatrzymanie rowerzystéw miedzy jezdniami i pokonywanie przejazdu
dwuetapowo. Szeroko$é wjazdu na rondo mozna pozostawi¢ bez zmian.

Odcinek Gandhi — Ciszewskiego

Po stronie wschodniej mozliwa budowa wydzielonej drogi dla roweréw na wschéd od chodnika.
Do rozwazenia: przeksztalcenie istniejacego chodnika w droge dla roweréw i budowa nowego chodnika
z przeniesieniem tawek, tak by Sciezka rowerowa umiejscowiona byta miedzy jezdnia a chodnikiem.

Odcinek Ciszewskiego — Herbsta

Mozliwe wprowadzenie ruchu rowerowego w ciag jezdny przylegajacy do ogrodzenia parkingu, dalej
jako wydzielona droga dla roweréw. W rejonie potudniowego wyjscia ze stacji metra Stoklosy pozadane
wytyczenie lagodnego zjazdu, taczacego droge dla rowerdow z zakretem obecnej pochylni.

Odcinek Herbsta — Bartoka

Waskie gardto stanowi rejon garazu podziemnego przy péinocnym wyjsciu ze stacji metra Stoklosy,
jednak nawet tam szeroko$é¢ istniejacego chodnika (5 m) pozwala na wydzielenie drogi dla roweréw,
pod warunkiem ograniczenia mozliwosci parkowania na chodniku na krytycznym odcinku (ok. 20 m).

Dalej na pélnoc ruch rowerowy powinien odbywaé sie na zasadach ogélnych uliczkami parkingowy-
mi wzdluz al. KEN. Polaczenie péinocnego zakonczenia uliczki z rejonem skrzyzowania z ul. Bartoka
moze wymagac¢ usuniecia jednego billboardu.

Odcinek Bartoka — Dolina Stuzewiecka

Konieczna budowa drog dla roweréw po obu stronach ulicy. Po stronie zachodniej pozadane takze
zapewnienie przejazdu wzdtuz Al. KEN pod Dolina Stuzewiecka. Bedzie to prawdopodobnie wymagaé
budowy nowego przejscia podziemnego pod zjazdem z Doliny Stuzewieckiej (w potudniowo-zachodnim
narozniku wezla).
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5.2.2 Dolina Stuzewiecka

Niezwykle istotne jest uwzglednienie warunkéw dla ruchu rowerowego podczas planowanej moder-
nizacji ulicy Dolina Stuzewiecka, a w szczeg6lnoéci zapewnienie mozliwosci wygodnego i bezpiecznego
przejazdu w poprzek ulicy w co najmniej 5 miejscach (wzdluz Putawskiej, na wys. Parku Kozlowskie-
go, wzdluz Al. KEN, przy Koncertowej oraz na skrzyzowaniu z Nowoursynowska). Ewentualne btedy
popelnione przy projektowaniu tej inwestycji skutkowaé¢ moga odcieciem na wiele lat Dzielnicy Ursy-
néw od Mokotowa i dojazdu do centrum Warszawy, a co za tym idzie — drastycznym ograniczeniem
funkcjonalnosci lokalnego uktadu drég rowerowych.

W pierwszej kolejnosci, do czasu kompleksowej przebudowy ulicy, konieczne jest uzupelnienie cia-
glosci istniejacych drog dla roweréw po obu stronach ulicy poprzez oznakowanie przejazddéw rowero-
wych na skrzyzowaniach.

Odcinek al. Wilanowska — Nowoursynowska

W rejonie skrzyzowania z al. Wilanowska po stronie zachodniej konieczna jest budowa krétkiego
odcinka wydzielonej drogi dla roweréw omijajacej przystanek autobusowy Dolina Stuzewiecka 01.

Odcinek Rosota — al. KEN

Konieczna jest adaptacja istniejacego przejscia podziemnego na wysokosci bloku Koncertowa 10.
Zapelni to luke zwigzana z brakiem przejazdéw dla roweréw na skrzyzowaniach z al. KEN i Rosota, na
ktorych konczg sie wazne trasy rowerowe. Od strony polnocnej juz obecnie istnieje wjazd do tunelu,
nalezy jedynie usunaé¢ zagospodarowanie tunelu (tak by poszerzy¢ przestrzen dostepna dla pieszych
i rowerzystéw), doswietli¢ przejécie oraz przebudowaé od strony poludniowej schody na lagodne po-
chylnie.

Réznica wysokosci pomiedzy przejéciem podziemnym a istniejacym ciagiem pieszo-rowerowym po
poludniowej stronie Dol. Stuzewieckiej wynosi ok. 2,5 m, a zatem optymalna dtugo$¢ pochylni powinna
wyniesé¢ ok. 50 m.

Mozna rozwazy¢ trzy warianty przebudowy poludniowego wejscia:

1. budowa wyjazdu w kierunku wschodnim (ul. Rosola) — odleglo$¢ do najblizszego wjazdu na po-
sesje wynosi ok. 60 m, prawdopodobnie wariant ten bedzie najlatwiejszy do zrealizowania ze
wzgledu na obnizenie terenu w tym kierunku;

2. budowa wyjazdu na wprost — 80 m do alejki, wymagaloby to zmiany przebiegu ciagu pieszego
wzdluz Dol. Stuzewieckiej (przy jezdni dostepna przestrzen o szer. 2,5 m pomiedzy krawedzia
jezdni a obmurowanie przejécia podziemnego, lub nowa ktadka nad pochylnia);

3. budowa wyjazdu w kierunku zachodnim (al. KEN) — 40-50 m do komina wentylacji.

Dalej w kierunku zachodnim wskazane jest przedtuzenie ciagu pieszo-rowerowego po potudniowej
stronie ulicy do al. KEN wraz z przejazdem nad al. KEN (z przebudowa obecnych schodkéw na
pochylnie).

Odcinek al. KEN — Pulawska

Konieczne jest uzupelnienie ciaglosci ciagu pieszo-rowerowego po pélnocnej stronie ulicy i jego
powiazanie ze $ciezka rowerowa przez Park Kozlowskiego. Wskazane jest tez wyznaczenie ciagu pieszo-
rowerowego po poludniowej stronie ulicy na calej dlugosci odcinka z powiazaniem ze $ciezka przez
Park.

5.2.3 Ul Anody

Docelowo trasy rowerowe powinny prowadzi¢ po obu stronach ulicy na calej jej dlugosci. W tym
celu potrzebne jest uzupelnienie istniejacego uktadu tras o odcinek po zachodniej stronie ulicy od petli
autobusowej Ursynéw Pdlnocny (istniejacego przejazdu dla roweréw na przediuzeniu ul. Bartoka) do
ul. Dolina Stuzewiecka.

Dla poprawy spdjnosci i bezposredniosci sieci tras rowerowych w tym rejonie proponujemy prze-
ksztalcenie istniejacego asfaltowego ciagu pieszego po zachodniej stronie ulicy (szeroko$¢ 4 m) w ciag
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pieszo-rowerowy. Konieczne bylyby drobne naprawy nawierzchni, wybudowanie ok. 25 m odcinka drogi
dla roweréw na skrzyzowaniu z ul. Jastrzebowskiego (ze wzgledu na minimalna dopuszczalna szero-
ko$¢ przejscia dla pieszych — 4 m — nie jest mozliwe wydzielenie z niego przejazdu, trzeba wybudowaé
nowy) oraz oznakowanie przejazdu dla rowerdéw przez wjazd na posesje Eligijna 1 — 75 i Okaryny 7 —
15.

5.2.4 Ul. Dereniowa

Na calej dtugosci rekomendowana droga dla roweréw po wschodniej stronie ulicy, miedzy chodni-
kiem a jezdnia. Dla zapewnienia bezpieczenstwa ruchu pieszego i rowerowego konieczna bedzie catko-
wita eliminacja parkowania samochodéw na obecnym chodniku, zwlaszcza w rejonach intensywnego
ruchu pieszego (przystanki autobusowe, pawilony handlowe). Dla rekompensaty wyznaczone powinny
by¢ pasy postojowe na jezdni, zgodnie z klasg funkcjonalng ulicy (L).

W kierunku poludniowym trasa powinna si¢ taczy¢ z droga rowerowa w ul. Stryjenskich, w kierunku
pénocnym — zostaé przedluzona przez teren osiedlowy do skrzyzowania ulic Herbsta i Romera (z
czedciowym wykorzystaniem ciagéw jezdnych strefy zamieszkania).

5.2.5 Ul Gandhi

Ulica lokalna dwujezdniowa, z komunikacja autobusowa. Na wiekszosci dlugosci ulicy wystepuje
po obu stronach chodnik asfaltowy o szerokoéci 3 m. Pomiedzy szpalerem drzew a linig latarni pozo-
staje ok. 3-4 m szerokosci na droge dla roweréw, cho¢ miejscami zdarzaja si¢ podwdjne szpalery lub
nasadzenia nieregularne, zmniejszajace dostepna szerokosé¢ nawet do 1,5 m.

Przy obecnym natezeniu i predkosci ruchu samochodowego, droga dla roweréw nie jest bezwzgled-
nie konieczna. W dokumentach planistycznych pojawiaja sie sprzeczne informacje dotyczace przysziej
roli tej ulicy w systemie komunikacyjnym Ursynowa — z jednej strony Studium [SUIKZP] zaklada, ze
pozostanie ona droga lokalna; z drugiej plany Potudniowej Obwodnicy Warszawy przewiduja, ze ulica
Gandhi polaczona zostanie bezposrednio z droga klasy ,,S” (wezel Ursynéw Zachdd).

Docelowo mozliwe sa trzy warianty:

1. dwukierunkowa droga dla roweréw po stronie péinocnej;
2. dwukierunkowa droga dla roweréw po stronie poludniowej;

3. drogi jednokierunkowe po obu stronach z mozliwoécia odcinkowego wprowadzenia w jezdnie jako
pasy dla rowerdéw (zwlaszcza w rejonie skrzyzowania z al. KEN).

Ze wzgledu na brak wyraznych preferencji rowerzystéw, proponujemy dokonaé¢ wyboru konkretnego
wariantu po wyjasnieniu kwestii, ktére moga wplynaé na wlasciwosci poszczegélnych wariantéw (pro-
jekt trasy szybkiego ruchu, sprawy gruntowe, mozliwosci korekty geometrii skrzyzowania z al. KEN).
Po wybraniu jednego z wariantow pozadane jest konsekwentne jego zastosowanie na calej dtugosci
ulicy Gandhi oraz w ul. Nugat.

Odcinek Rosota — al. KEN

Po stronie péinocnej na wysokosci przedszkola nr 352 (ul. Teligi 3) wystepuje podwdjny szpaler
drzew. Mozliwe przysuniecie chodnika o ok. 1,5 m do ogrodzenia przedszkola i wykorzystanie powstatlej
przestrzeni na droge dla rowerdéw (droga dla roweréw 2,0 m + chodnik 2,5 m).

Mozliwe waskie gardla moga si¢ pojawi¢ po zachodniej stronie skrzyzowania z ul. Cynamonows —
po stronie pélnocnej 4,2 m miedzy wygrodzeniem parkingu a tawkami (w przypadku drogi dwukierun-
kowej konieczne zwezenie parkingu lub odsuniecie tawek), po stronie potudniowej przerwana budowa
centrum handlowo-ustugowe Fortepian (Cynamonowa 21, planowane oddanie — koniec 1999 r.)

Po stronie potudniowej konieczne wygrodzenia uniemozliwiajace nielegalne parkowanie w rejonie
Multikina.

Skrzyzowanie z al. KEN

Skrzyzowanie z al. KEN stanowi waskie gardlo trasy, ze wzgledu na przewymiarowana jezdnie
ul. Gandhi oraz niekorzystna lokalizacje wyjs¢ ze stacji metra Imielin we wszystkich wlasciwie na-
roznikach skrzyzowania. Nalezy podkresli¢, ze przeprowadzenie wydzielonych drog dla rowerdéw przez
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skrzyzowanie przy zachowaniu jego obecnej geometrii bytoby bardzo ryzykowne i skutkowatoby licz-
nym konfliktami pomiedzy rowerzystami a pieszymi. W celu wygospodarowania niezbednego miejsca
na bezpieczne przeprowadzenie drogi dla roweré6w mozna rozwazy¢ nastepujace dziatania:

1. odsuniecie naziemnych przejéé dla pieszych przez al. KEN o ok. 5 m od skrzyzowania po obu stro-
nach ul. Gandhi; po stronie potudniowej moze to wymagaé korekty odwodnienia oraz polozenia
zatoczki autobusowej;

2. zawezenie przewymiarowanej poludniowej jezdni ul. Gandhi o jeden pas ruchu (obecnie 4 pasy
przed i 3 pasy za skrzyzowaniem) i/lub zwezenie paséw na obu jezdniach;

3. wprowadzenie jednokierunkowych drég w jezdnie ul. Gadhi i przeprowadzenie ich przez skrzy-
zowanie jako pasy dla rowerdw.

W przypadku decyzji o realizacji wydzielonej drogi dla roweréw po stronie péinocnej, w péinocno-
zachodnim narozniku skrzyzowania droga dla roweréw prawdopodobnie powinna przebiegaé za kwia-
ciarnia. Konieczne bedzie takze wprowadzenie wygrodzen uniemozliwiajacych nielegalne parkowanie.

Odcinek al. KEN — Pileckiego

Po stronie poinocnej waskim gardlem jest rejon przystanku autobusowego Miklaszewskiego 04,
przy ktérym zlokalizowany zostal postéj TAXI oraz kiosk. Mozliwe jest jego ominiecie poprzez wpro-
wadzenie na odcinku Dereniowa — Pileckiego ruchu rowerowego w ulice lokalng réwnolegta do ul.
Gandhi, pod warunkiem przebudowy istniejacych na niej progdéw zwalniajacych na bardziej tagodne.
Uliczka konczy sie ok. 50 m przed skrzyzowaniem z ul. Pileckiego — tutaj konieczna bytaby budowa
krotkiego odcinka drogi dla roweréw oraz przejazdu przez ul. Pileckiego, do polaczenia z istniejaca
Sciezka rowerowa.

Po stronie potudniowej niezbedne byloby wygrodzenie odcinka przed budynkami Gandhi 15-23.
Wskazane takze przeniesienie wiaty przystanku Miklaszewskiego 03, tak by umozliwi¢ przeprowadzenie
drogi dla roweréw za wiata (z zachowaniem 1 m odstepu pomiedzy droga dla roweréw a wiata).

Odcinek Pileckiego — Trasa Mostu Poludniowego

Rozwiazanie rowerowe dla tego odcinka powinno zostaé zaprojektowane tacznie z przedtuzeniem ul.
Gandhi, po zaprojektowaniu drogi szybkiego ruchu i regulacjach spraw gruntowych w projektowane;j
ulicy.

5.2.6 Ul Holubcowa (bis)

Konieczna budowa drogi dla roweréw w ramach projektowanej ulicy Holubcowej bis na calej dtu-
gosci (Agaty — Trasa Mostu Poludniowego). Droga powinna zosta¢ poprowadzona konsekwentnie po
jednej stronie ulicy, ze wskazaniem na strone zachodnig ze wzgledu na dostep do przystankéw kolejo-
wych i prawdopodobnie mniejszg ilos¢ wyjazddéw z posesji oraz drog nizszej kategorii.

5.2.7 Ul Jagielska

Ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogélnych. Konieczne powiazanie ul. Jagielskiej z droga lesna
na przedluzeniu ul. Moczydlowskiej — przez dziatke 10974 59/1 i/lub wzdluz granicy Lasu Kabackiego.

5.2.8 Ul. Kabacka

Wydzielona droga dla roweréw po poludniowej stronie ulicy. Konieczne przedtuzenie w kierunku
zachodnim do polaczenia ze $ciezkg w ul. Wilezy D6t lub ew. w al. KEN (dokladny przebieg moze
zalezeé od rozwoju uktadu ulicznego w tym rejonie).
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5.2.9 Ul. Kiedacza

Rekomendowane rozwiazanie to wydzielona dwukierunkowa droga dla roweré6w po zachodniej stro-
nie ulicy, powiazana z drogami rowerowymi w ul. Ciszewskiego oraz ul. Nugat.

Mozliwa takze jest budowa drogi dla roweréw nie w pasie drogowym, ale przez teren osiedla na
zachdéd od ul. Kiedacza, na przedluzeniu ul. Nowoursynowskiej (laczacej oba odcinki ul. Nowoursy-
nowskiej).

5.2.10 Ul. Klobucka (bis)

Potrzebna jest wydzielona droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po jednej stronie ulicy.
Na dzien dzisiejszy wydaje sig, ze latwiejsza do zrealizowania na istniejacym odcinku ulicy Klobuckiej
bytaby $ciezka rowerowa po stronie zachodniej, jednak w przypadku kompleksowej modernizacji ulicy
z mozliwoscia przesuniecia osi jezdni oba warianty nalezy traktowaé¢ réwnoprawnie. W razie budowy
przedtuzenia ulicy do Trasy Mostu Poludniowego (Klobucka bis), przedluzona powinna zosta¢ réwniez
droga dla roweréw, do polaczenia z droga przy ul. Holubcowej bis (réwniez ze wskazaniem na strone
zachodnia).

5.2.11 Ul. Lanciego

Ulica lokalna, ruch roweréw na zasadach ogdlnych. Nie widaé celowosci budowy wydzielonej drogi
dla roweréw, a jednoczesnie ze wzgledu na ruch autobusowy nie jest mozliwe zastosowanie typowych
progéw spowalniajacych. Warto rozwazy¢ przebudowanie skrzyzowan z ulicami Belgradzka i Migdato-
wa na male ronda o jednym pasie ruchu oraz ewentualnie zastosowanie przyjaznych autobusom progéw
spowalniajacych [BD 8/06]. Poprawiloby to bezpieczenstwo ruchu wszystkich uczestnikéw ruchu, nie
tylko rowerzystéw.

5.2.12 Ul. Moczydlowska
Odcinek Stryjenskich — Kretonowa

Ruch roweréw na zasadach ogélnych w jezdni ulicy o ruchu uspokojonym. Konieczne jest wykonanie
przejazdu dla roweréw przez ul. Stryjenskich, taczacego ul. Moczydlowska ze Sciezka w ul. Belgradzkie;j.
Wskazana takze naprawa nawierzchni.

Odcinek Kretonowa — Jagielska

Droga lesna oddziatowa. Konieczne jedynie zalegalizowanie ruchu rowerdw.
Do rozwazenia: przedluzenie alejki przez dziatke 10974 59/1, do ul. Jagielskiej. Pozostala czesé
dziatki mozna zagospodarowaé na cele rekreacyjne.

5.2.13 Ul. Muchomora

Ulica Muchomora powinna zosta¢ wyréwnana, utwardzona i przeksztalcona w ciag pieszo-rowerowy
(z zachowaniem mozliwosdci dojazdu do posesji od ul. Prawdziwka). Zalecana szeroko$é to 3 — 4 m,
w zaleznosci od warunkow terenowych. Ze wzgledu na przede wszystkim rekreacyjny charakter trasy,
dopuszczalne jest zastosowanie nawierzchni z kruszywa.

5.2.14 Ul. Nowoursynowska
Odcinek przez rezerwat Las Kabacki

Konieczne jest zalegalizowanie ruchu rowerowego na odcinku ul. Nowoursynowskiej przez rezerwat
Las Kabacki. Obecnie ulica jest oznakowana znakiem B-1 ,zakaz ruchu”, proponujemy jego zamiane na
znak B-3/B-4. Obok szlabanéw blokujacych nielegalny przejazd przez rezerwat samochodem powinien
zostaé utworzony po obu stronach odstep o szerokosci 1,2-1,5 m, tak by umozliwi¢ swobodny przejazd
np. roweréw z przyczepkami dziecigcymi.
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Odcinek granica Lasu Kabackiego — Rosnowskiego

Rekomendujemy utrzymanie ruchu rowerowego na zasadach ogdlnych w jezdni, tacznie z odcin-
kiem na péinoc od ul. Kabackiej. Wskazane miejscowe wygrodzenia, tak by wyeliminowa¢ nielegalne
parkowanie w miejscach ograniczajacych widocznosé.

Odcinek Rosota — Plaskowickiej

Ulica lokalna, cze$ciowo zamknieta dla ruch samochodéw, nawierzchnia brukowana. Poniewaz na-
wierzchnia jest skrajnie nieprzyjazna dla ruchu rowerowego, wskazana jest budowa drogi dla roweréw
(ew. ciagu pieszo-rowerowego). Na odcinku od Kolegium Europejskiego do ul. Sotta jest na to miejsce
po stronie zachodniej; na odcinku od Sotta do Plaskowickiej — po stronie wschodniej. Ze wzgledu na
szczegblny charakter ulicy oraz znikomy ruch samochodowy, w tym wypadku mozliwe jest odstapie-
nie od wymogu prowadzenia drogi konsekwentnie po jednej stronie ulicy, a w razie potrzeby — takze
dopuszczenie innych substandardowych rozwigzan.

Alternatywnym rozwiazaniem moze by¢ utworzenie zwirowych poboczy po obu stronach drogi.
W takim wypadku konieczne byloby wprowadzenia zakazu parkowania na odcinku dopuszczonym do
ruchu samochodowego.

Odcinek Ptlaskowickiej — Nugat

Ulica lokalna o ruchu uspokojonym, nawierzchnia z kostki betonowej. Postulowane utrzymanie
ruchu roweréw na zasadach ogdlnych w jezdni, bez budowy wydzielonej drogi dla roweréw. Na odcinku
Plaskowickiej — Wesota wskazana realizacja brakujacych progéw spowalniajacych lub innych srodkdw
uspokojenia ruchu.

Odcinek Ciszewskiego — Dol. Stuzewiecka

Zgodnie z projektem modernizacji ul. Nowoursynowskiej wykonanym przez Kom-Drog, droga dla
roweréw przewidziana jest po stronie zachodniej.

Dla ulatwienia dojazdu z centrum Warszawy do SGGW wskazana bytaby docelowo realizacja drogi
dla roweréw réwniez po stronie wschodniej, przynajmniej na odcinku brama gléwna SGGW — Dol.
Stuzewiecka.

5.2.15 Ul Nugat

Szeroki pas terenu umozliwia budowe wydzielonych drég dla roweréw po obu stronach ulicy. Usytu-
owanie drogi rowerowe]j (dwukierunkowa droga po stronie péinocnej, dwukierunkowa droga po stronie
poludniowej, jednokierunkowe drogi dla roweréw po obu stronach ulicy) powinno stanowié¢ przediuze-
nie rozwiazania wybranego dla ul. Gandhi (patrz 5.2.5).

Niezaleznie od obranego wariantu, nalezy zwroci¢ uwage na zapewnienie mozliwosci bezpiecznego
i wygodnego skretu z ul. Nowoursynowskiej na droge dla roweréw oraz vice versa.

5.2.16 Ul. Pileckiego
Odcinek Pulawska — Ciszewskiego

Z obserwacji wlasnych oraz nadestanych uwag wynika, ze istniejaca droga dla roweréw po po-
ludniowej stronie ulicy nie zapewnia obstugi osiedli po stronie pélnocnej, ze wzgledu na natezenie
i predkosci ruchu samochodowego na ul. Pileckiego. Dlatego wskazane na tym odcinku jest wykonanie
trasy rowerowej réwniez po polnocnej stronie ulicy. Mozna w tym celu wykorzystaé istniejace uliczki
lokalne, konieczne jest jedynie wytyczenie krotkich odcinkéw drog dla roweréw wraz z przejazdami
przez jezdnie w rejonach skrzyzowan z ul. Putawska, Herbsta i Ciszewskiego.

Po stronie potudniowej wskazane miejscowe wygrodzenia w okolicach biurowcéw. Konieczne tak-
ze jak najszybsze wykonanie przejazdu przez ul. Pulawska oraz przejazdéw przez ulice Pileckiego,
zapewniajacych dostep do Sciezki.

Zielone Mazowsze, 00-695 Warszawa, ul. Nowogrodzka 46/6, tel./fax 22/6217777, www.zm.org.pl 29



ROZDZIAL 5. OPIS POSZCZEGOLNYCH TRAS

Odcinek Ciszewskiego — Plaskowickiej

Wskazane wygrodzenia chodnika w rejonie skrzyzowania z ul. Ciszewskiego oraz korekty przebiegu
istniejacej drogi dla roweré6w po zachodniej stronie ulicy w rejonach wjazdu na parkingu supermarketu
Lidl oraz skrzyzowania z ul. Alternatywy.

Odcinek Plaskowickiej — Stryjenskich

W przypadku przedtuzenia ulicy do ul. Stryjenskich droga dla roweréw powinna by¢ kontynu-
owana po potudniowo-zachodniej stronie ulicy i dowiazana do drogi dla roweréw w ul. Belgradzkie;j.
W przypadku rezygnacji z budowy przedtuzenia ulicy (wykreslonego z [SUIKZP] , warto doprowadzi¢
droge dla roweréw polnocnym skrajem planowanego terenu zielonego do skrzyzowania ul. Welwetowej
i Moczydtowskiej. Dalej w ul. Moczydtowskiej ruch roweré6w moze odbywaé si¢ na zasadach ogdlnych
w jezdni.

5.2.17 Ul. Plaskowickiej

Konieczne jest przedluzenie istniejacej drogi dla roweréw po poludniowej stronie ulicy w kierunku
wschodnim do ul. Putawskiej. Na zachdéd od ul. Pileckiego pozadane sa drogi dla roweréw po obu
stronach ulicy.

Odcinek Al. KEN- Pileckiego

Na odcinku tym wystepuja trzy nieprzyjazne dla ruchu rowerowego ronda. Przy okazji modernizacji
ulicy wskazane jest ich zastapienie przez skrzyzowania sterowane sygnalizacja Swietlng.

Odcinek Roentgena — Pulawska

Wskazane jest wykorzystanie jezdni lokalnej ulicy S6jki. Wymagaloby to zmiany organizacji ruchu,
tak by umozliwi¢ dwukierunkowy ruch roweréw (dodania tabliczki T-22 pod znakami B-2 oraz D-3).

5.2.18 Ul. Poleczki

Docelowe rozwiazanie to ciagla droga dla roweréw po poludniowej stronie ulicy oraz tacznikéow
po stronie pélnocnej zapewniajace mozliwosé wjazdu w ulice serwisowe i dojazd do wybranych ulic
lokalnych.

W stosunku do projektu przedstawionego przez SAP Projekt wymaga to nastepujacych modyfika-
cji:

e uzupelnienie brakujacego odcinka drogi dla roweréw po poludniowej stronie ulicy;

e dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerdéw w ulicach serwisowych po pétnocnej stronie ulicy.

5.2.19 Ul. Pulawska

Droga klasy GP — docelowo na calej dlugosci w granicach dzielnicy Warszawa Ursynéw po obu
stronach ulicy powinny sie pojawi¢ drogi dla roweréw lub ciagi pieszo-rowerowe.

Przy obecnym natezeniu ruchu pieszego wystarczajace bylyby ciagi pieszo-rowerowe o szerokosci
3 m. Nalezy jednak w miare mozliwosci pozostawi¢ w pasie drogowym rezerwe terenu na realizacje
wydzielonych drég dla rowerdéw. Realizacja przy ul. Pulawskiej nowych obiektéw, w szczegdlnosci
obiektow mogacych wplynaé na zwiekszenie ruchu pieszego, powinna wiazaé sie z przebudowa ciagu
pieszo-rowerowego na wydzielone chodniki oraz droge dla roweréw (podobnie jak to sie juz stalo na
wysokosci posesji 525-531, ale z zachowaniem standardéw rowerowych).

Realizacja docelowych rozwiazan rowerowych mozliwa jest po zatwierdzeniu docelowych rozwiazan
ukladu drogowego w ulicy.
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5.2. TRASY W PASIE DROGOWYM

Odcinek granica miasta — Pileckiego

Na calej dlugosci odcinka po obu stronach ulicy istnieja zniszczone chodniki z plyt betonowych
o szeroko$ci (w zaleznosci od miejsca) 2,0-3,0 m. Budowa drogi dla roweréw powinna tutaj zostaé
polaczona z remontem chodnikéw.

Kluczowe znaczenie dla jakosci trasy maja wyjazdy z ulic lokalnych — wigkszo$¢ z nich powinna
zostaé przekwalifikowana na wyjazdy ze stref zamieszkania, a przejazd dla rowerdéw i przejécie dla pie-
szych przeprowadzone grzbietem szerokiego progu spowalniajacego. Nalezy zwréci¢ uwage, by tablice
reklamowe nie ograniczaly widocznosci w rejonie przejazdéow. Na wybranych przejazdach, tam gdzie
widocznos¢ ogranicza ogrodzenie posesji, wskazany moze by¢ montaz luster.

Kladka piesza w rejonie skrzyzowania z ulica Jagielska powinna zostac przy okazji remontu przebu-
dowana na ktadke pieszo-rowerowa, z wjazdami w formie tagodnych pochylni (prostych lub spiralnych,
bez zalaman pod katem).

W przypadku zaniechania budowy skrzyzowania z planowana w [SUIKZP] ulica Sporna (obecnie
Akustyczna, nie mylié z aktualnym przebiegiem ul. Spornej) nalezy rozwazy¢ budowe dodatkowej klad-
ki pieszo-rowerowej lub podziemnego tunelu pieszo-rowerowego, laczacego ulice Le$na bezkolizyjnie
z ul. Sporna (Akustyczna).

Odcinek Pileckiego — Dol. Stuzewiecka

Na odcinku na péloc od skrzyzowania z ulicami Pileckiego i Poleczki mozliwa jest adaptacja
istniejacych po obu stronach ulicy chodnikéw bitumicznych o szer. 3 m na ciag pieszo-rowerowy
bez wymiany nawierzchni. Konieczne jest jedynie oznakowanie przejazdéw dla roweréw i obnizenie
kraweznikéw na skrzyzowaniach z ulicami Pileckiego, Romera oraz lacznica ul. Pulawskiej i Dol.
Stuzewieckiej.

5.2.20 Ul. Relaksowa

Na odcinku Kabacka — Rosnowskiego proponowana adaptacja dawnej jezdni ulicy Nowoursynow-
skiej na ciag pieszo-jezdny o ruchu uspokojonym. Dalej na péinoc ruch rowerowy moze by¢ prowadzony
przewidzianymi w projekcie modernizacji ul. Rosota jezdniami odbarczajacymi wraz z niezbednymi
lacznikami w postaci odcinkow wydzielonych drog dla roweréw.

5.2.21 Ul Roentgena

Konieczne jest uzupelnienie ciagtosci $ciezki rowerowej po wschodniej strony ulicy (obecnie prze-
rwanej na odcinku Makolagwy — Pustuleczki). Bedzie si¢ to prawdopodobnie wiazalo z likwidacja 4
(?) miejsc parkingowych.

5.2.22 Ul Rosola

Konieczne jest przedluzenie istniejacej drogi dla roweréw po zachodniej stronie ul. Rosota do ul.
Wawozowej (polaczenie z droga dla roweréw przy ul. Relaksowej). Po stronie wschodniej powinny
zosta¢ wytyczone drogi dla roweréw na odcinkach Wawozowa — Nowoursynowska oraz Wesola (ew.
Plaskowickiej) — Ciszewskiego, tak by umozliwi¢ wyjazd z osiedli (oraz z trasy w ul. Nowoursynowskiej)
w kierunku centrum Warszawy bez koniecznosci dwukrotnego pokonywania ruchliwej ul. Rosota.

Odcinek Wawozowa — Nowoursynowska

Docelowe rozwiazanie na tym odcinku to dwukierunkowe trasy rowerowe po obu stronach ulicy.

Po stronie zachodniej konieczna jest budowa odcinka Wawozowa — Jezewskiego, laczacego istniejace
$ciezki rowerowe przy Relaksowej i Rosota. Znajdujacy sie na tym odcinku chodnik funkcjonuje obecnie
faktycznie jako ciag pieszo-rowerowy. Mozliwe jest tymczasowe zalegalizowanie tego stanu rzeczy, ale
docelowo konieczne jest wygospodarowanie miejsca na wydzielona droge dla roweréw (np. kosztem
czedei stabo wykorzystywanych parkingdw).
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Po stronie wschodniej trasa rowerowa na tym odcinku ma zapewniaé¢ polaczenie ul. Nowoursy-
nowskiej ze $ciezka rowerowa przy ul. Relaksowej (a poprzez nia — z dalszym ciagiem ul. Nowoursy-
nowskiej). Zgodnie z projektem budowy 2. jezdni ul. Rosola, trasa moze w duzej mierze prowadzié
jezdniami serwisowymi.

Odcinek Jezewskiego — Plaskowickiej

Wskazane sa miejscowe korekty przebiegu istniejacej éciezki rowerowej po zachodniej stronie ulicy,
tak by poprawi¢ jej bezposredniosé, uniknaé niepotrzebnych tukéw o zbyt matych promieniach i ogra-
niczen widoczno$ci. Takie korekty sa bylyby szczegélnie pozadane w rejonach skrzyzowan z ulicami:
Przy Bazantarii, Belgradzka, Migdalowa i Plaskowickiej.

Po wschodniej stronie ulicy na tym odcinku nie przewiduje si¢ lokalizacji Sciezki rowerowej.

Odcinek Wesota — Nugat

Istniejacy chodnik o szer. 2,6 m nalezy poszerzy¢ do parametréw ciagu pieszo-rowerowego (min.
3,0 m, pozadane 4,0 m). Pomiedzy szpalerami drzew dostepna przestrzen ok. 4,5 m. Blizej ul. Wesolej
poszerzenie wymagaloby likwidacji czesci krzewéw ozdobnych.

Waskie gardlo stanowi przystanek Grzegorzewskiej 02 — miedzy wiata przystankowa a krawedzig
zatoczki do dyspozycji pozostaje ok. 3 m. Calkowita przestrzen od krawedzi skarpy do krawedzi
zatoczki to 5 m. Mozliwe zapewnienie minimalnych parametréw drogi dla roweréw poprzez zamiane
wiaty na wezsza, jednak lepszym rozwiazaniem byloby przeniesienie przystanku przed skrzyzowanie
(lub ew. likwidacja zatoki przystankowej przy pozostawieniu przystanku).

Odcinek Nugat — Ciszewskiego

Na odcinku Nugat — Ciszewskiego mozliwe jest wykonanie wydzielonej drogi dla roweréw miedzy
chodnikiem a jezdnia lub poszerzenie chodnika, tak by wydzieli¢ z niego droge dla roweréw. W rejonie
przystanku autobusowego Teligi 02 nalezy wykonaé¢ objazd wiaty przystankowe] oraz kiosku blizszego
przystanku. Przy wjezdzie na stacje benzynowa moze by¢ konieczna zmiana lokalizacji totemu stacji.

5.2.23 UL Rybalttéw
Odcinek Wawozowa — Wilczy D6t

Ulica o ruchu uspokojonym, ruch roweréw odbywa sie w jezdni na warunkach ogélnych. Jest to
rozwigzanie zgodne z docelowym, proponujemy jedynie uzupelni¢ przejazdy na skrzyzowaniu z ul.
Wawozowa i Stryjenskich, tak by znajdowaly sie po wszystkich stronach skrzyzowania, oraz wykonaé
kroétkie odcinki Sciezek jednokierunkowych przy ww. skrzyzowaniu umozliwiajace ptynne wlaczenie do
i wylaczenie z ruchu (dalej na péinoc w ulicy Stryjefiskich przewidywana jest wydzielona droga dla
rowerow).

Odcinek Wilczy D6t — Kretonowa

W projekcie Studium Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego m.st. Warsza-
wy [SUIKZP] przewidziana jest $ciezka rowerowa przez tereny Metra Warszawskiego laczaca péinocng
czesé ulicy z Lasem Kabackim. Realizacja takiego potaczenia bylaby wysoce pozadana zaréwno ze
wzgledéw komunikacyjnych (ulatwienie i znaczne skrécenie dojazdu rowerem np. do stacji metra
z dynamicznie rozwijajacych sie dzielnic Piaseczna) jak i rekreacyjnych (ulatwienie dojazdu do La-
su Kabackiego dla mieszkancéw Ursynowa). W przypadku braku zgody na wydzielenie pasa na ciag
pieszo-rowerowy z terenu STP Kabaty warto rozwazyé¢ rozwigzania alternatywne, np. ktadka pieszo-
rOWerowa.

Odcinek Kretonowa — granica miasta

Droga lesna przez Las Kabacki — bez zmian.
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5.3. SZCZEGOLNE ROZWIAZANIA DLA ULIC LOKALNYCH

5.2.24 Ul. Sepa-Szarzynskiego

Wskazane przedluzenie istniejacej drogi dla roweréw do ciagu pieszo-rowerowego wzdtuz ogrodzenia
stacji techniczno-postojowej Kabaty, a z drugiej strony — wytyczenie przejazdu przez ul. Wawozowa
wraz z krétkim tacznikiem do uliczki parkingowej po péinocnej stronie ulicy.

5.2.25 Ul. Sporna

Konieczna budowa drogi dla roweréw w ramach projektowanej ulicy Spornej na calej dlugosci
(Pulawska — granica miasta). Uwaga: zgodnie z projektem Studium [SUIKZP], na odcinku Putawska
— Farbiarska przyszty przebieg ul. Spornej pokrywa si¢ z ul. Akustyczng, nie obecng ul. Sporna.

5.2.26 Ul. Stryjenskich

Trasa rowerowa w ul. Stryjenskich pozwolitaby spia¢ istniejace $ciezki w ulicach Wawozowej, Przy
Bazantarni i Belgradzkiej, znaczaco zwigkszajac ich uzytecznosé. W potaczeniu z droga dla roweréw
w ul. Plaskowickiej powstaloby polaczenie rowniez z ciggiem w ul. Pileckiego, umozliwiajace wyjazd
z Natolina i Kabat w kierunku péinocno-zachodnim.

Pozadana jest dwukierunkowa droga dla roweréw prowadzona konsekwentnie po jednej stronie uli-
cy. Optymalna lokalizacja drogi dla roweréw bylby teren po wschodniej stronie jezdni, za parkingami.
Na wiekszosci dlugosci trasy Sciezka przylegataby do chodnikéow od strony jezdni. Ze wzgledu na bez-
posrednie sgsiedztwo drogi dla roweréw i chodnika, zalecane zréznicowanie nawierzchni — nawierzchnia
bitumiczna dla roweréw, ptyty chodnikowe dla pieszych.

Na odcinku od ul. Przy Bazantarni do ul. Belgradzkiej budowa $ciezki rowerowej wiazaltaby sie
7z zawezeniem istniejacego chodnika o 0,5-1 m (obecnie 3 m szerokosci).

Na poéinoc od ul. Na Uboczu, na odcinku ok. 100 m, zalecane wprowadzenie trasy rowerowej
w uliczke parkingowa.

W przypadku rozbudowy ul. Stryjenskiego do dwéch jezdni, na odcinku Belgradzka — Wawozowa
droga dla roweréw powinna zostaé¢ zdublowana réwniez po drugiej stronie ulicy.

5.2.27 Ul. Wankowicza

Ulica o ruchu uspokojonym, element planowanej trasy rowerowej Wankowicza — Raabego — Lan-
ciego. Ruch roweréw na zasadach ogdlnych w jezdni, konieczna jedynie budowa wydzielonej drogi dla
roweréw na przedluzeniu ulicy w kierunku pélnocnym, przez teren zielony pomiedzy ulicami Jezew-
skiego a Przy Bazantarni.

5.2.28 Ul. Wilczy D6t

Na odcinku brama gléwna STP Kabaty — Mielczarskiego konieczna budowa ok. 400 mb chod-
nika obok istniejacej drogi dla roweréw oraz wylukowanie zakonczenia drogi dla roweréw przy ul.
Mielczarskiego.

W kierunku wschodnim pozadane potaczenie z droga rowerowa po potudniowej stronie ul. Kabac-
kiej, przebieg moze zaleze¢ od koncepcji budowy (lub zaniechania budowy) przedluzenia ul. Kabackie;j.

Na odcinku Mielczarskiego — Rybaltéw mozliwa jest kontynuacja drogi dla roweréw po potudniowej
stronie jezdni, jednak ze wzgledu na niewielkie natezenie i predkosé ruchu samochodowego, dopusz-
czalny jest takze ruch na zasadach ogélnych jezdnia.

Dalej w kierunku zachodnim przedtuzenie jako trasa niezalezna od ukladu drogowego, patrz 5.4.4.

5.3 Szczegoblne rozwigzania dla ulic lokalnych

5.3.1 Wprowadzenie

Podczas konsultacji spotecznych (patrz A) okazalo sie, ze na ulicach Bartoka, Herbsta, Jastrzebow-
skiego, Romera i Surowieckiego najbardziej pozadanym rozwiazaniem byloby wprowadzenie pasow dla
rowerow na jezdni. Poniewaz jednak na wyzej wymienionych ulicach wystepuje duzy popyt na miejsca
parkingowe, a parkowanie na lub w bezposredniej bliskoéci pasow dla rowerow stwarza duze zagrozenie
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bezpieczenstwa ruchu i neguje sens ich wytyczania, przedstawiamy propozycje kompleksowego rozwia-
zania zapewniajacego jednoczeénie dobre warunki dla ruchu roweréw i podaz miejsc parkingowych (a
przy okazji takze poprawe bezpieczenstwa pieszych i pasazeréw komunikacji miejskiej).

Uwaga: byloby to pierwsze tego typu rozwiazanie w Warszawie. Zdajemy sobie sprawe z problemow,
ktére moze rodzi¢ jego innowacyjny charakter, dlatego proponujemy wprowadzaé¢ zmiany etapowo,
obserwujac ich efekty i w razie potrzeby modyfikujac projekty dla kolejnych etapéw. Zwracamy tez
uwage, ze wiekszosé z opisanych zmian mozliwa jest do wprowadzenia Srodkami inzynierii ruchu, za
pomoca elementéow przykrecanych do nawierzchni, bez projektu budowlanego. Zmniejsza to koszty
realizacji, a jednoczes$nie pozwala w razie potrzeby tatwo skorygowac¢ lub nawet cofnaé¢ wprowadzone
zmiany.

Jedli jednak rozwiazanie sie sprawdzi, mozna réwniez rozwazy¢ zastosowanie podobnego przekroju
réwniez na innych przewymiarowanych ulicach lokalnych, np. Cynamonowej, Dereniowej lub Nugat.

5.3.2 Stan obecny

Wszystkie ww. ulice sa drogami gminnymi klasy L. Szerokosé¢ jezdni wynosi 14 m (na tukach
dodatkowe poszerzenia). Przekréj to 4 pasy ruchu, miejscami dodatkowe zatoczki parkingowe. W re-
jonie ronda na ul. Surowieckiego wystepuje zawezenie do 2 paséw ruchu i nie powoduje to problemdw
z przepustowoscia ulicy. Parkowanie jest zorganizowane w sposéb do$é chaotyczny (czasem w za-
toczce, czasem na chodniku, czasem na pasie ruchu). Chodniki waskie, miejscami nie pozwalaja na
swobodne poruszanie si¢ niepelnosprawnych lub oséb z wézkami dzieciecymi (nie méwiac o mijaniu).
Niebezpieczne przekroje zachecaja do szybkiej jazdy, a jednoczesnie widocznosé jest ograniczona przez
parkowanie przed skrzyzowaniami i przejéciami dla pieszych. Wystepuja tez utrudnienia w korzystaniu
z komunikacji publicznej, np. na przystanku Dunikowskiego 01 autobusy nie sa w stanie dojechaé¢ do
krawedzi przystankowej ze wzgledu na brak klina wjazdowego (jest zajety przez parkujace samochody)
w polaczeniu z nadmierng gtebokoscia zatoki, w zwiazku z czym pasazerowie wsiadaja z jezdni.

5.3.3 Odcinki miedzy skrzyzowaniami

Proponujemy uporzadkowanie przekroju drogowego poprzez zawezenie przewymiarowane] jezdni.
7 typowego obecnego przekroju 14 m proponujemy wydzielié:

e jezdnie 2x3,5 m

e pasy dla roweréw 2x1,5 m
Pozostate 4 m w zaleznosci od lokalizacji powinny zostaé przeznaczone na:

e pas parkingowy 3 m miedzy jezdnia a pasem dla roweréw z bezpiecznikiem 1 m od strony pasa
dla roweréw;

e zatoczka autobusowa 3 m;

e pas skretny przed skrzyzowaniem;

e azyl na przejéciu dla pieszych.

Zmiana ta zapewni niezbedna przepustowo$¢ ulicy, a jednoczesnie radykalnie poprawi bezpieczen-
stwo ruchu, utatwi przekraczanie jezdni przez pieszych i pozwoli uzyskaé¢ dodatkowe miejsca parkin-
gowe.

Sytuacja z pasami do parkowania réwnoleglego w rejonie przejécia dla pieszych przedstawiona jest
schematycznie na rysunku 5.1.

5.3.4 Skrzyzowania

Dla skrzyzowan bez sygnalizacji Swietlnej rozwazane byly dwa warianty:

1. przebudowa na male ronda o jednym pasie ruchu i $rednicy zewnetrznej 30 m, przy ktérej
mozliwy jest swobodny ruch autobuséw komunikacji miejskiej;
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Jezdnia

Parking

Zawezenie

Krzewy lub stojaki /
/

1
|
|
1
1
Droga dla rowerow —¢- I
1
1
1
|

Odgiecie

Pas dla roweréw I/ 7
/

Wysepka

Przejscie dla pieszych H J L H

Rysunek 5.1: Przykladowe rozwiazanie w rejonie przejscia dla pieszych (na podstawie Nowego porad-
nika organizatora ruchu drogowego [NPORD]). Nalezy zwr6ci¢ uwage, by odgiecia jezdni znajdowaly
sie przed, nie za przejsciem dla pieszych.
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2. wyniesienie powierzchni skrzyzowania z kanalizacja wlotéw i rampami wjazdowymi przyjaznymi
dla autobuséw (rozwiazanie analogiczne do przewidzianego w projekcie Dutch Town w Pulawach
dla skrzyzowania ul. Kazimierskiej i Kaznowskiego, szczegélowo opisane w [BD 8/06]).

Dla skrzyzowania Herbsta / Romera rekomendowany jest wariant 1, jako rozwiazanie samoregulu-
jace (z mozliwoscig zamiany na wariant 2).

Dla skrzyzowania Romera / Surowieckiego, ze wzgledu na istniejace zagospodarowanie naroznikéw
skrzyzowania, konieczne wydaje si¢ zastosowanie wariantu 2.

Dla istniejacego malego ronda na skrzyzowaniu Surowieckiego / Zaorskiego konieczne jest zago-
spodarowanie wyspy centralnej poprzez np. dosypanie ziemi i obsadzenie powstalego kopca krzewa-
mi. Obecne rozwiazanie narusza zasady techniczne sformulowane w wytycznych projektowania rond
[GDDP2], wedlug ktérych ,drodkowa czesé musi byé dobrze widoczna z wszystkich wlotéw i powinna
tworzyé optyczng przeszkode dla kierowcow zblizajgcych sie do ronda.” Réwniez pierscien powinien
by¢ lepiej wyrézniony optycznie (np. poprzez wybrukowanie o innej kolorystyce, mniej zlewajacej sie
z kolorem jezdni).

Na skrzyzowaniach, na ktérych pozostawiona zostanie sygnalizacja $wietlna (Bartoka / Surowiec-
kiego, Al. KEN, Herbsta / Jastrzebowskiego / Al. KEN, Bartoka / Jastrzebowskiego) nalezy wy-
znaczy¢ Sluzy rowerowe. Pas rowerowy przed skrzyzowaniem powinien przebiega¢ miedzy pasem do
skretu w prawo a pasem do jazdy na wprost. Na skrzyzowaniach z Al. KEN bedzie to prawdopodobnie
wymagaé nieznacznego poszerzenia wjazdéw na skrzyzowanie.

Na skrzyzowaniu Romera / Melodyjna nalezy wykonaé szeroki azyl ulatwiajacy skret z ul. Melo-
dyjnej w lewo.

5.3.5 Zatoki parkingowe i przystankowe

W miejscach, w ktérych juz obecnie istnieja zatoki parkingowe, nalezy je przysunaé¢ o ok. 3 m
blizej osi jezdni i odgiaé¢ droge dla roweréw tak by przebiegala miedzy zatoka a chodnikiem (z ok.
1-metrowym bezpiecznikiem pomiedzy parkingiem a droga dla roweréw).

W rejonie przystankéw autobusowych, jesli jest na to miejsce, nalezy wykonaé¢ obejscie drogi dla
rowerow w odleglosci 1 m za wiata przystankowa. Jesli nie ma, nalezy wprowadzi¢ pas rowerowy
w zatoczke, zwracamy jednak uwage, ze przy utrzymaniu obecnych lokalizacji przystankdw i spelnieniu
pozostatych zaleceni, miejsca powinno by¢ pod dostatkiem.

5.3.6 Przejscia dla pieszych poza skrzyzowaniami

Aby poprawié¢ warunki ruchu pieszego i ptynnosé ruchu kotowego, rekomendujemy zastapienie za-
stapienie sygnalizacji na przejéciach dla pieszych poza skrzyzowaniami (na ul. Surowieckiego i Jastrze-
bowskiego) przejéciami z szerokimi azylami (ew. na powierzchni wyniesionej z rampami przyjaznymi
dla ruchu autobusowego). Analogiczne rozwiazania nalezaloby wprowadzi¢ na pozostalych przejsciach
dla pieszych.

5.3.7 Przejscia podziemne

Warto rozwazy¢ adaptacje do potrzeb ruchu rowerowego istniejacych przejsé podziemnych poprzez
przebudowe schodow na tagodne pochylnie. Poprawi to takze warunki dla os6b niepelnosprawnych i z
wézkami dzieciecymi. Dotyczy to nastepujacych przej$é¢ podziemnych:

1. pod ulica Bartoka na zachéd od skrzyzowania z ul. Jastrzebowskiego (konieczna przebudowa
schodéw po stronie p6inocnej)

2. pod ulica Jastrzebowskiego na wschdd od skrzyzowania z Al. KEN (konieczna przebudowa scho-
déw na obu wyjsciach z przejécia)
5.3.8 Etapowanie realizacji

Zaproponowane rozwiazania mozna wprowadzaé¢ etapami, obserwujac zachowania uzytkownikow
i w razie potrzeby modyfikujac projekty dla kolejnych etapow. Wydaje sig, ze najlepiej na pierwszy
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etap nadaje si¢ ul. Bartoka, o najmniejszym maksymalnym natezeniu ruchu (w tym tylko 9 autobu-
s6w w godzinie szczytu). Przed podjeciem ostatecznej decyzji warto byloby jednak wykonaé jeszcze
pomiary natezenia ruchu rowerowego oraz analizy statystyki wypadkéw w opisanym kwartale ulic.

5.3.9 Rozwigzania alternatywne

Istnieje mozliwosé zaprojektowania Sciezki rowerowej poza jezdnia na fragmentach ww. ulic, w
szczegbdlnosci w ulicy Herbsta (odc. Al. KEN — Romera) i w ul. Romera (odc. Herbsta — Wiolinowa
bis).

Zwracamy jednak uwage, ze budowa drég dla roweréw po jednej stronie ulicy na tak krotkich
odcinkach narzuci na rowerzystéw w niektorych relacjach wymég dwukrotnego przecinania jezdni na
dystansie 300—400 m, co znaczaco zwiekszy liczbe krzyzowan z innymi potokami ruchu, a w konse-
kwencji — pogorszy bezpieczenstwo i bezposrednio$¢ trasy rowerowej.

Dlatego wydaje sie, ze bardziej pozadane byloby utrzymanie cigglosci opisanego wyzej rozwiazania
w postaci jednokierunkowych paséw rowerowych (ewentualnie odcinkowo przechodzacych w jednokie-
runkowe drogi dla roweréw) po obu stronach jezdni.

5.4 Trasy niezalezne od ukladu drogowego

5.4.1 Las Kabacki

Na rysunku koncepcji wskazano drogi przebiegajace przez Las Kabacki, ktére maja istotne znacze-
nie dla ruchu miedzyosiedlowego czy nawet miedzymiastowego (polaczenie z Konstancinem i Piasecz-
nem). Sa to drogi le$ne oznaczone jako ulice: Nowoursynowska, Moczydlowska, Kretonowa, Rybaltéw,
Zalogi Samolotu Kosciuszko, Lesna. Ciagi te powinny by¢ utrzymywane w stanie przejezdnosci dla
wszystkich rodzajéw roweréw (w tym roweréw miejskich, obciazonych bagazem, z przyczepkami dzie-
cigcymi itp.) — bez wybojéw, piachu, kaluz. Obok szlabanéw uniemozliwiajacych wjazd samochodéw
do lasu powinny by¢ pozostawione z obu stron odstepy o szerokosci 1,2 — 1,5 m, tak by umozliwié
swobodny przejazd np. roweréw z przyczepkami dzieciecymi.

5.4.2 Park im. Romana Kozlowskiego

Wskazane wykonanie oswietlenia istniejacej drogi dla roweréw, a w szczegdlnosci przejazdu pod
ul. Surowieckiego.

5.4.3 Polaczenie ul. Dereniowej i Romera

Ulice Dereniowa i Romera powinny zosta¢ potaczone skrétem rowerowym, przebiegajacym przez
dziatke 11016 8/33. Czesciowo ruch rowerowy moze odbywaé sie na zasadach ogdlnych uliczka osiedlo-
wa, czesciowo konieczne jest poszerzenie istniejacych chodnikéow lub budowa kilkudziesieciu metréw
wydzielonej drogi dla roweréow.

5.4.4 Polaczenie ul. Wilczy D6t i Moczydlowskiej

Wezesniejsze opracowania ([OSDR], [SUIKZP]) wytyczaja przedluzenie drogi dla roweréw w ul.
Wilczy D6t w kierunku zachodnim do ul. Moczydlowskiej. Droga taka, wraz z przejazdem przez tory
kolejowe na zachodnim krancu STP Kabaty, utatwitlaby dojazd rowerem i dojécie pieszo do Lasu
Kabackiego.

Obecnie tereny wzdluz ogrodzenia STP Kabaty sa pogrodzone, bez mozliwoéci przejazdu rowerem
lub przejscia pieszego. Wedltug granic dzialek ewidencyjnych pas ok. 10 m od ogrodzenia STP Kabaty
nalezy do dziatki 11202 23/1, tej samej, na ktorej lezy STP (miejskiej?), a zatem prawdopodobnie
zagrodzony zostal nielegalnie. Proponujemy rozbiérke plotéw oraz budowe w ww. pasie drogi dla
roweréw i chodnika. Problem moze si¢ pojawié¢ jedynie przy p6éinocno-zachodnim narozniku ogrodzenia
STP, gdzie przylega ono bezposrednio do dziatki 11202 25 (posesja Ustronie 18). W razie braku zgody
wtlasciciela na przeprowadzenie na odcinku ok. 5 m ciaggu pieszo-rowerowego przez naroznik dziatki,
konieczne byloby przesuniecie ogrodzenia STP.
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5.4.5 Teren zielony przy ul. Gandhi i Rosota

Warto rozwazy¢ utworzenie drogi dla roweréw trasy laczacej ,po skosie” trasy w ul. Gandhi i Ro-
sota. Dokladny przebieg $ciezki zaleze¢ moze od koncepcji zagospodarowania tego terenu, roboczo
proponujemy przebieg potudniowym skrajem terenu, od budynku Szolc-Rogozinskiego .. do ronda na
zakonczeniu ul. Wesolej.
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Rozdziat 6

Uspokojenie ruchu

6.1 Istota uspokojenia ruchu i jego cele w polityce transpor-
towej

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

Wyjatkowe mozliwosci uspokojenia ruchu tkwia w interdyscyplinarnosci koncepcji i nowatorskim
podejsciu integrujacym rézne dziedziny dziatalnoéci urbanistycznej, w tym: komunikacyjnej, prze-
strzennej, srodowiskowej, spoltecznej i funkcjonalnej. Spdjne i kompleksowe uwzglednianie réznorod-
nych aspektéw daje efekt synergii, dzieki ktoremu efekty wdrazanych rozwiazan sa zwielokrotniane.

Na poczatku lat siedemdziesiatych nastapila reorientacja w sposobie podejscia do rozwiazywania
probleméw komunikacyjnych w miastach, wyrazajaca si¢ w zmianie polityki transportowej. Zmiany te
polegaly na odstapieniu od permanentnego dostosowywania uktadu drogowo-parkingowego do stale
rosnacych natezen ruchu samochodowego, na rzecz takiego podziatu zadan przewozowych w dostepie
do poszczegdlnych stref miasta, ktéry minimalizowalby konflikty w tych strefach. Z drugiej strony
narastaly tendencje do zapewnienia bezpieczenstwa funkcjonowania uktadéw drogowo-ulicznych i po-
prawy warunkéw srodowiskowych w obszarach miejskich.

Wynikajace z tego bardziej szczegblowe zasady zostaly przyjete na forum politycznym konferencji
Europejskiej Komisji Gospodarczej Organizacji Narodéw Zjednoczonych juz w 1973 r. w Monachium;
pozniej zostaly wielokrotnie potwierdzone, m.in. w 1993 r. w Dusseldorfie na konferencji Organizacji
Wspélpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) i Europejskiej Konferencji Ministréw Transportu.

Prekursorem takiego podejécia byla Holandia, skad wywodzi si¢ juz powszechnie znana nazwa stref
ruchu uspokojonego: woonerf, czyli strefa zamieszkania, oraz mniej znana winkelerf (strefa sklepowa).
Stworzone na gruncie holenderskim zasady zostaly rozwiniete i udoskonalone w innych krajach za-
chodniej i pémocnej Europy (gléwnie RFN, Dania i Szwecja), gdzie zaowocowaly uregulowaniami
normatywnymi.

Uspokojenie ruchu stanowi jeden z waznych celow racjonalnej polityki komunikacyjnej w obszarach
zurbanizowanych, sprzyja realizacji wielu innych celéw tej polityki oraz stanowi warunek zréwnowa-
zonego rozwoju. W szczegdlnodci uspokojenie ruchu realizuje lub przynajmniej wspiera nastepujace
cele:

e ksztaltowanie zachowan komunikacyjnych mieszkanicéw (oddzialywanie na zmniejszenie ruchli-
woéci samochodu osobowego w podrézach, przyjazne traktowanie przez kierowcéw niezmotory-
zowanych uzytkownikéw ulicy);

e poprawa warunkow ruchu, w szczegdlnosci dla komunikacji zbiorowej oraz dla pieszych i rowe-
rzystow;

e eliminacja ruchu tranzytowego samochodéw przez obszar uspokajany;
e ulatwienie dotarcia pojazdéw ratunkowych;
e lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury komunikacyjnej;

o efektywniejsze gospodarowanie przestrzenig komunikacyjna, w tym zwiekszenie dochodéw z jej
wykorzystania;
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e redukcja oddzialywan haltasu, emisji spalin oraz niedogodnosci funkcjonalnych z tytutu zatto-
czenia ulic pojazdami, efektu bariery oraz rozciecia wiezi sasiedzkich;

e zmniejszenie zagrozenia wypadkowego, zwlaszcza niezmotoryzowanych uzytkownikow ulicy;
e ochrona wartosci kulturowych i naturalnych;

e wspoltworzenie tadu przestrzennego i poprawa walorow estetycznych wnetrza ulic;

e oszczednosé terenéw $rédmiejskich;

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

Cel generalny uspokojenia ruchu mozna sformutowaé jako: stworzenie i utrzymanie zabudowy miej-
skiej harmonijnie zagospodarowanej, faworyzujacej mieszkalnictwo i realizacje aktywnosci ekonomicz-
nych.

Cele czastkowe uspokojenia sa nastepujace:

e ograniczenie liczby i cigzkosdci wypadkdéw oraz predkosci,

e umozliwienie wszystkim uzytkownikom tatwego osiagniecia celu podrézy,
e ograniczenie halasu i zanieczyszczenia sSrodowiska,

e rewaloryzacja funkcji spotecznych przestrzeni publicznych,

e uporzadkowanie i zarzadzanie parkowaniem.

Cel generalny i cele czastkowe maja charakter interdyscyplinarny. Cele czagstkowe zawieraja sie
w celu generalnym, przy czym w danych warunkach przestrzennych, funkcjonalnych i komunikacyj-
nych, poszczegdlne cele czastkowe moga dominowaé¢ nad pozostalymi.

W uspokojeniu obszarowym, jesli o wprowadzeniu strefy ruchu uspokojonego decydowaé beda
przestanki komunikacyjne, to dominowa¢ moga cele komunikacyjne, czyli: umozliwienie wszystkim
uzytkownikom latwego osiagniecia celu podrozy, ograniczenie liczby i ciezko$ci wypadkéw oraz pred-
kosci, a takze uporzadkowanie i zarzadzanie parkowaniem.

Jesli uspokojenie ruchu wywotane bedzie czynnikami urbanistyczno-spotecznymi, wowczas na czoto
wysunie si¢ cel, jakim jest rewaloryzacja funkcji spotecznych przestrzeni publicznych oraz uporzad-
kowanie i zarzadzanie parkowaniem, a cele czastkowe o charakterze komunikacyjnym beda celami
uzupelniajacymi, ktérych realizacja nastapi przez realizacje celu czastkowego wiodacego.

Uspokojenie ma na celu uzdrowienie struktur miejskich przez poprawe warunkéw srodowiska miesz-
kalnego i pracy, podwyzszenie komfortu przebywania we wnetrzu ulicznym, przywrdcenie ulicy daw-
nego wielofunkcyjnego charakteru, poprawa warunkéw srodowiskowych i zmniejszenie uciazliwosci
komunikacyjnych (redukcja emisji spalin i halasu), wygospodarowanie dodatkowej powierzchni na
zielen. Zmiana sposobu obstugi komunikacyjnej nastepuje poprzez: stwarzanie dogodniejszych warun-
kow dla ruchu pieszego, rowerowego i srodkéw komunikacji zbiorowej, eliminacje i marszrutyzacje
ruchu tranzytowego, poprawe mozliwosci parkowania mieszkancéw w rejonie uspokojenia, poprawe
bezpieczenstwa ruchu wyrazajaca sie mniejsza liczba wypadkdéw i mniejszg ich ciezkoscia, wiekszym
poczuciem bezpieczenstwa i wzrostem poprawnosci zachowan uczestnikow ruchu.

6.2 Metody uspokojenia ruchu

Przedstawione powyzej cele uspokojenia ruchu moga by¢ realizowane nastepujacymi metodami
uwzgledniajacymi interdyscyplinarny charakter koncepcji uspokojenia ruchu:

e ksztaltowaniem zabudowy zwartej,

e rozwojem transportu publicznego,

e stymulacja rozwoju ruchu rowerowego oraz pieszego,

e trojczlonowa sprzezona metoda; polityka parkingowa, ograniczeniami przepustowosci, organiza-
cja ruchu (zarzadzaniem ruchu i parkowaniem w aspekcie uspokojenia ruchu),

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

e metodami finansowymi,
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e kontrolami i sankcjami,

e dzialaniami informacyjno-edukacyjnymi (informacja, uwrazliwianie, ksztalcenie).

Rozwéj ruchu rowerowego to kompleksowe dzialania techniczno - organizacyjne, ktére zachecaé
beda do bezpiecznego i wygodnego przemieszczania sie rowerem. W strefach zamieszkania i w strefach
TEMPO 30 rower moze przemieszczac sie bezpiecznie, gdyz Srednia predko$é potoku ruchu drogowego
jest predkoscia bezpieczng dla roweréw. W rozwigzaniach ciggéw drogowo-ulicznych o dozwolonej pred-
kosci ruchu powyzej 30 km/h powinna by¢ zastosowana segregacja rodzajowa pojazdéw, co oznaczad
powinno wyznaczenie pasa ruchu rowerowego lub korytarzy autobusowo-rowerowych (autobusowo-
takséwkowo-rowerowych) na jezdni lub $ciezki rowerowej poza jezdnia.

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

Metoda ta polega na fizycznym uksztaltowaniu przekrojéw ulic, drég i placéw wymuszajacych re-
spektowanie ograniczen predkosci i harmonizujacych z zagospodarowaniem przestrzennym. Znaczaca
rola przypada tu tzw. technicznym srodkom uspokojenia, w tym m.in. geometrii w planie sytuacyjnym,
ograniczeniu szerokosci paséw ruchu ponizej 3,5 m, stosowaniu réznorodnych form wysp kanalizujacych
i azyli, wyznaczaniu stanowisk parkingowych i innych rozwiazan. Jednoczesnie wdrazanym rozwiaza-
niom 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 odnosnie koncepcji uspokojenia
zaréwno wérdod spoleczenstwa, jak 1 wéréd profesjonalistéw (architektéw, urbanistéw oraz inzynieréw
drég i ulic) jest mimo wszystko stosunkowo niewielka, uspokojenie ruchu kojarzone jest z ta metoda,
ktorej reprezentantem sa progi zwalniajace i mate ronda.

Zmniejszenie natezen ruchu drogowego osiaga sie zazwyczaj przez wyeliminowanie z obszaru obje-
tego uspokojeniem ruchu niezwiazanego z tym obszarem, to jest ruchu tranzytowego, przy zapewnieniu
dostepu do wnetrza obszaru jego mieszkancom i uzytkownikom, co jest warunkiem normalnego funk-
cjonowania obszaru.

Eliminacja ruchu niepozadanego moze nastepowaé dzigki:

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

Uniemozliwienie przejazdu tranzytowego przez dany obszar mozna osiggnaé przez ksztaltowanie
w uktadzie drogowo-ulicznym nastepujacych rozwigzan:

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

e tworzenie siegaczy umozliwiajacych dojazd do wszystkich lub prawie wszystkich czeséci uspoka-
janego obszaru, lecz bez mozliwosci jego przejazdu,

e ograniczanie dostepnosci do ulic prowadzacych ruch tranzytowy,
e ograniczanie szerokoéci ulicy,

e tworzenie odcinkéw ulic jednokierunkowych z ograniczeniami relacji skretnych na skrzyzowa-
niach,

e przegrody poprzeczne na skrzyzowaniach,

badz tez stosowanie ww. rozwiazan tacznie lub w kombinacjach, co z reguly daje najlepsze efekty
w zakresie eliminacji ruchu tranzytowego w danym obszarze.

6.3 Formy funkcjonalno-techniczne metod eliminacji ruchu tran-
zytowego

Zastosowanie uktadu ulic jednokierunkowych z ograniczeniami relacji skretnych na skrzyzowaniach
zniecheca kierowcéw do korzystania z ulic wewnatrz obszaru uspokajanego, gdyz z reguly kazdy wjazd
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do obszaru na najblizszym skrzyzowaniu zakonczy sie wymuszeniem na kierowcy skretu w ulice wy-
prowadzajaca ruch z uspokajanego obszaru.

Zauwazy¢ nalezy, ze ograniczenie szeroko$ci jezdni wplywa negatywnie na ruch tranzytowy przez
pogorszenie warunkéw ruchu z punktu widzenia przejazdu tranzytowego. Rozwiazanie to zmniejsza
natezenie oraz ogranicza predko$é ruchu, co z kolei przyczynia sie 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 uciazliwosci Sro-
dowiskowe powodowane przez ruch drogowy.

Podobne efekty przynosi wprowadzanie ograniczania dostepnoéci do ulicy prowadzacej ruch tranzy-
towy. Wprowadzenie podzialu obszaru na sektory przez wytworzenie petli oraz przegréd poprzecznych
na skrzyzowaniach powoduje z reguty wzrost natezen ruchu na trasach obwodowych. Jednoczesnie po-
prawia sie bezpieczenstwo ruchu wewnatrz obszaru, gdyz zmniejszaja sie potoki ruchu samochodowego
oraz zmniejsza sie predko$¢ wskutek skomplikowania ksztaltu geometrycznego uktadu ulicznego.

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

e warunkow utrudniajacych prowadzenie pojazdow z predkoscia przewyzszajaca predkos¢ pozada-
na,

e warunkow do postrzegania przez kierowcéw przestrzeni ulicy w sposob sklaniajacy do ograni-
czenia predkodci.

Srodkami oddzialywania ze strony uksztaltowania przestrzennego drogi sa:

e ksztaltowanie skrajnych i/lub wewnetrznych skrzyzowan obszaru w sposéb wymuszajacy zmniej-
szenie predkoéci, m.in. przez budowe malego lub mini-ronda,

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

e lokalne przewezenia jezdni i obiekty powodujace te przewezenia,

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

Wykorzystanie cech powierzchniowych nawierzchni — zastosowanie nawierzchni o odmiennej barwie
i fakturze niz sasiednie powierzchnie — nie powoduje samoistnego ograniczenia predkosci, lecz pozwala
poprawié jej zauwazalnosé i zwroci¢ uwage kierowcy na odmienne przeznaczenie tak zaakcentowanych
fragmentow. W ten sposéb powinno by¢ realizowane zawezenie optyczne pasow ruchu. Korzystne jest
rowniez, aby w strefach ruchu uspokojonego w taki sposéb byly oznaczone powierzchnie:

e paséw postojowych,

e pasow dla ruchu rowerowego,

e wyniesionych skrzyzowan lub wlotéw na skrzyzowania,

e wyniesionych przej$¢ dla pieszych, chodnikéw i Sciezek rowerowych przyleglych do jezdni,
e progdéw zwalniajacych,

e powierzchni o wspdlnym uzytkowaniu przez pieszych i pojazdy.

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

Bardzo istotna cecha powierzchniowa dla ograniczenia predkosci jest réwnosé nawierzchni. Z punk-
tu widzenia uspokojenia ruchu nieréwnosci nawierzchni powinny by¢ niezbyt duze. Nawierzchnie z na-
tury mniej réwne niz zwykle stosowane na jezdniach (np. brukowiec lub nieregularna kostka kamienna)
oddzialywaja wskutek wywolywania wstrzasow pojazdu, a powodujac halas zwracaja uwage kierowcy
na to, ze znalazl si¢ w szczegélnym miejscu. Takie nawierzchnie odznaczaja si¢ rownoczesnie barwa
i faktura inna niz nawierzchnie zazwyczaj stosowane.

Nawierzchniami o takich cechach powinny by¢ pokrywane powierzchnie, na ktérych chce si¢ ogra-
niczy¢ ruch pojazdoéw przy utrzymaniu przejezdnosci, takie jak:

e zawezenia zbyt szerokich paséow ruchu,
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pierscien srodkowy matego i $redniego ronda,

wyspa minironda.

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

Innym przyktadem wykorzystania lokalnych nieréwno$ci 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 parkowaé tylko w wydzielonych miejscach; pojazdy obowia-
zuje tzw. zasada ruchu ,prawej reki”; moze by¢ zlikwidowany podzial przestrzeni komunikacyjnej
miedzy pieszych i pojazdy; typ ten odpowiada tzw. koncepcji woonerf (podwérzec miejski).

Strefa ograniczonej predkosci — 30 km/h, w ktérej mozna poruszaé si¢ z dopuszczalna predkoscia
okreslong na wjezdzie do strefy np. 30 kim/h; typ ten odpowiada tzw. koncepcji tempo 30 km/h,
przy czym utrzymuje si¢ tradycyjny uktad chodniki — jezdnia.

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

Punktowe uspokojenie ruchu, w tym m.in. mini ¢ mate ronda — rozwigzania niezwykle estetyczne

krajobrazowo i skuteczne z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu (ograniczaja predko$é na
skrzyzowaniu do ok. 30 km/h) — oraz réznego typu wyspy kanalizujace i azyle.

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

ulice mieszkaniowe o zagospodarowaniu umozliwiajacym poruszanie sie pojazdow z predkoscig
20 km/h — Szwajcaria,

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

ulice rowerowe z dozwolonym ruchem samochodowym pod znacznymi ograniczeniami i znacznym
uprzywilejowaniem rowerzystéw. Ten ostatni typ znajduje swoje urzeczywistnienie m.in. w RFN
(Nadrenia - Pélnocna Westfalia).

6.5 Srodki uspokojenia ruchu

Uspokojenie ruchu moze by¢ realizowane réznymi grupami srodkow, w tym:

$rodkami prawnymi,

srodkami zagospodarowania przestrzennego,
$rodkami fiskalnymi,

srodkami organizacji ruchu,

$rodkami budowlano-drogowymi,

srodkami budowlano-architektonicznymi.

Wéréd srodkéw prawnych wyrédznié nalezy m.in.:

ogolne ograniczenia predkosci,

zakazy wyprzedzania,
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e forma parkowania.
Wéréd srodkéw zagospodarowania przestrzennego nalezy wyréznié¢ m.in.:

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

e ksztalt geometryczny sieci drogowej,

e delimitacja stref o réznej dostepnosci dla ruchu samochodowego, w tym strefy ruchu pieszego.
Wiréd érodkéw organizacji ruchu nalezy wyrdznié m.in.:

e znaki ograniczenia predkosci (w tym tzw. TEMPO 30);
e zakaz wjazdu okreslonym grupom uzytkownikéw lub typom pojazdow;
e uniemozliwienie kontynuowania jazdy na wprost (,,przerwanie” polaczenia);

e wydtuzenie przejazdu poprzez nadanie odcinkom ulicy jednokierunkowej przeciwbieznych kie-
runkéw ruchu;

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

e sygnalizacja sSwietlna ,dozujaca” - poprzez odpowiednie przydzielenie czaséw zielonych dla po-
szczegblnych wlotow - wielkosci ruchu, jaki moze byé wprowadzony do obszaru oraz zapewniajaca
pojazdom komunikacji zbiorowej skrécenie czasu przejazdu przez skrzyzowanie;

e Sluzy dostepnosci dozujace liczbe wpuszezanych samochodéw w celu ulatwienia wjazdu i prze-
jazdu dla komunikacji zbiorowej;

e utrzymanie (przywracanie) pltynnosci ruchu przez kontrolowanie i regulowanie dostepu;

e lokalizacje zatrzyman przed sygnalizacja $wietlna w miejscach, gdzie ich oddzialywania na oto-
czenie sa najmniej szkodliwe;

e uregulowanie parkowania poprzez jednoznaczne wyznaczenie miejsc postojowych, z preferencja-
mi dla samochodéw mieszkancow.

Wiréd érodkéw budowlano - drogowych nalezy wyrdzni¢ m.in.:

e tworzenie siegaczowych i petlowych ukladéw ulic, zamiast przebiegdéw siecznych;
e wprowadzenie wydzielonej Sciezki dla ruchu rowerowego;

e wprowadzanie garbéw i progow;

e lokalne podnoszenie powierzchni jezdni do poziomu chodnikéw;

e lokalne przewezenie lub zalamania jezdni, ostre wylukowanie toru jazdy w wyniku przesuniecia
osi jezdni, w tym koniecznos$¢ objazdu wyspy w celu fizycznego wymuszania redukeji predkosci;

e zwezenie przekroju jezdni dla samochodéw na rzecz poszerzenia chodnikéw dla pieszych.
Wiéréd srodkéw budowlano - architektonicznych nalezy wyrézni¢ m.in.:

e likwidacja kraweznikéw (na ulicach dojazdowych, mieszkaniowych i handlowych);

e wprowadzenie w przestrzen ulicy zieleni wysokiej (niekiedy w duzym zakresie);

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

e operowanie kolorem lub deseniem nawierzchni w celu zaznaczenia podzialu funkcjonalnego prze-

strzeni ulicy.

Niezwykle wazne jest wzmozenie dyscypliny przestrzegania przez uzytkownikéw przyjetych zasad
organizacji ruchu, przede wszystkim poprzez skuteczne egzekwowanie tych zasad.
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Zadania i wymagania (cele i zadania)

Konsekwencje dla uspokojenia ruchu drogowego

Sprawne przekraczanie obszaru ulicznego dla
pieszych i rowerzystow na prawie kazdym od-
cinku

Nizsze predkosci jazdy; nie stosowanie przeszkod
pomiedzy chodnikiem a jezdnia

Pierwszenstwo przekraczania ulicy dla pieszych
i rowerzystéw na gltownych osiach drog

Budowlane érodki wskazujace wyzszo$¢ ciagoéw
pieszych i rowerowych

Obnizenie predkoéci

Elementy budowlane na jezdni powodujace ob-
nizenie predkosci

Sprawne kierowanie transportem zbiorowym na
niewielkim poziomie predkosci

Utworzenie paséow transportu zbiorowego; prze-
znaczenie wystarczajacej liczby miejsca dla
oczekujacych na przystankach

Wysoka jako$¢ budowlana

Staranny wybor érodkéw budowlanych

Uatrakcyjnienie obszaréw skrajni drogi dla pie-

Miejsce na tawki, kafejki, itp.

szych

Tabela 6.1: Zakres stosowania srodkéw uspokojenia ruchu i konsekwencje z tego plynace dla uspoko-
jenia ruchu w obszarach o funkcji handlowe;j.

6.6 Parkowanie

Parkowanie w strefach i na ciggach ruchu uspokojonego jest jednym z najwazniejszych zagad-
nien, jakie nalezy rozwiazaé, aby uspokajany obszar lub ciag drogowo - uliczny moéglt prawidlowo
funkcjonowaé. W odniesieniu do stref ruchu uspokojonego zarzadzanie ukladem parkowania wiaze sie
bezposrednio z uktadem organizacji ruchu oraz przepustowoscia uktadu drogowo - ulicznego taczacego
dany obszar z ukladem ogdélnomiejskim. Przepustowos$é tych tras doprowadzajacych ruch do danego
obszaru powinna pozostawaé¢ w korelacji z mozliwosciami zaspokojenia potrzeb parkingowych. Pro-
wadzona polityka parkingowa powinna okre$la¢ podaz miejsc parkingowych publicznie dostepnych
oraz powinna uwzgledniaé¢ réwnowage srodowiskowa, tak, aby nie powodowaé zwiekszania si¢ potokéw
ruchu, jak réwniez nadmiernie dtugich postojéow, o ile nie sa to postoje pojazdéw mieszkancoHw.

Na ciggach drogowo-ulicznych o ruchu uspokojonym, rozwiazanie parkowania jest zagadnieniem
podstawowym w aspekcie dostepnoéci komunikacyjnej danego ciaggu oraz elementem kompozycji prze-
strzenne;j.

Parkowanie w koncepcji woonerf odbywaé si¢ moze tylko w wyznaczonych miejscach do tego celu
utworzonych w przestrzeni ulicznej. W strefach ograniczonej predkosci 30 km/h wymogu takiego nie
ma.

Wyznaczenie stanowisk parkingowych w przekroju ulicy, na ktérej w planie zastosowano elementy
uspokajajace ruch, zmniejsza z reguly liczbe dostepnych dla uzytkownikéw miejsc postojowych w po-
roéwnaniu z rozwiazaniem odcinka ulicy tej samej dtugosci, lecz bez zastosowania srodkdéw uspokojenia
ruchu. Wséréd wykorzystywanych érodkéw fizycznych uspokojenia, w rozwigzaniach parkowania wy-
korzystywane sa przede wszystkim:

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

e gazony i drzewa,

punktowe zwezenia jezdni,

przebrukowania nawierzchni,

przebrukowania na stanowiskach parkingowych.

Parkowanie jest istotnym elementem kompozycji przestrzennej uspokojonych ulic. Parkingi roz-
mieszcza sie w sposéb uniemozliwiajacy szybki i bezposredni przejazd przez uspokojony obszar. Do
tego celu stuzy naprzemianne parkowanie po obydwu stronach ulicy, wyznaczajace krety tor przejazdu.
Ciagi parkingowe przestawia si¢ na ulicach dtuzszych niz 50 m: po kazdym skrzyzowaniu, nie rzadziej,
niz co 40 m, wykorzystujac wyjazdy z nieruchomosci.
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Przerwa miedzy przemiennymi ciagami parkowania nazywa sie dlugoécia przestawienia. Dogodna
dla ruchu dlugosé przestawienia wynosi 15 m. Na ulicach waskich o ruchu dwukierunkowym strefa
przestawienia stuzy takze do mijania pojazdéw. W takich przypadkach wymagana jest pelna widocz-
nos$é, az do nastepnego przestawienia ciggéw parkingowych. Miejsc parkingowych nie nalezy umiesz-
czaé po przeciwnej stronie wjazdu do nieruchomosci, z wyjatkiem ulic szerokosci, co najmniej 8 m (z
wjazdu korzystaja samochody osobowe). Ciagi parkingowe w rejonie skrzyzowan ulic jednokierunko-
wych nalezy sytuowaé po wewnetrznej stronie skretu, tak aby zagwarantowaé¢ widocznosé i czytelnosé
skrzyzowania.

6.7 Strefy ograniczonej predkosci TEMPO 30

Wprowadzenie ograniczenia predkosci na wiekszosci sieci ulicznej Ursyndéwa zagwarantowaloby
poprawe bezpieczenstwa wszystkich uczestnikow ruchu, a szczegdlnie niezmotoryzowanych. Wprowa-
dzenie TEMPA 30 pozwala takze na rezygnacje z budowy niektérych Sciezek rowerowych, a co za tym
idzie — ograniczenie kosztéw realizacji koncepcji.

Niniejszy rozdzial prezentuje sposoéb podejscia przyjety w wielu krajach. Warto, aby wtadze Ursy-
nowa podazyly ta droga i wprowadzajac TEMPO 30 stworzyly szanse do promowania bezpiecznego
ruchu, w tym oczywiscie takze rowerowego.

TEMPO 30, czyli ograniczenie predkosci do 30 ki /h w obszarach zurbanizowanych zaczeto masowo
wprowadza¢ w Europie Zachodniej w latach osiemdziesiatych. Takze w polskich miastach, szczegdlnie
w Krakowie, powstaly ciagi uliczne z ograniczeniem predkosci do 30 km /h.

Przez ostatnich 15 lat przeprowadzono w Niemczech wiele badan. W ich wyniku rekomenduje sie do
realizacji wielkoobszarowe ograniczenia predkosci do 30 km/h. Wiecej, z wynikéw tych badan wynika
konieczno$é ogdlnego ograniczenia predkosci w miastach do 30 km/h z wyjatkiem gléwnych ulic, na
ktorych predkosé nie powinna przekraczaé 40 - 50 km/h.

Ograniczenie predkosci na wiekszych obszarach ma za zadanie:

e ograniczy¢ ilos¢ wypadkow,
e poprawi¢ warunki zamieszkania (ograniczenie hatasu i spalin),

e uniemozliwi¢ przemieszczanie sie ruchu tranzytowego na obszary mieszkaniowe w przypadku
korkéw na gléwnych ulicach,

e stworzy¢ lepsze warunki dla najstabszych uczestnikéw ruchu (pieszych i rowerzystéw).

Dzialania te przybraly forme stref szybkosci ograniczonej do 30 km/h. Ta wladnie szybko$é uznana
zostala za optymalny kompromis miedzy wymogami bezpieczenstwa ruchu a hatasem i zanieczyszcze-
niem powietrza przez samochody. Ograniczenie predkosci do 30 km/h odnosi sie do wszystkich ulic
zawartych w obszarze danej strefy, z wyjatkiem ulic gléwnych, ktére oznakowane sg wowczas odrebnie.

Do 1994 roku wyznaczono w Stuttgarcie 239 takich stref, pokrywajac nimi niemal wszystkie obszary
mieszkaniowe lub o przewazajacej funkcji mieszkaniowej. Z istniejacych w tym miescie okoto 1400 km
ulic, az 656% ich dlugosci zostalo wlaczonych do strefy 30 km/h.

W 1992 roku rozpoczeto dwuletnie badania wprowadzonego w Grazu (Austria) TEMPA 30. Wla-
dze miasta podzielily sie¢ uliczng na dwie kategorie. Na gtéwnych ulicach dopuszczono maksymalng
predkos$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.

W wyniku badan stwierdzono wiele pozytywnych efektéw uzasadniajacych pozostawienie TEMPA
30 na zawsze. Zdecydowanie poprawilo sie bezpieczenstwo ruchu dzieki niewielkiemu zréznicowaniu
predkosci przy poprawie warunkéw ruchu wszystkich uzytkownikéow ulic. Liczba wypadkéw w skali
calego miasta zmniejszyla si¢ 0 18% a w strefach TEMPO 30 jeszcze wiecej. Zdecydowanie obnizyt sie
poziom hatasu, gdyz przy 30 km/h halas nie jest tak dokuczliwy jak w przypadku wiekszych predkosci.
W strefach TEMPO 30 nastapil zdecydowany spadek skazenia powietrza tlenkami azotu.

Analizy belgijskie pokazuja, ze 456% wszystkich pieszych potraconych przez samochody jadace
z predkosdcia 50 km/h umiera. Tymeczasem tylko 5% pieszych umiera potraconych przez samochody
jadace z predkoscig 30 km/h.

Po wprowadzeniu ograniczenia predkosci z 50 km/h do 30 km/h liczba wypadkéw spada o okolo
20%. Liczba powaznych wypadkdéw spada jeszcze bardziej.
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6.7. STREFY OGRANICZONEJ PREDKOSCI TEMPO 30

W Munster np. po wprowadzeniu ograniczenia predkosci do 30 km /h liczba wypadkéw z powaznym
uszkodzeniem ciata spadia o 72%. Tylko 10% ograniczenie predkoséci powoduje spadek wypadkéw
$miertelnych o 30%.

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

W Hamburgu w 263 strefach z TEMPEM 30 liczba wypadkdéw obnizyla sie¢ o 23%.

Wolniejsze przemieszczanie sie samochodem jest zwiazane z mniejszym zapotrzebowaniem na prze-
strzen w celu zareagowania na zdarzenia drogowe wymagajace hamowania. Przy predkosci 50 km/h
samoch6d potrzebuje blisko 28 m do zatrzymania pojazdu a przy 30 km/h tylko 13 m.

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

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

Kolejna grupa zyskujaca na mniejszej szybkosci w miastach sa rowerzysci. Wszystkie korzystne
efekty ograniczenia predkosci do 30 km/h dla pieszych dotycza takze rowerzystéw. Mniejsza predkosé
samochodéw oznacza predkoéé¢ bardziej zblizona do predkosci rowerzystéw, a przez to rowerzysci
moga czu¢ sie bardziej bezpiecznie. Nie trzeba wéwczas zabiega¢ o budowe zbyt rozlegtych sieci drég
rowerowych, gdyz ulice z ograniczona do 30 km/h predkoscia stanowia bezpieczna propozycje dla
rowerzystow.

Ograniczenie predkosci to takze mniejszy hatas drogowy. Wg WHO hatas drogowy stanowi powazne
zagrozenie zdrowia. Okolo 80% wszystkich zagrozen akustycznych w érodowisku stanowi zagrozenie
hatasem drogowym, ktére w obszarach zurbanizowanych stalo si¢ zjawiskiem powszechnym. W drugiej
polowie lat dziewiec¢dziesiatych w Polsce halasem drogowym bylo zagrozonych ok. 9 mln mieszkancéw
miast i ok. 4,5 mln mieszkancéw wsi. Wg prognoz Instytutu Transportu Samochodowego w razie
braku dzialan ograniczajacych emisje halasu w 2010 roku juz ponad 60% ludno$ci w tym az 90%
mieszkancéw miast bedzie narazonych na poziom halasu powyzej 60 dB(A).

Tymczasem ograniczenie predkosci do 30 km/h powoduje znaczace zmniejszenie halasu w obszarze
miejskim, redukujac poziom hatasu o 3 decybele. 5 samochodéw jadacych z predkoscia 50 km/h
powoduje taki sam halas jak 10 samochodéw jadacych z predkoscia 30 km/h. Dzieki ograniczeniu
predkoséci mozliwa staje si¢ rozmowa na ulicy i w mieszkaniu przy otwartym oknie. Tym samym
zapewnia si¢ mieszkanicom mozliwoéé spokojnego wypoczynku i snu.

Samochody emituja mniej skazenn przy predkosci 30 km/h niz przy 50 km/h, gdyz poruszaja sie
bardziej plynnie, wystepuje mniej korkéw i zatrzyman. Ograniczenie emisji tlenkéw azotu jako pre-
kursora ozonu jest szczegdlnie istotne. Badania wykazaly, ze ograniczenie predkosci z 50 do 30 km/h
ogranicza emisj¢ o okolo:

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 okoto 4%.

Sposéb zmiany jazdy z agresywnej na spokojng moze przyczyni¢ sie dodatkowo do zmniejszenia
emisji. W spalinach samochodowych zidentyfikowano 15000 zwiazkéw chemicznych, ale tylko kilka
podlega kontroli jako substancje wskaznikowe. W europejskich krajach OECD pojazdy samochodowe
sa najwiekszym zrédlem skazenia §rodowiska przez: weglowodory (50%), tlenki azotu (50-70%), tlenek
wegla (okolo 80%).

Doswiadczenia zachodnioeuropejskie pokazaly, ze tylko ograniczenie predkosci do 30 km/h w calym
obszarze miejskim jest w stanie wyeliminowa¢ problemy, jakie powoduje ruch samochodowy.

TEMPO 30 odbierane jest przez wielu kierowcow jako szykana, tymczasem Srednia predko$é ruchu
drogowego w miastach nie przekracza 30 km/h. W miastach ruch samochodowy najbardziej plynnie
odbywa sie przy predkosci 20 - 30 km/h. Wynika to z faktu, ze przy nizszych predkosciach odstepy mie-
dzy samochodami sg mniejsze. Zyskuje si¢ takze na przestrzeni, gdyz mniej potrzebuja jej samochody.
Ta dodatkowo uzyskana dzieki redukcji predkosci przestrzen moze byé¢ wykorzystana na inne cele np.
dla pieszych, rowerzystéw, komunikacji zbiorowej, zieleni pochlaniajacej emitowany przez samochody
dwutlenek wegla. Nizsze predkosci umozliwiaja takze ptynne wlaczanie si¢ do ruchu z bocznych ulic.
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ROZDZIAL 6. USPOKOJENIE RUCHU

Badania dostosowania si¢ 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 sie¢ uliczna przepuscila wigcej samochoddéw niz przy wyzszych
predkosciach. Dla specjalistéw inzynierii ruchu wyedukowanych na amerykanskim HCM moze to byé
szokujace, gdyz wg HCM przepustowosé drdg jest osiagana przy predkosci 50 km/h. Dopiero szwajcar-
ski eksperyment udowodnil, ze przy 30 km/h najwiecej oséb moze skorzystaé z samochodu w krétszym
czasie podrozy dla wszystkich. Coroczne oszczednosci z tytutu mniejszej liczby poszkodowanych dzigki
wprowadzeniu TEMPA 30 oceniono na 180-200 milionéw frankéw szwajcarskich.
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Rozdziat 7

Parkowanie 1 integracja
z transportem zbiorowym

Infrastruktura na terenie dzielnicy powinna umozliwiaé¢ bezpieczne i wygodne parkowanie roweréw,
a takze integracje komunikacji rowerowej z transportem zbiorowym.

Dogodno$¢ korzystania z roweréw w codziennych podrézach wymaga oprocz odpowiednio gestej
sieci drog przyjaznych rowerom takze zapewnienia warunkéw do parkowania oraz mozliwosci integro-
wania tego srodka lokomocji z systemem komunikacji zbiorowej.

7.1 Stojaki rowerowe

Publiczne stojaki rowerowe zapewniaja bezpieczne i wygodne pozostawianie roweru w miejscu pu-
blicznym na odpowiedzialno$¢ wlasciciela. Moga réwniez pelnié funkcje wygrodzen uniemozliwiajacych
nielegalne parkowanie samochodow.

Forma stojakéw powinna by¢ maksymalnie prosta i umozliwiaé po pierwsze oparcie roweru o stojak,
a po drugie zapiecie jednocze$nie ramy i jednego kola roweru tzw. U-lockiem (kt6dka szeklowa) do
stojaka w taki sposéb, aby zapiety rower nie mégl by¢ z tego stojaka zdjety. Przykladem rozwiazania
spelniajacego te wymagania moze by¢ przymocowana na stale do betonowego podloza zeliwna rura
wygieta w palak o wysokosci ok. 0,7 m. Rura powinna mie¢ $rednice rzedu 6-9 cm - musi by¢ swobodnie
obejmowana przez standardowego U-locka o przeswicie ok. 10 cm.

Zaleca sie lokalizowanie stojakéw rowerowych w miejscach dobrze o$wietlonych, raczej ruchliwych
i widocznych (np. rogi ulic), a w miare mozliwosci takze zadaszonych (np. okapem budynku) oraz
monitorowanych (np. kamerami telewizji przemystowej). Lokalizacja stojakéw powinna odpowiadad
celom podrézy. Nalezy bra¢ pod uwage rozproszony charakter i réoznorodno$é¢ ruchu rowerowego. W
wiekszosci przypadkéw zamiast 1 parkingu na 20 rowerdéw lepiej jest postawié kilka stojakéw na 2-4
rowery. Wymaga to wiekszego wysitku organizacyjnego, ale zwigksza atrakcyjnos$é¢ stojakdw.

7.2 Przechowalnie rowerow

W miejscach, gdzie rowery sa pozostawiane na dluzszy czas, warto zorganizowaé przechowalnie
roweréow — zamykane lub strzezone pomieszczenie, gdzie bezplatnie lub za niewielka oplata mozna
bezpiecznie zostawié¢ rower. Do takich miejsc zaliczone powinny by¢ przede wszystkim stacje metra,
wszystkie szkoty i oérodki sportowe znajdujace si¢ na terenie dzielnicy.

Idealnym miejscem na organizacje dodatkowych przechowalni roweréw sa ptatne samochodowe
parkingi miejskie. Gmina, jako witasciciel terenu moze zobowiaza¢ firme prowadzaca parking samo-
chodowy do organizacji przechowalni roweréw i ustali¢ ceny.

Ponadto administracje osiedli powinny zapewnia¢ miejsca przechowywania roweréw w budynkach
mieszkalnych lub w zadaszonych garazach.
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ROZDZIAL 7. PARKOWANIE I INTEGRACJA Z TRANSPORTEM ZBIOROWYM

7.3 Integracja z transportem zbiorowym

Stojaki i przechowalnie roweréw sg podstawowym elementem integracji transportu rowerowego
i zbiorowego. Powinny by¢ lokalizowane w atrakcyjny i przemyslany sposoéb takze w bezposredniej
blisko$ci peronéw przystankéw kolejowych oraz przy gléwnych przystankach komunikacji zbiorowe;.

W krajach europejskich powszechne jest tworzenie parkingéw dla roweréw w projektach P+R, (Park
and Ride). Na przyklad w Helsinkach przy kazdym parkingu dla samochodéw w wezle komunikacji
zbiorowej zapewnione sg dodatkowe miejsca dla roweréw (Bike and Ride). Z ,Bike and Ride” korzysta
tam w sezonie 5000 o0séb, a w zimie 1000 oséb (dla poréwnania: maksymalne wykorzystanie parkingéw
dla samochodéw ,Park and Ride” nie przekracza 3800 oséb).

Pilotazowe strzezone przechowalnie rowerow typu Bike and Ride powinny powstaé¢ na ursynowskich
stacjach metra, z wykorzystaniem istniejacego systemu telewizji przemystowej. Umozliwialyby one po
dojechaniu rowerem do stacji bezpieczne pozostawienie pojazdu i dalszg podréz do centrum miasta
pociagiem metra.

Pilotazowe uruchomienie przechowalni na niewielka ilos¢ roweréw powinno nastapié¢ jak najszybciej.
W przypadku duzego zainteresowania oferta transportu kombinowanego liczba miejsc dla roweréw
powinna by¢ stopniowo zwiekszana, a gdy przekroczone zostana mozliwoéci parkowania rowerow na
samej stacji — nalezy zorganizowaé¢ nowa strzezona przechowalnie rowerowa na powierzchni.

Wedlug najlepszych wzorcow holenderskich i duniskich, tzw. centra rowerowe oprocz miejsc do prze-
chowywania roweréw moga posiada¢ rowniez: warsztaty rowerowe, sklepy z cze$ciami i wyposazeniem
oraz wypozyczalnie roweréw.
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Rozdziat 8

Etapowanie realizacji koncepcji

8.1 Przyjete zasady etapowania

Rozdziat niniejszy zawiera propozycje etapowania koncepcji, czyli podzialu elementéw sieci tras
rowerowych dla dzielnicy Ursynéw wedlug kolejnosci ich realizacji. Z calej koncepcji wyrézniony zostal
jej pierwszy etap. Zawiera on dziatania o najwigckszej pilnoéci i efektywnosci, tj.:

1. Budowa lub wyznaczenie wydzielonych drég dla rower6w w ciagach ulic najbardziej niebezpiecz-
nych dla ruchu rowerowego;
2. Inwestycje usprawniajace ruch na ciagach juz obecnie popularnych wsréd rowerzystéw;

3. Dzialania mozliwe do zrealizowania niewielkim kosztem, na podstawie projektéw organizacji
ruchu (bez projektu budowlanego) - oznakowanie przejazdéw, montaz azyléw, wytyczenie paséw
dla roweréw i $luz rowerowych.

Duza role w wytypowaniu priorytetowych inwestycji odegraly konsultacje spoleczne (patrz A).
Inwestycje, ktére zdaniem ursynowskich rowerzystow, powinny zostaé zrealizowane w pierwszej kolej-
nodci, przedstawia tabela 8.1.

Gléwne cele pierwszego etapu na terenie dzielnicy Ursynéw to:

1. Uzupelnienie sp6jnosci podstawowego systemu rowerowego na Wysokim Ursynowie;

2. Poprawa jakosci najwazniejszej trasy rowerowej w Al. KEN;

3. Utworzenie szkieletu systemu rowerowego na Zielonym Ursynowie;

4. Zapewnienie spdjnosci polaczen z dzielnica Mokotéw (w kierunku centrum Warszawy).
Jednocze$nie powinny by¢ rozpoczete pojedyncze, pilotazowe realizacje z zakresu:

1. Utworzenia polaczen z innymi dzielnicami i gminami;
2. Udroznienia dla roweréw potaczen niedostepnych dla ruchu samochodowego;

3. Poprawy bezpieczenstwa ruchu na ulicach lokalnych, umozliwiajacych dojazd do tras zbiorczych
i gtéwnych.

Trasa rowerowa L. wskazan
Al KEN strona zachodnia — modernizacja istniejacej 25
Putawska, odc. Dolina Stuzewiecka — Ptaskowickiej 23
przejazd pod Dolina Stuzewiecka przy Koncertowej 20
Stryjenskich 13
Pulawska, odc. Leéna — granica miasta 13
Putawska, odc. Ptaskowickiej — Lesna 11
Al. KEN strona wschodnia 11
Ptaskowickiej 11

Tabela 8.1: Najpilniejsze inwestycje wedlug ankiety A.3.
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ROZDZIAL 8. ETAPOWANIE REALIZACJI KONCEPCJI

8.2 Zakres pierwszego etapu

Dzialania proponowane do realizacja w pierwszym etapie przedstawione zostaly na rysunku 8.1 na
tle istniejacej sieci tras rowerowych oraz wymienione ponizej z podzialem wedtug rodzaju dzialania.
Czeé¢ inwestycji oznaczona zostala jako opcjonalna, to znaczy, ze ich realizacja moze zaleze¢ od pla-
nowanego zakresu pierwszego etapu, mozliwosci finansowych i technicznych, zakladanego horyzontu
czasowego oraz innych uwarunkowan.

8.2.1 Wydzielone drogi dla roweréw

Do pierwszego etapu proponujemy zakwalifikowaé¢ budowe wydzielonych drog dla roweréw w na-
stepujacych ulicach:

e Stryjenskich na odcinku Wawozowa — Plaskowickiej wraz z polaczeniem z ul. Moczydlowska;

e Ptlaskowickiej na odcinku Pileckiego — Rosola po stronie poludniowej;

e Plaskowickiej na odcinku Roentgena — S6jki po stronie poludniowej;

e Roentgena (brakujacy odcinek po stronie wschodniej);

e Al KEN na odcinku Surowieckiego — Dolina Stuzewiecka po obu stronach ulicy wraz z kompletem
przejazdéw na skrzyzowaniu z ulicami Surowieckiego i Bartoka;

e Dolina Shuzewiecka na odcinku Park Koztowskiego — Al. KEN po stronie p6inocnej;

e Dolina Stuzewiecka na odcinku Koncertowa — Park Koztowskiego po stronie potudniowej wraz
z przebudowa na pochylnie schodkéw prowadzacych na wiadukt nad Al. KEN;

e Pileckiego na odcinku Janowskiego — Dembowskiego 15 po stronie péinocnej;

e Al. KEN na odcinku Ciszewskiego — Bartoka po wschodniej stronie ulicy (z cze$ciowym wyko-
rzystaniem uliczek parkingowych);

e (po zatwierdzeniu docelowych rozwiazan ukladu drogowego) Pulawska na odcinku granica mia-
sta — Pileckiego po wschodniej stronie ulicy (miejscami dopuszczalne ciagi pieszo-rowerowe;
odcinek Plaskowickiej — Pileckiego o parametrach trasy gléwnej);

e (opcjonalnie) Ciszewskiego na odcinku zrédlo wody oligocenskiej — granica dzielnicy po stronie
poéinocne;j;

(opcjonalnie) Dereniowa na odcinku Plaskowickiej — Ciszewskiego.
oraz poza pasami drogowymi:

e na przedluzeniu ul. Dereniowej na odcinku Ciszewskiego — Stuzby Polsce 3;

e na przedtuzeniu ul. Romera na odcinku Herbsta — Dembowskiego 3.

Pierwszym etapem powinna réwniez zostaé objeta modernizacja istniejacej drogi dla roweréow w
Al KEN, przy czym jej doktadny zakres moze zaleze¢ od planowanej skali I etapu oraz osiagnietego
poziomu know-how na temat infrastruktury rowerowej. Idealnym rozwiazaniem bytaby kompleksowa
przebudowa drogi dla roweréw po stronie zachodniej zaraz po oddaniu do uzytku drogi dla roweréw
po stronie wschodniej, tak by nie blokowaé¢ ruchu rowerowego na gtéwnej arterii dzielnicy.

Zwracamy uwage na konieczno$¢ starannego wywazenia roznych racji w tej kwestii. Z jednej strony
modernizacja drogi dla roweréw w Al. KEN jest sprawg niezwykle pilng i pozadang przez ursynowskich
rowerzystow, z drugiej — obecnie powstajace i realizowane projekty drég dla roweréw wciaz sg dalekie
od idealu. Istnieje zatem ryzyko, ze przy obecnym poziomie wiedzy i nawykach (zar6wno projektantéow
jak i zarzadcéw drég), a takze obecnych uwarunkowaniach prawnych, modernizacja moze nie spelnié
pokladanych w niej oczekiwan. Kompromisowym wyjéciem moze by¢ stopniowe usuwanie punktowych
utrudnien i przystapienie do modernizacji w momencie, gdy nowopowstajace Sciezki rowerowe beda
przez uzytkownikéw oceniane jednoznacznie pozytywnie.
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8.2. ZAKRES PIERWSZEGO ETAPU
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Rysunek 8.1: Sie¢ tras rowerowych na terenie dzielnicy po zrealizowaniu I etapu koncepcji.
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8.2.2 Ciagi pieszo-rowerowe

By zapewni¢ ciagto$é¢ gtéwnych tras rowerowych i spéjnosé organizacji ruchu, niektére z istnieja-
cych chodnikéw o niewielkim natezeniu ruchu pieszego nalezy jak najszybciej oznakowaé jako ciagi
pieszo-rowerowe, wraz z wytyczeniem przejazdéw dla rowerdow przez wloty ulic poprzecznych. Dotyczy
to ulic:

e Pulawska na odcinku Pileckiego — Dolina Stuzewiecka po obu stronach, wraz z kompletem prze-
jazdow na skrzyzowaniu z Poleczki / Pileckiego;
e Anody na odcinku Bartoka — Dolina Stuzewiecka (po stronie zachodniej);

e Rosota na odcinku Wawozowa — Jezewskiego.

8.2.3 Pasy dla roweréw

Pierwszym etapem powinno zosta¢ objete wydzielenie paséw rowerowych (miejscami przechodza-
cych w jednokierunkowe drogi dla roweréw) na jezdni ulic:

e Bartoka;

e Jastrzebowskiego;

e Herbsta (odcinek Al. KEN — Romera);

e Romera (odcinek Herbsta — Melodyjna).

Na poludniowym i zachodnim wlocie skrzyzowania Bartoka / Jastrzebowskiego warto ponadto

wyznaczy¢ $luzy rowerowe na jezdni (odcinki paséw dla roweréw wraz z cofniety linig zatrzymania dla
samochodéw).

8.2.4 Przejscia podziemne

Ze wzgledu na wysokie koszty budowy i przebudowy przejé¢ podziemnych, do pierwszego etapu
proponujemy zaliczy¢ tylko jedna, najpilniejsza tego typu inwestycje — adaptacje przejscia podziem-
nego pod Doling Stuzewiecka w rejonie ul. Koncertowej. Adaptacja powinna obejmowac:

e Usuniecie istniejacej zabudowy i doswietlenie przejscia;

e Budowe tagodnej pochylni na poltudniowym wylocie z przejécia, taczacej z ciagiem pieszo-rowerowym
po poludniowej stronie Doliny Stuzewieckiej.

8.2.5 Oznakowanie przejazdéw i inne zmiany w organizacji ruchu

Oznakowanie brakujacych przejazdéw dla roweréw na skrzyzowaniach:

e Dolina Stuzewiecka / Nowoursynowska (x4)
e Rosota / Anody / Ciszewskiego (x2);

e Pileckiego / Ciszewskiego / Roentgena (x2);
e Al KEN / Ciszewskiego (x2).

Inne zmiany w organizacji ruchu:

e Zalegalizowanie dwukierunkowego ruchu roweréw w ul. Sojki;

e Zalegalizowanie dwukierunkowego przejazdu roweréw przez petle autobusowa Ursynéow Péinoc-
ny;
e Poszerzenie azylu na przejezdzie drogi dla roweréw w Al. KEN przez ul. Plaskowickiej;

e Wyznaczenie azylu na przejezdzie dla roweréw Al. Kasztanowa / Al. KEN.
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Rozdziat 9

Oszacowanie kosztow realizacii

9.1 Przyjete wskazniki kosztéow

Koszt budowy poszczegdlnych odcinkéw tras rowerowych bedzie wynikiem przetargéw ogloszonych
przez wladze Ursynowa. Z uwagi jednak na fakt, ze wladze dzielnicy powinny uzyskaé¢ orientacje w
wielkos$ci przedsiewziecia, jakim jest budowa tras rowerowych, podjeto prébe oceny rodzaju robot
i kosztéw ich wykonania. W oparciu o dotychczasowe doswiadczenia z realizacji tras rowerowych
przyjeto ponizsze wskazniki kosztow:

1. Budowa gléwnej drogi rowerowej o szerokosci 2,5 m (koszt robét ziemnych, uksztaltowania ko-
ryta, podbudowa z kruszywa, nawierzchnia bitumiczna) — 300 000 zt/km!?

2. Budowa zbiorczej drogi rowerowej o szerokosci 2,0 m (j.w.) — 250 000 z1/km.

3. Wytyczenie drogi dla roweréw poprzez adaptacje istniejacej nawierzchni chodnika (obnizenie kra-
weznikéw, czastkowe remonty, oznakowanie, ew. wygrodzenia, azyle na przejazdach) — 50 000 zt /km.

4. Dwustronne wytyczenie paséw dla roweréw na jezdni (oznakowanie, separatory, azyle, inne ele-
menty bezpieczenstwa ruchu) — 80 000 zt/km

5. Budowa malego ronda o srednicy do 30 m — ok. 600 000 z1/szt.
6. Budowa minironda — ok. 400 000 zt/szt.

7. Budowa tunelu rowerowego (typu podziemnego przejécia dla pieszych) wraz z przelozeniem
uzbrojenia (kanalizacja, wodociagi, teletechnika, energetyka, ew. CO) — ok. 20 000 z1/m. Wielko$é
kosztéw zalezeé bedzie silnie od skali przetozen uzbrojenia?.

8. Przebudowa schodéw na wyjsciach z przejécia podziemnego na pochylnie (wraz z robotami ziem-
nymi i przelozeniami uzbrojenia — uwagi jak wyzej): 10 000 zt/m (docelowa dlugo$é¢ pochylni).

Koszty instalacji azyli, podniesionych przejsé, innych elementéw bezpieczenstwa ruchu zostaly
zaliczone w formie usrednionej do ww. punktow.

Koszty $luz rowerowych (ok. 200 zl/szt.) uznano za zaniedbywalnie mate w poréwnaniu z innymi
inwestycjami.

Ponizej w tabelach zestawiono dtugosci poszczegdlnych odcinkéw sieci pogrupowane wedtug etapow
realizacji oraz typow inwestycji. Dla kazdego etapu podano zbiorcze zestawienie dlugosci poszczegol-
nych typéw odcinkéw oraz oszacowanie kosztow ich realizacji. W ostatniej tabeli zestawiono koszty
poszczegdlnych etapdw realizacji oraz koszt budowy calej sieci tras rowerowych.

Pierwszy etap realizacji rozbito na dwie czesci, zgodnie z opisem w rozdziale 8.

W kosztach etapéw 1 1 2 nie uwzgledniono udogodnien, ktére powinny zostaé zrealizowane przy
okazji budowy nowych drég, gdyz koszt ich realizacji razem z nowa ulica jest znikomy. Oszacowanie
podane dla poszczegdlnych udogodnien stuzy jedynie zobrazowaniu dodatkowych nakladéw, ktére
trzeba bytoby poniesé¢ w przypadku nieuwzglednienia warunkéw dla ruchu rowerowego w projekcie

1W gdanskim projekcie inwestycyjnym [GRP] byt to koszt maksymalny, osiagnigty dla drég o nawierzchni z mastyksu
grysowego. Dla drég o nawierzchni z asfaltu lanego laczny koszt budowy oscylowal ok. 160 000 z1/km.

2Nalezy zaznaczyé, ze koszt budowy samej konstrukcji tunelu (stan surowy) metoda odkrywkowa jest znacznie nizszy
i np. dla technologii Tubosider wynosi 6 800 z1/m.
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budowy ulicy. Koszt calej sieci podano wariantowo (bez drég dla roweréw w ulicach projektowanych
i razem z nimi).

W zestawieniu nie uwzgledniono kosztéw remontéw chodnikéw, ktore korzystnie bytoby wykonaé
jednoczesnie z budowsa niektérych $ciezek rowerowych.

Z drugiej strony do kosztéw budowy sieci tras rowerowych (szczegélnie jej drugiego etapu) zaliczono
wiele inwestycji, ktore stuzy¢ beda nie tylko rowerzystom, ale szerszemu zakresowi uzytkownikéw drog,
np. male ronda (ogdlna poprawa bezpieczefistwa ruchu na skrzyzowaniach) czy przebudowa schodéw
na pochylnie (niepelnosprawni, piesi z wozkami dzieciecymi).

9.2 1 etap
9.2.1 Gléwne drogi dla roweréw
Trasa Strona | Odcinek Dhug. | Uwagi
[km]
Al. KEN W, E | Surowieckiego - Dol. Stuze- 1,1
wiecka
Dol. Stuzewiecka N Al. Wilanowska - Potok Stu- 0,1 | objazd przystanku
zewiecki
Dol. Stuzewiecka N Al. KEN - Park Koztowskie- 0,2 | brakujacy odcinek
go
Dol. Stuzewiecka S Fosa - Nowoursynowska 0,2 | z przejazdami wokét skrzyz.
Dol. Stuzewiecka S Koncertowa 10 - Park Ko- 0,4 | z przejazdem nad al. KEN
zlowskiego istn. chodnikiem
Razem 2,0
9.2.2 Zbiorcze drogi dla rowerow
Trasa Strona | Odcinek Dtug. | Uwagi
[km]
Al. KEN E Ciszewskiego - Al. KEN 88 0,6
Al. KEN E Al. KEN 98 - Bartoka 0,1 | tacznik
Jastrzebowskiego W Bartoka - Anody 0,2
Pileckiego N Pulawska - Janowskiego 0,2 | lacznik
Pileckiego N Janowskiego - Dembowskie- 0,3
go 3
Plaskowickiej S Rosotla - Pileckiego 1,8
Plaskowickiej S Roentgena - Séjki 0,2
Roentgena E Pustuteczki - Makolagwy 0,1 | brakujacy odcinek
Stryjenskich E Wawozowa - Plaskowickiej 1,5
Wawozowa N Wankowicza - Al. KEN 0,1 | tacznik
Przedl. Dereniowej - Ciszewskiego - Stuzby Pol- 0,2 | lacznik
sce 3
Przedl. Romera - Herbsta - Dembowskiego 3 0,2 | tacznik
Razem 5,5
9.2.3 Pasy dla roweréw
Trasa Strona | Odcinek Dtug. | Uwagi
k)
Bartoka Jastrzebowskiego - Al. KEN 0,6
Jastrzebowskiego Al. KEN - Bartoka 0,8
Herbsta Al KEN - Romera 0,4
Romera Herbsta - Melodyjna 0,4
Razem 2,2
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9.2. I ETAP

9.2.4 Adaptacja chodnika

Trasa Strona | Odcinek Dhug. | Uwagi
[km]
Anody W Bartoka - Dol. Stuzewiecka 0,6
Putawska | W, E | Pileckiego - Dol. Stuzewiecka 3,0
Rosota W Wawozowa - Jezewskiego 0,4
Razem 4,0
9.2.5 PrzejsScia podziemne
Lokalizacja przejscia Wyjécie | Diug. | Uwagi
[m]
Dol. Stuzewiecka / Koncertowa 10 S 50 | przebudowa wyjscia
Razem 50

9.2.6 Podsumowanie kosztow

Rodzaj inwestycji L.jedn. | Jedn. | Koszt jedn. [tys zl] | Koszt [tys zi]
Budowa gtéwnych drog dla roweréow 2 km 300 600
Budowa zbiorczych drég dla rowerdw 5,5 km 250 1375
Pasy dla roweréw 2,2 km 80 176
Adaptacja chodnika 4,0 km 50 200
Przebudowa schodéw na pochylnie 50 m 10 500
RAZEM 13,8 km 2851
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9.3 1 etap - cze$¢ opcjonalna

9.3.1 Drogi dla roweréw

Trasa Strona | Odcinek Dhug. | Uwagi
[km]
Al. KEN W Wilezy D6t - Surowieckiego 4,8 | modernizacja istniejacej
Al. KEN E Plaskowickiej - Ciszewskiego 14
Putlawska E Pileckiego — granica miasta 5,2
Ciszewskiego N Granica dzielnicy - zr. wody 0,6
olig.
Dereniowa E Plaskowickiej - Ciszewskiego 1,3
Razem 13,3

9.3.2 Drogi lesne

Trasa Strona | Odcinek Dhug. | Uwagi

k]
Muchomora Prawdziwka - Trufle 0,8 | obecnie odc. wyboisty
Muchomora Maglakow - Rydzowa 0,2 | obecnie odc. piaszczysty
Razem 1,0

9.3.3 Podsumowanie kosztow

Rodzaj inwestycji L.jedn. | Jedn. | Koszt jedn. [tys zl] | Koszt [tys z1]
Drogi dla roweréw 13,3 km 250 3325
Drogi lesne 1,0 km 60 60
RAZEM 14,3 km 3385
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9.4. II ETAP

9.4 1II etap

9.4.1 Drogi dla roweréw

Trasa Strona | Odcinek Dhug. | Uwagi
(km|

Al. KEN E Al. Kasztanowa - Swiat- 0,8
kowskiego

Dol. Stuzewiecka S Al. KEN - Pulawska 0,8

Ciszewskiego N Al. KEN - Stuzby Polsce 0,3
4

Gandhi N lub S | Rosota - Pileckiego 1,5

Holubcowa W Sporna - TMP 0,8

Kabacka S Zaruby - Wilczy Dot 0,2

Kiedacza W Nugat — Ciszewskiego 0,4

Klobucka W Wyczdlki - Bokserska 1,5

Nowoursynowska zZm. Kol. Europejskie - Pla- 14
skowickiej

Nowoursynowska \W% Ciszewskiego - Dol. Stu- 1,5
zewiecka

Nugat N lub S | Kiedacza — Rosota 0,5

Poleczki S Putawska - Klobucka 1,7

Putawska W Pileckiego - granica mia- 5,2
sta

Raabego E Lokajskiego 2 - Belgradz- 0,3
ka

Rosota \W% Jezewskiego - Ciszew- 3,1 | modernizacja istniejacej
skiego

Rosola E Plaskowickiej - Ciszew- 14
skiego

Stryjenskich W Wawozowa - Pileckiego 0,8

Wilezy Dot S Mielczarskiego — Rybal- 0,3
toéw

Park Przy Bazantarni - Jezewskiego - Przy Ba- 0,3
zantarni

Przedt. Moczydlowskiej - Pd gr. Lasu Kabackiego - 0,1
Jagielska

Przedt. Pileckiego W/S Przedluzenie do Stryjen- 0,8
skich

Przedl. Rybalttéw - Wilezy D6t - gr. Lasu 0,3
Kabackiego

Przedl. Wilczy Dot - Rybaltow - Kretonowa 0,4

Przedl. Zolny - Gruchacza - Plaskowic- 0,5
kiej

Sepa-Szarzynskiego - Szajnowicza - Wilczy 0,3
Dot

Os. Na Skraju - Wesota - Gandhi 0,4

nad mag. cieplownicza - Bartoka - Dol. Stuzewiec- 0,5
ka

Razem 26,1
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9.4.2 Pasy dla roweréw

Trasa Strona | Odcinek Diug. | Uwagi
k)

Herbsta Romera - Pileckiego 0,4

Romera Melodyjna - Putawska 0,6

Surowieckiego Romera - Al. KEN 1,1

Razem 2,1

9.4.3 Drogi le$ne

Trasa Strona | Odcinek Dtug. | Uwagi
[km]
Pn gr. Lasu Kabackiego Nowoursynowska - Ry- 1,9
battéw
Kretonowa Rybaltéw - Zolny 2,2
Razem 4,1

9.4.4 Przejscia podziemne

Lokalizacja przejscia Wyjscie | Dlug. | Uwagi

m]
Al. KEN / Dolina Stuzewiecka SW 40 | nowe przejscie podziemne
Bartoka / Okaryny 1A N 50 | przebudowa wyjscia
Razem 50

9.4.5 Podsumowanie kosztow

Rodzaj inwestycji L.jedn. | Jedn. | Koszt jedn. [tys zl] | Koszt [tys zi]
Drogi dla roweréw 26,1 km 250 6525
Pasy dla roweréw 2,1 km 80 168
Drogi lesne 41 km 60 246
Przebudowa schodéw na pochylnie 50 m 10 500
Przejscia podziemne 40 m 20 800
Male ronda 3 szt. 600 1800
Mini ronda 1 szt. 400 400
RAZEM 32,5 km 10439
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9.5 Ulice projektowane

9.5.1 Drogi dla roweréw

Trasa Strona | Odcinek Dtug. | Uwagi
[km]

Agaty N Putawska - granica miasta 2,1
Gandhi S Pileckiego - Ptaskowickiej 0,6
Holubcowa bis W Agaty - Sporna 3.4
Klobucka bis W TMP - Wyczotki 2,1
Plaskowickiej N, S Nowoursynowska - gr. dziel- 0,4

nicy
Poleczki N, S Klobucka - granica dzielnicy 0,4
Rosnowskiego S Relaksowa - granica dzielni- 0,3

cy
Sporna N lub S | Pulawska - granica miasta 2,6
Trasa Mostu Pd N Plaskowickiej - granica mia- 3,4

sta
Trasa N-S W Granica dzielnicy - granica 1,8

miasta
Razem 17.1

9.6 Podsumowanie
Etap Dlug. tras [km] | Szacunkowy koszt [mln zl]
Etap I - czes¢ podstawowa 13,8 2,85
Etap I - cze$¢ opcjonalna 14,3 3,39
Etap I razem z cze¢Scia opcjonalna 28,1 6,24
Etap II 32,5 10,44
Razem bez ulic projektowanych 60,6 16,68
Ulice projektowane 171 4,28
RAZEM 7 20,95
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Dodatek A

Raport z konsultacji spotecznych

A.1 Przebieg konsultacji

W ramach prac nad koncepcja sieci tras rowerowych dla dzielnicy Ursynéw przeprowadzono roz-
legle konsultacje spoteczne. Konsultacje byly adresowane do rowerzystéw mieszkajacych na terenie
Ursynowa, a takze dojezdzajacych do Ursynowa do pracy, do szkoly, na zakupy lub w celu skorzysta-
nia ze znajdujacych sie na terenie dzielnicy obiektéw i terenéw rekreacyjnych. Obejmowaly badania
ankietowe, prezentacje roboczych analiz, dokumentacji fotograficznej i kolejnych etapéw prac nad
koncepcja oraz mozliwo$¢ zgtaszania wnioskéw i uwag.

Ankieta nr 1 na temat poruszania sie rowerem po Ursynowie prowadzona byla od 19 czerwca do
12 pazdziernika 2006 r.

Robocza wersja koncepcji opublikowana zostala na stronie internetowej stowarzyszenia 11 paz-
dziernika br., tacznie z ankietg nr 2, umozliwiajaca zglaszanie uwag do koncepcji i wyboér inwestycji
priorytetowych. Ankietowanych pytano, ktore z odcinkéw tras zaprezentowanych w koncepcji powinny
powstaé w pierwszej kolejnosci, jakie rozwiazania preferuja w dwoch konkretnych sytuacjach, jakich
odcinkow sieci tras rowerowych brakuje w koncepcji, jakie elementy koncepcji uwazaja za niepotrzebne,
na ktérych odcinkach powinny by¢ zastosowane wedlug nich rozwiazania odmienne od zaproponowa-
nych w koncepcji (np. droga dla roweréw zamiast ulicy ruchu uspokojonego, pas dla roweréw zamiast
wydzielonej $ciezki itp.) oraz o inne uwagi do koncepcji.

21 pazdziernika odbyla sie terenowa prezentacja koncepcji w formie przejazdu rowerowego, z udzia-
lem p. Roberta Lasoty — zastepcy burmistrza dzielnicy Ursynéw, p. Stanistawa Plewako — pelnomoc-
nika prezydenta do spraw rozwoju transportu rowerowego oraz ursynowskich rowerzystow. Podczas
przejazdu zaprezentowano wybrane z zaplanowanych tras, rozpowszechniano ankiety i zbierano uwagi
do koncepcji.

Oproécz witryny stowarzyszenia Zielone Mazowsze, informacje o rozpoczeciu prac nad koncepcja,
prowadzonych ankietach, roboczej wersji koncepcji i przejezdzie rowerowym publikowano na nastepu-
jacych witrynach internetowych:

e Urzad Dzielnicy Ursynéw http://www.ursynow.waw.pl

o Internetowa Stolica Polski http://www.warszawa.pl

e Warszawska Masa Krytyczna http://www.masa.waw.pl

e Ursynowski Patrol Rowerowy http://ursynow.masa.waw.pl

e Warszawskie Ekospotkania http://www.ekospotkania.republika.pl

e fora lokalne oraz tematyczne portalu gazeta.pl (Rowerzysci, Ursynéw, Warszawska Masa Kry-
tyczna, Warszawa na Rowerze)

Zawiadomienia o kolejnych etapach pracy byty réwniez wysylane poprzez liste wysytkowa zmnews
oraz grupe dyskusyjna pl.rec.rowery. Powiadomiono lokalne media — o koncepcji oraz przejezdzie infor-
mowaly m.in. dzienniki: Zycie Warszawy, Dziennik, Gazeta Stoleczna oraz Telewizyjny Kurier War-
szawski TVP3.
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Przestane poczta, za posrednictwem Internetu, wpisane w zebranych ankietach, a takze zgloszone
ustnie podczas przejazdu wnioski i uwagi zebrane zostaly w niniejszym raporcie (patrz A.4), wraz z
ustosunkowaniem sie do nich autoréw koncepcji.

Wigkszo$¢ ze zgloszonych wnioskéw znalazla swe odzwierciedlenie w zapisach ostatecznej wersji
koncepcji. Niektére byly zbiezne z przebiegami juz zaproponowanymi w koncepcji. Fakt, ze czesto wo-
bec tych samych lokalizacji i rozwiazan zglaszane byly sprzeczne wnioski (np. realizacja dodatkowych i
rezygnacja z zaplanowanych trasy przez osiedla Jary i Stoklosy) moze by¢ $wiadectwem, ze koncepcja
stara sie znalezé ,zloty srodek” pomiedzy potrzebami réznych grup uzytkownikow.

A.2 Ankieta na temat poruszania sie rowerem po Ursynowie

Ankieta dostepna byla na stronie internetowej Zielonego Mazowsza od 19 czerwca do 12 pazdzier-
nika 2006 r. Z wypelnionych 273 ankiet pod uwage wzieto 267, 6 szt. odrzucono jako duplikaty.

A.2.1 Uczestnicy ankiety

Pytanie 1: ,Na terenie Dzielnicy Ursynéw (mozna zaznaczyé wiecej niz jedng odpowiedz)”

Odpowiedz n %
mieszkam 199 | 75%
pracuje 31 | 12%
ucze sie 36 | 13%
robie zakupy 152 | 57%
rekreacyjnie jezdze na rowerze 215 | 81%

Wigkszoé¢ z ankiet wypetnili mieszkancy Ursynowa. Stosunkowo niewiele oséb pracuje lub uczy
sie na terenie tej samej dzielnicy. Wynika z tego, ze wigkszos¢ podrézy o charakterze komunikacyjnym
(dojazd do pracy lub szkoly) przekracza granice dzielnicy.

A.2.2 Wykorzystanie roweru

Pytanie 2: ,Do czego wykorzystuje Pan/Pani rower (mozna zaznaczyé wiecej niz jedng odpo-
wiedZ)?”

Odpowiedz n %
Rekreacja 255 | 96%
Dojazdy do szkoly lub pracy 137 | 51%
Zakupy 89 | 33%

Prawie wszyscy uczestnicy ankiety wykorzystuja rower do rekreacji. Dla ponad polowy stanowi
on jednak takze Srodek transportu w drodze do miejsca pracy lub nauki. Najmniej popularne, praw-
dopodobnie ze wzgledu na zagrozenie kradziezami przed sklepami, jest podrézowanie rowerem na
zakupy.

Warto zwrécié uwage na fakt, ze liczba odpowiedzi ,rekreacja” w pytaniu 2 przekracza liczbe
odpowiedzi ,rekreacyjnie jezdie na rowerze (na terenie Ursynowa)” w pytaniu 1. Oznacza to, ze
rowniez czes¢ podrézy rekreacyjnych wykracza poza granice dzielnicy.

A.2.3 Wykorzystanie Sciezek rowerowych

Pytanie 3: ,Czy korzysta Pan/Pani ze $ciezek rowerowych na terenie dzielnicy Ursynéw?”

Odpowiedz n %
Tak 259 | 97%
Nie 8| 3%

Zdecydowana wiekszo$¢ uczestnikow ankiety korzysta ze Sciezek rowerowych na Ursynowie.
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A.2.4 Ocena jakosci Sciezek

Pytanie 4: ,Prosze oceni¢ w skali 1-5 jakos¢ istniejgcych Sciezek.”

Ocena n %
1 17| 6%
2 48 | 18%
3 129 | 48%
4 66 | 256%
5 71 3%
2,99 $rednia ocen

0,61 odch. standard.

W skali 1-5 uzytkownicy oceniaja $ciezki rowerowe w dzielnicy Ursynéw Srednio na 3. Jest to
wynik wyraznie wyzszy od analogicznej oceny w Ursusie (1,78 w 2005 r.) czy ogdlnie na terenie calej
Warszawy (1,54 w 2003 r.) [ZM]. Wyraznie jednak widaé, ze do zrobienia wciaz pozostaje co najmniej
drugie tyle.

A.2.5 Wady systemu Sciezek

Pytanie 5: ,Jedli nie korzysta Pan/Pani ze Sciezek lub nisko ocenia ich jako$é, prosze wyjasnié
dlaczego.”

Odpowiedz n %
chodza po nich piesi 196 | 73%
jest ich za mato 162 | 61%
sa niespdjne, koncza sie $lepo 147 | 55%
nawierzchnia jest nieréwna 144 | 54%
na przejazdach dochodzi do konfliktéw z kierowcami 106 | 40%
zakrety sq zbyt ostre 103 | 39%
sa wytyczone nie tam, gdzie jezdze 41 | 15%
inne przyczyny 45 | 17%

Pytani o przyczyny niekorzystania z systemu $ciezek lub niskiej oceny jego jakosci, ankietowani naj-
czedciej wymieniali ruch pieszy na drogach dla roweréw. Moze to by¢ zwiazane z dominujaca przez lata
praktyka budowania $ciezek rowerowych przypominajacych chodniki zaréwno sposobem prowadzenia,
jak i rozwiazaniami technicznymi, bez uwzglednienia réznic w specyfice ruchu pieszego i rowerowego,
a takze faktem braku chodnikéw wzdluz niektorych uczeszczanych odcinkéw tras rowerowych.

Wiekszo$¢ rowerzystéw wcigz uwaza, ze tras rowerowych jest za malo. Ponad polowa wskazuje tez
na niespojnosci i slepe zakonczenia Sciezek oraz na nieréwnosci nawierzchni. Inne istotne problemy to
bezpieczenstwo na przejazdach przez jezdnie i zbyt ostre zakrety.
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Inne przyczyny (pytanie otwarte)

1. wskazan

alternatywne sformulowania zaliczone do
tej kategorii

nieodpowiednia konstrukcja nawierzchni

nie w pelni obnizone krawezniki

zbyt czeste krzyzowania z chodnikiem

wady sygnalizacji $wietlnej

niewystarczajaca szeroko$¢ sciezki

zmiany strony ulicy

niepotrzebne zakrety

parkowanie

22

sa 7z fazowanej kostki, wole asfalt,
dziadowska kostka Bauma, nawierzchnia
z kostki, trzesie, fatalny rodzaj kostki
wzdtuz al. KEN, zta kostka na KENie,
straszne opory ruchu, nie da sie jezdzic na
rolkach, wstrzasy wywolane przez nieréw-
noéci kostki, wypadajace kostki brukowe
za wysokie podjazdy na skrzyzowaniach,
niewygodne wygladzenia kraweznikow,
krawezniki na przejazdach przez uli-
ce, wysokie krawezniki, nieréwnosci przy
przejazdach, nie do konca zniwelowane
krawezniki

mijaja sie co chwile z chodnikiem, prze-
cinanie sie Sciezki z chodnikiem wzdtuz
al. KEN, nagminne krzyzowanie $ciezek
z chodnikami, przeplatanki z chodnikiem
dla pieszych, przeplatane z chodnikiem
zle zsynchronizowane $wiatta, Swiatla
z przyciskami, bezpieczenstwo na przejez-
dzie

sg za waskie, w niektérych miejscach zbyt
waskie

bez powodu zmieniaja strony ulicy, cia-
gle przejazdy na drugg stroneg jezdni, zbyt
czesto s przejazdy przez ulice

wija sie, bezsensowne spowalniajace zyg-
zaki, Sciezki powinny by¢ zaprojektowa-
ne tak, zeby nie trzeba bylo niepotrzebnie
nadktadaé¢ drogi

zastawianie przez samochody,
i parkuja na nich samochody

jezdza

Ciekawe jest zestawienie przyczyn wymienianych jako inne. Sporo wskazan dotyczyla nieodopo-
wiedniej konstrukeji nawierzchni (kostka Bauma). Poza tym powtarzaly sie odpowiedzi krytykujace
krawezniki na skrzyzowaniach, przeplatanie Sciezek z chodnikiem, wady sygnalizacji Swietlnej, niewy-

.....

A.2.6 Najbardziej niebezpieczne

Ulice
Pytanie 6a: ,Prosze wymienié¢ najbardziej wedlug Pani / Pana niebezpieczne dla rowerzystéw uli-

ce.”
Ulica 1. wskazan
Al. Komisji Edukacji Narodowej 39
Putawska 17
Rosola 13
Nowoursynowska (rézne fragmenty lub calo$é) 10
Plaskowickiej 8
Pileckiego 8
Dereniowa 7
Stryjenskich 6

Za najbardziej niebezpiecznag dla rowerzystéow ulice uczestnicy ankiety zdecydowanie uznali al.
Komisji Edukacji Narodowej (ponad dwa razy wiecej wskazan od jakiejkolwiek innej ulicy), niemal

66 na zlecenie M.St. Warszawy — Dzielnicy Ursynéw



A.2. ANKIETA NA TEMAT PORUSZANIA SIE ROWEREM PO URSYNOWIE
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LEGENDA
---------- Istniejace drogi dla roweréw

Najbardziej niebezpieczne ulice
(grubos¢ linii proporcjonalna do liczby wskazan)

Najbardziej niebezpieczne skrzyzowania
[ ] (wielko$¢ kofa proporcjonalna do liczby wskazan)

TR . Obszary najbardziej zagrozone kradziezami i napadami
T * (ponad 5 wskazan)

P TR

Granica Dzielnicy Ursynéw

Putawska

Surowieckiego

Putawska

Las Kabacki

Rysunek A.1: Najbardziej niebezpieczne wedlug rowerzystéw ulice, skrzyzowania i rejony zagrozone
napadami.
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w caloéci wyposazona w wydzielona droge dla roweréw. Mozna to czeSciowo wyttumaczy¢ tym, ze jest
to najbardziej uczeszczana trasa, ale trudno ukry¢ fakt, ze zastosowane na Sciezce wzdluz al. KEN
rozwiazania nie zapewniaja wystarczajacego bezpieczenstwa ruchu.

Wiéréd innych drég wymienianych jako niebezpieczne powtarzaja sie zaroéwno ulice wyposazone
w $ciezki rowerowe (Rosola, Pileckiego), jak i nie (Pulawska, Nowoursynowska, Dereniowa, Stryjef-
skich).

Skrzyzowania

Pytanie 6b: ,, Prosze wymienicé najbardziej wediug Pani / Pana niebezpieczne dla rowerzystéw skrzy-
zZowania.”

Skrzyzowanie 1. wskazan
Al. KEN / Ptaskowickiej 21
Pileckiego / Ciszewskiego / Roentgena
Rosota / Ciszewskiego / Anody

Al. KEN / Gandhi

Al. KEN / Belgradzka

Pulawska / Pileckiego / Poleczki
Ciszewskiego / Dereniowa

Dolina Stuzewiecka / Nowoursynowska
Dolina Stuzewiecka / Anody (Rosola)
Stryjeniskich / Belgradzka

Al. KEN / Ciszewskiego

Romera / Surowieckiego

(=)

NN NNWWWWD

Za najbardziej niebezpieczne na Ursynowie skrzyzowanie ankietowani zdecydowanie uznali rondo
u zbiegu Al. KEN z ul. Plaskowickiej. Potwierdza to opinie, ze w przeciwienstwie do uspokajaja-
cych ruch malych rond, ronda o wiecej niz jednym pasie ruchu sa wyjatkowo nieprzyjazne dla ruchu
rowerowego i samo wytyczenie przejazdu dla roweréw nie zapewnia wystarczajacego bezpieczenstwa.

Wéréd pozostalych wskazan réwniez powtarzaja sie skrzyzowania juz wyposazone w drogi dla
rowerow:

e skrzyzowania, na ktérych Sciezki rowerowe prowadza wzdtuz obu krzyzujacych sie ulic: Pileckiego
/ Ciszewskiego / Roentgena (6 wskazan ), Rosola / Ciszewskiego / Anody (6), Dolina Stuzewiecka
/ Anody (Rosola) (2), Al. KEN / Belgradzka (2).

e skrzyzowania, na ktérych $ciezka rowerowa prowadzi wzdhuz jednej z krzyzujacych sie ulic: Al
KEN / Gandhi (3), Ciszewskiego / Dereniowa (3), Al. KEN / Ciszewskiego (2).

e skrzyzowania, na ktérych Sciezka rowerowa doprowadza do skrzyzowania, ale brak przejazdéw
przez jezdnie: Putawska / Pileckiego / Poleczki (3), Dolina Stuzewiecka / Nowoursynowska (2),
Stryjeniskich / Belgradzka (2).

e skrzyzowania bez Sciezek rowerowych: Romera / Surowieckiego.

Czes¢ os6b nie podawato konkretnego skrzyzowania, ale staralo sie sformulowaé bardziej ogdlna
prawidlowosé. Wsrdd tych wskazan najczesSciej powtarzaly sie wyjazdy z drég wewnetrznych prze-
cinajace $ciezki rowerowe (np. wyjazdy z osiedli przy ul. KEN, wszelkie osiedlowe wyjazdy, przede
wszystkim pozbawione sygnalizacji wyjazdy z osiedli na al. KEN, KEN / uliczki wjazdowe do osiedli,
skrzyzowania Sciezki rowerowej z wyjazdami z parkingéw) oraz ronda (duze ronda, wszystkie ronda,
ursynowskie ronda, ronda przy Plaskowickiej).

Rejony zagrozone kradziezami i napadami

Pytanie 6¢: ,,Prosze wymienié najbardziej wedlug Pani / Pana niebezpieczne dla rowerzystéw miej-
sca zagrozone kradziezami i napadami.”
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Miejsce 1. wskazan | alternatywne sformutowania zaliczone do
tej kategorii
Okolice hipermarketéw 13 | markety Geant i Tesco, parkingi przed

sklepami, hipermarkety, parkingi sklepow
Geant, Tesco

Las Kabacki
Kopa Cwila i okolice 7 | ciemny odcinek przy Kopie Cwila, Kopa
Cwila, okolice Kopy Cwila, $ciezka pod
ul. Surowieckiego, ul. Nutki

Okolice Lasu Kabackiego 6 | wjazd do Lasu Kabackiego na tylach Te-
sco, taki przy Lesie Kabackim, ul. Kabac-
ka przy stacji postojowej

0]

Al. KEN 3

Okolice SGGW 2 | Sciezka wzdhuz Rosola przy akademikach
SGGW

Park Jana Pawta II 2

Okolice stacji metra Natolin 2 | skrzyzowanie KEN / Belgradzka

Dolina Stuzewiecka 2

Za najbardziej zagrozone kradziezami i napadami uznane zostaly okolice hipermarketéw (w szcze-
golnosci Geant i Tesco), Las Kabacki, okolice Kopy Cwila oraz okolice STP Kabaty.

A.2.7 Zainteresowanie systemem Bike and Ride

Pytanie 7: ,Czy w przypadku uruchomienia na stacjach metra strzezonych parkingéw rowerowych,
byl(a)by Pan/Pani skionny/a korzystaé z systemu Bike and Ride?”

Odpowiedz n %
tak 115 | 43%
by¢ moze 103 | 39%
nie 49 | 18%

Ponad 40% uczestnikéw ankiety byloby sklonna korzystaé z systemu Bike and Ride (dojazd do
metra rowerem i dalsza podréz rodkami komunikacji miejskiej) w przypadku zapewnienia mozliwosci
bezpiecznego przechowania roweru na stacji. Kolejne 40% jest niezdecydowane, jedynie niecate 18%
zdecydowanie odrzuca ten pomyst.

A.3 Ankieta na temat oceny koncepcji oraz priorytetowych
inwestycji

Ankieta prowadzona byta w Internecie od 11 pazdziernika do 7 listopada 2006 r. oraz podczas
prezentacji terenowej 21 pazdziernika. W ankiecie udzial wzielo 66 oséb.

A.3.1 Priorytetowe inwestycje

Pytanie 1: ,Ktére odcinki drég dla roweréw uwazasz za najpilniejsze do zrealizowania? Zaznacz nie
wiecej iz trzy.”
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Odpowiedz L. wskazan
Al. KEN strona zachodnia — modernizacja istniejacej 25
Putawska, odc. Dolina Stuzewiecka — Ptaskowickiej 23
przejazd pod Doling Stuzewiecka przy Koncertowej 20
Stryjeniskich 13
Putawska, odc. Lesna — granica miasta 13
Putawska, odc. Ptaskowickiej — Lesna 11
Al. KEN strona wschodnia 11
Plaskowickiej 11
Ciszewskiego — przedluzenie do skarpy 9
potlaczenie ulic Dereniowej i Romera 8
Gandhi 7
Roentgena — polaczenie istniejacych odcinkéw 6
Rosola strona zachodnia — modernizacja istniejacej 5
Romera 4
przedtuzenie ul. Wilczy D61 do Moczydlowskiej 4
Rosota strona wschodnia, odc. Ciszewskiego — Nugat 3
Nowoursynowska odc. Ciszewskiego — Rzymowskiego 3
Bartoka 2
przejazd Wokalna — Okaryny pod ulica Bartoka 2
Muchomora 2
inne (pojedyncze wskazania) 5

Uczestnicy ankiety najcze$ciej wskazywali na konieczno$é realizacji inwestycji rowerowych popra-
wiajacych jako$é potaczen Ursynowa z centrum Warszawy — w Al. KEN, na pélnocnym odcinku ul.
Putawskiej oraz w przejsciu podziemnym pod ul. Dolina Stuzewiecka. W drugiej kolejnosci wymie-
niane byly ulice Plaskowickiej, Stryjeniskich i pozostale odcinki ulicy Putawskiej (jedyne drogi klasy
G/GP pozostajace bez $ciezek rowerowych). Na dalszych miejscach znalazly sie przedluzenie $ciezki
w ul. Ciszewskiego do granicy dzielnicy (polaczenie z Wilanowem) oraz polaczenie ulic Dereniowej i
Romera (wazny skrét).

Warto zwréci¢é uwage na wysoka pozycje modernizacji istniejacej drogi dla roweréw w al. KEN.
Potwierdza ona wyniki pierwszej ankiety (patrz A.2), w ktérej al. KEN zostala uznana za najbardziej
niebezpieczng ulice dla roweréw na terenie dzielnicy, i wskazuje na konieczno$é¢ radykalnego podnie-
sienia jakoSci realizowanych tras rowerowych.

A.3.2 Preferowane rozwigzanie dla ul. Gandhi

Pytanie 2: ,Jakie rozwigzanie uwazasz za najlepsze dla ulicy Gandhi?”

Rozwiazanie 1. wskazan
pasy dla rowerow na jezdni 16
dwukierunkowa droga dla roweréw po stronie péinocnej 14
dwukierunkowa droga dla roweréw po stronie potudniowe;j 12
jednokierunkowe drogi dla roweréw po obu stronach ulicy 11
najlepiej nic nie zmieniac¢ 2
nie mam zdania 11

Dla ulicy Gandhi brak wyraznych preferencji. Nieznacznie przewazaja pasy na jezdni, ale jesli
podliczy¢ tacznie zwolennikéw dwukierunkowych wydzielonych drég dla roweréw, to oni stanowic
beda najliczniejsza grupe.

Kilka os6b w uwagach dopisato ,dwukierunkowe drogi dla roweréw po obu stronach ulicy”.

A.3.3 Preferowane rozwigzanie dla ulic lokalnych

Pytanie 3: ,Jakie rozwigzanie uwazasz za najlepsze dla ulic Surowieckiego, Romera, Herbsta, Ja-
strzebowskiego, Bartoka?”

70 na zlecenie M.St. Warszawy — Dzielnicy Ursynéw



A.3. ANKIETA NA TEMAT OCENY KONCEPCJI ORAZ PRIORYTETOWYCH INWESTYCJI

/ LEGENDA
Istniejace drogi dla roweréw

wemm Najpilniejsze inwestycje
(grubos¢ linii proporcjonalna do liczby wskazan)

Granica Dzielnicy Ursynéw

Romera

B)SMend

BYSmend

Wilczy Dot

B)SMend
W
o\“o“o“
o)

Rysunek A.2: Najpilniejsze wedlug rowerzystéw inwestycje w sieé tras.
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Rozwiazanie 1. wskazan
pasy dla roweréw wydzielone z jezdni 32
drogi dla roweréw wydzielone z chodnika 13
uspokojenie ruchu przez przebudowe skrzyzowan na male ronda 10
najlepiej nic nie zmieniac¢ 1
nie mam zdania 10

Najbardziej pozadanym wsréd rowerzystéw rozwiazaniem na wymienionych w pytaniu ulicach
lokalnych jest zdecydowanie wydzielenie z jezdni paséw dla rowerdw.

A.3.4 Odcinki brakujace i niepotrzebne

Pytanie 4: ,Jakich odcinkow tras rowerowych brakuje w koncepcji?”

Pytanie 5: ,Jakie elementy koncepcji wwazasz za niepotrzebne?”

Pytanie 6: ,Na ktorych odcinkach powinny byc¢ zastosowane rozwigzania odmienne od zapropono-
wanych w koncepcji?”

Pytanie 7: , Inne vwagi.”.

Pytania 4-7 byly pytaniami otwartymi. Wigkszo$¢ uczestnikéw ankiety (43) nie zglosita zadnych
uwag do koncepcji. 12 0séb wskazalo na odcinki ich zdaniem brakujace w roboczej wersji koncepcji
(Dereniowa, Herbsta, Bartoka, Nowoursynowska na odcinku brukowanym), 5 — na odcinki niepotrzebne
(Rosola strona wschodnia, przedluzenie Ciszewskiego), 8 oséb zaproponowaly alternatywne rozwia-
zania dla konkretnych odcinkéw (Dereniowa, Rosola, Al. KEN, Herbsta), a 13 zglosilo uwagi innego
rodzaju?.

Wéréd uwag czesto powtarzaly sie wnioski nie zwiazane bezposrednio z zakresem koncepcji, ale
dotyczace standardéw jakosciowych drég dla rowerdw (szczegdlnie nawierzchni, kraweznikéw, promieni
tukéw). Czesé uwag wykraczala poza obszar dzielnicy, powtarzaly sie postulaty przeprowadzenia drogi
dla roweréw przez skrzyzowanie Pulawska / Rzymowskiego.

Uwagi wpisane w ankietach zebrane zostaly tacznie z uwagami zgloszonymi innymi drogami w A .4.

A.4 Zgloszone wnioski i uwagi

Ponizej przedstawiamy nadestane uwagi do roboczej wersji koncepcji tras rowerowych dla Ursy-
nowa, zebrane w ankiecie (patrz A.3) oraz nadestane mailem. W miare mozliwosci postaraliSmy sie
krétko ustosunkowaé do wszystkich postulatéw i watpliwosci, niektore sprawy wymagaja jednak dal-
szych analiz.

Tekst wnioskow i uwag wyrdzniony zostal kursywg z zachowaniem oryginalnych sformutowan. Tekst
bez wyrdznienia stanowi ocene zasadnosci i mozliwo$ci uwzglednienia w koncepcji poszczegdlnych
postulatéw.

W przypadku powtarzajacych sie postulatéow dotyczacych tych samych kwestii, w raporcie za-
mieszczona zostala odpowiedz zbiorcza.

A.4.1 Al KEN

»Nalezy przewidzie¢ zjazdy dla roweréw na perony metra.”

Widzimy potrzebe lepszej integracji komunikacji rowerowej i metra (np. w formie parkingéw Bike
and Ride). Przy niektérych stacjach warunki terenowe pozwalaja na wytyczenie dodatkowych polaczen
drogi rowerowej wzdtuz Al. KEN z poziomem antresoli.

»Nalezaloby sie zastanowi¢ nad zasadnoscig prowadzenia ruchu rowerowego wzdluz uliczek par-
kingowych, gdyz paradoksalnie samochody jeidzqg po nich zbyt wolno @ tarasujg ruch rowercow. Moze
lepiej sie pokusic o budowe wydzielonej drogi rowerowej kosztem czeSci miejsc parkingowych przy tych
ulicach (dotyczy fragmentéw al. KEN i ul. Anody).”

Ruch rowerowy w uliczkach parkingowych przewidziany jest raczej tylko w trasach, ktére dubluja
wydzielone drogi dla rower6w po drugiej stronie ulicy (al. KEN, Anody, Ciszewskiego, Pileckiego).
Zakladamy, ze trasy te pelni¢ beda raczej funkcje lokalne — uzupelnien trasy gtéwnej, pozwalajacych
np. na legalny dojazd do celéw podrozy znajdujacych sie po tej stronie jezdni. Co wiecej, wlascicielem

1Liczby nie sumuja si¢ do 66, gdyz kazdy z ankietowanych mégl zgtaszaé uwagi réznego rodzaju
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czedci tych uliczek nie jest miasto, w zwiazku z czym likwidacja miejsc parkingowych na czesci z ww.
moze by¢ jeszcze trudniejsza do przeprowadzenia niz zwykle.

»Niepotrzebne jest robienie $ciezek po 2 stronach ulicy.”

Zalezy od specyfiki ulicy. Wzdtuz ulic dwujezdniowych oraz gléwnych, przy ktérych zrédia i ce-
le podrézy wystepuja po obu stronach, a jednocze$nie nie ma mozliwosci swobodnego przekraczania
jezdni (a taka jest ewidentnie al. KEN), wskazane sa trasy rowerowe po obu stronach ulicy — cho-
ciazby po to, by umozliwi¢ legalny dojazd do budynkdéw znajdujacych sie po obu stronach ulicy. W
takich wypadkach jedna z tras moze by¢ wykonana ,sposobem oszczedno$ciowym” — poprzez tacze-
nie krotkim odcinkami $ciezek uliczek parkingowych, z dopuszczeniem odcinkéw o charakterze ciagéw
pieszo-rowerowych itp.

Dodatkowa argumentem za budows $ciezki rowerowej po drugiej stronie al. KEN jest coraz wiekszy
tlok na istniejacej Sciezce po stronie wschodniej (patrz np. uwaga nizej), ktérej mozliwosci poszerzenia
tez sa ograniczone warunkami terenowymi.

ozerokosé Sciezki! W olato na KENie jest naprawde niebezpiecznie. Powinna byé przynajmniej 2
razy szersza niz jest teraz.”

Dwa razy szersza to moze przesada, ale istotnie potrzebna jest modernizacja drogi dla roweréw
w al. KEN. Standardy szeroko$ci, ktére proponujemy dla tras gléwnych (w tym al. KEN), to 2,5 m na
prostych, a 3,0 m na zakretach i przed przejazdami z wysokim prawdopodobienstwem zatrzymania.
Istotne jest takze oczyszczenie skrajni drogi dla roweréw.

»(Potrzebne sq) swiatla na rondzie KEN / Plaskowickiej — bardzo duzy ruch samochodowy.”

Sygnalizacje Swietlng na skrzyzowaniu Al. KEN i Plaskowickiej proponujemy wprowadzi¢ przy
okazji modernizacji ul. Ptaskowickiej i samego skrzyzowania. Zakladamy, ze po modernizacji bedzie
to inny typ skrzyzowania niz rondo, gdyz na rondach nie wprowadza sie sygnalizacji $wietlne;j.

Jako rozwiazanie tymczasowe postulujemy poszerzenie azylu pomiedzy jezdniami kosztem zjazdu
z ronda.

»Wymienié nawierzchnie wzdtuz al. KEN.”

Koncepcja obejmuje modernizacje istniejacej drogi dla roweréw w al. KEN (w tym wymiane na-
wierzchni na bitumiczna).

s(al. KEN) Na calej dlugosci powinna byé $ciezka rowerowa.”

Koncepcja przewiduje przedtuzenie $ciezki rowerowej po stronie zachodniej do granicy dzielnicy.
Po stronie wschodniej — patrz uwaga powyzej.

A.4.2 Dolina Stuzewiecka

»Nie jestem pewien, czy dobrze odebratem te czesé koncepcyi, ktora dotyczy wyprowadzenie ruchu
pod Dol. Sluzewieckq. Nie korzystam i chyba nie bede korzystal z rozwigzania przejazdu tunelem,
o ktdrego modernizacji piszecie. Czedciej korzystam z przejazdu Koniski Jar (okolice Kopy Cwila)
1 wlasnie w tym miejscu brakuje mi dobrego rozwigzania przenoszgcego mmnie dalej w 0§ ulicy Rolnej
na Stuzewiu. Dla mnie, jako czlowieka jeidzgcego codziennie do pracy wiasnie udroznienie ruchu na
potnoc jest duiym problemem.”

Oczywiscie, nie proponujemy likwidacji trasy koto Kopy Cwila. W osi ul. Rolnej jest gotowy projekt
techniczny przedhuzenia al. KEN, obejmujacy droge dla roweréw po wschodniej stronie ulicy, potaczona
z ciggiem pieszo-rowerowym po péinocnej stronie ul. Dolina Stuzewiecka.

Natomiast przejazd przy Koncertowej jest potrzebny mieszkancom poéinocno-wschodniej czesci
dzielnicy, dla ktorych dojazd do Kopy Cwila oznaczalby nadmierne nadktadanie drogi.

Postulat wytyczenia dodatkowego potaczenia rowerowego miedzy ul. Putawska a al. KEN popiera-
my, ale nalezy zwréci¢ uwage, ze jego realizacja zaleze¢ bedzie przede wszystkim od Dzielnicy Mokotéw
(ktadka nad Potokiem Stuzewieckim).

SWyznaczenie przejazdow przez drogi poprzeczne na drodze pieszo-rowerowej w ul. Dolina Sluze-
wiecka i Sikorskigo.”

W koncepcji proponujemy oznakowanie wszystkich czterech przejazdow na skrzyzowaniu Doliny
Stuzewieckiej z Nowoursynowska. Dalszy ciag ww. trasy lezy juz na terenie Dzielnicy Mokotéw.

»2Budowa wydzielonej drogi rowerowej po poludniowej stronie ul. Rzymowskiego, Doliny Stuzewiec-
kiej, Sikorskiego z przejazdem pod ul. Pulawskq (z wykorzystaniem przejécia obecnie zajetego przez
bezdomnych).”

W koncepcji proponujemy wytyczenie ciagu pieszo-rowerowego na brakujacym odcinku wzdhuz
Doliny Stuzewieckiej — od Koncertowej do Putawskiej — oraz budowe krétkiego tacznika do ul. Fosy
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w rejonie przystanku Nowoursynowska 02. Pozostale fragmenty ww. trasy leza juz na terenie Dzielnicy
Mokotow.

A.4.3 Ul Bartoka

,Polgczenie KEN i Rosola na wysokosci ul. Bartoka — pozwoli to na zamkniecie duzej petli wokdl
Ursynowa. Chodnikow nie da sie tam poszerzyé, ale sq za to dwupasmowe jezdnie.”

Jezdnia ulicy Bartoka jest faktycznie przewymiarowana w stosunku do klasy funkcjonalnej i nate-
zenia ruchu. W koncepcji proponujemy wydzielenie z niej paséw dla roweréw i pasow parkingowych.

,Brakuje paséw dla roweréw na ulicach wymienionych w pyt. 3 niniejszej ankiety ” (Bartoka,
Herbsta, Jastrzebowskiego, Romera i Surowieckiego — przyp. red.)

7 oznaczaniem konkretnego rozwiazania na rysunku koncepcji czekaliSmy na wyniki ankiety. Ponie-
waz jednak wiekszos$¢ ankietowanych wskazuje na pasy jako preferowane rozwiazanie, takie oznaczenie
pojawi sie w ostatecznej wersji koncepcji.

A.4.4 Ul Ciszewskiego

,Budowa matych rond na wszystkich skrzyZowaniach wzdiuz ul. Ciszewskiego i ul. Plaskowickiej.”

Natezenie ruchu na ulicach Ciszewskiego i Ptaskowickiej wlasciwie wyklucza budowe rond o jednym
pasie ruchu, a ronda wigksze sa malo przyjazne dla ruchu rowerowego (na co wskazuja chociazby wyniki
poprzedniej ankiety).

A.4.5 Ul Cynamonowa

SW ul. Cynamonowej nalezy wyznaczyé pasy w jezdni.”
Pomyst dosé ryzykowny ze wzgledu na parkowanie samochodéw. Zapisany zostal jako rozwigzanie
opcjonalne, jedli sprawdza sie pasy dla rowerow w ul. Bartoka.

A.4.6 Ul Dereniowa

»Na odcinku Ciszewskiego — Gandhi — Plaskowickiej nie ma rozwigzan sprzyjajgcych rowerzystom.
Chodniki sq szerokie, ale fatalnej jakosci, szczegdlnie wschodnia czesé. Ruch pieszy jest niereqularny,
ale gléwnie rodzinny (dzieci, koscidl, liczne szkoly, sklepy, banki, etc.). Jazda rowerem tg ulicg po
chodnikach jest z oczywistych wzgledow albo niemozliwa albo nielegalna. Jezdnia natomiast prowadzi
ruch autobusowy (do 6 albo 7 linii autobusowych) oraz (bardzo czesto) w sytuacji objazdéw lub prze-
budow komunikacyjnych przyjmuje duzy ruch z Natolina ¢ Kabat. Sqdze zatem, Ze ta czesé wymaga
ponownej oceny i ew. dzialan przebudowujacych (poszerzenie ciggéw pieszych?)”

,Docelowo po powstaniu nowych ulic na zachdd od ul. Stryjeriskich caly cigg Dereniowa — Stryjerni-
skich powinien byc¢ ujednolicony, najlepiej w postaci paséw w jezdni.”

yDereniowa — powinna byc sciezka wydzielona z chodnika.”

W pierwszej wersji koncepcji nie wrysowaliSmy drogi dla roweréw w ul. Dereniowej ze wzgledu na
intensywny ruch pieszy na istniejacych chodnikach wzdhuz tej ulicy. Istnieje ryzyko, ze droga dla rowe-
row po stronie wschodniej np. w godzinach porannych bylaby zablokowana poprzez oczekujacych na
autobusy na bardzo intensywnie wykorzystywanych przystankach. Z kolei droge po stronie zachodniej
trudno byloby kontynuowaé w ul. Stryjenskich.

Réznica w rozwiazaniach rowerowych pierwotnie proponowanych dla ul. Dereniowej i ul. Stryjen-
skich wynikala z niemal trzykrotnej réznicy w natezeniu ruchu samochodowego (w godzinach szczytu
porannego) oraz réznicy klas funkcjonalnych zapisana w [SUIKZP] (Dereniowa — ,L.”, Stryjenskich —
7’G”)'

Ze wzgledu jednak na duzg liczbe wskazan na ul. Dereniowa jako niebezpieczna, opracowali$my
przebieg $éciezki rowerowej po stronie wschodniej, przedluzajacy analogiczne rozwiazanie w ul. Stry-
jenskich. Wymagaé to bedzie jednak miejscowych ograniczen parkowania samochoddw.

A.4.7 Ul Gandhi

,Gdyby péinocna jezdnia Gandhi zostala uporzgdkowana (z likwidacje mniej lub bardziej dziko
parkujgcych samochoddw na prawym pasie), to moze wydzielony pas dla rowerdw bylby rozwigzaniem.
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Sq tam wprawdzie przystanki (zatoczki) autobusowe, ale mozna sobie chyba z tym poradzié. Wiedy nie
byloby konieczne wprowadzanie ciggow pieszo-rowerowych. Czes$¢ poludniowa natomiast zdecydowanie
moze byé oddana rowerom lub po poszerzeniu przeksztalcona w cigg rowerowo — pieszy). Tamta cze$é
ma nikle nasilenie ruchu pieszego.”

Na pewno nie jest mozliwe oddanie poludniowego ciagu w calosci dla roweréw — znajduje sie
tam mnéstwo celéw podrézy pieszych (przystanki autobusowe, kosci6l, ustugi w rejonie skrzyzowania
z Dereniowa...)

,2Dwukierunkowe drogi dla roweréw po obu stronach ul. Gandhi.”

Do rozwazenia. Utworzenie dwukierunkowych drég dla roweréw po obu stronach ul. Gandhi wy-
magaloby daleko idacej przebudowy skrzyzowania z Al. KEN (ze wzgledu na wyjscia ze stacji metra
i przewymiarowana jezdnie), a natezenie ruchu rowerowego na tym kierunku nie jest szczegdlnie wy-
sokie.

A.4.8 Ul Herbsta

,Brak jednolitej wydzielonej sciezki wzdluz Herbsta od Pileckiego do KEN — jazde rowerem nawet
po lokalnej ulicy vwazam za zbyt niebezpieczng, zwlaszcza z dzieé¢mi.”

Mozliwos¢ utworzenia bezpiecznego rozwiazania rowerowego na ul. Herbsta uzalezniona jest od
zwezenia przewymiarowanej jezdni. W nowej wersji koncepcji rekomendujemy takie dzialania, jednak
ich realizacja uzalezniona bedzie od woli politycznej.

Jednoczednie zwracamy uwage, ze zgodnie z Prawem o Ruchu Drogowym dziecko do lat 10 na
rowerze jest traktowane jako pieszy. Zaréwno dziecko, jak i opiekujacy sie nim dorosty, moga jadac
na rowerze korzysta¢ z chodnika, a zatem na potrzeby szczegdlnie ostroznej, powolnej jazdy z dzieémi
wystarczyloby poszerzenie chodnikow i azyli na przejsciach.

A.4.9 Ul Imbirowa

wBrakuje otwarcia przedluzenia ul. Imbirowej pomiedzy ul. Nowoursynowskq i Rosola.”
Do sprawdzenia wtasno$é terenu i mozliwoéci otwarcia zagrodzonego przejazdu.

A.4.10 Ul Karczunkowska
A.4.11 Ul. Krasnowolska

,Brakuje trasy rowerowej w ciggu ulic Karczunkowskiej i Krasnowolskiej.”

Na ul. Karczunkowskiej brak miejsca na budowe spelniajacej proponowane standardy drogi dla
rowerow. Z kolei ul. Krasnowolska jest ulica lokalna, o ruchu uspokojonym, na ktérej wytyczanie
specjalnej trasy mija si¢ z celem.

A.4.12 Ul Lanciego

sLikwidacja niektérych niepotrzebnych Sciezek (np. fragmentu w ciggu Lanciego — Warikowicza)
i sprowadzenie Tuchu na jezdnie.”

Koncepcja nie przewiduje budowy Sciezek ani w ulicy Lanciego, ani w ul. Wankowicza, a wlasnie
ruch rowerow na zasadach ogélnych jezdnia. Budowa drogi dla roweréw jest przewidziana tylko na
odcinku przez park (miedzy ulicami Jezewskiego a Przy Bazantarni), tam gdzie nie ma i nie powinno
by¢ jezdni, w miejsce obecnego gruntowego przedeptu.

A.4.13 UL Laczyny

,Otwarcie dla pieszych i1 roweréw polgczenia przez tereny Poczty Polskiej, pomiedzy ul. Lgczyny
i Taborowq.”

Postulat ciekawy i warty rozwazenia. Jako rozwiazanie alternatywne warto tez sprawdzi¢ mozliwosé
otwarcie polaczenia przez teren Wyscigdw.
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A.4.14 Ul Nowoursynowska

SBruk na ul. Nowoursynowskiej nie nadaje sie do jezdzenia po nim na rowerze — trzesie niemi-
tosiernie nawet na dobrym goralu. Poniewaz jest to cicha ulica w zieleni, prowadzgca od skarpy nad
prayszlg Swigtyniq Opatrznodci Bozej, obok Parku Natoliniskiego po Las Kabacki, a zatem bardzo przy-
jemna do jazdy na rowerze i atrakcyjna pod wzgledem architektonicznym, warto wydzieli¢ i uloZyé tam
Sciezke rowerowq tak, by mozna bylo przejechaé bez wytrzesienia organizmu...”

Koncepcja rekomenduje budowe drogi dla roweréw na odcinku ul. Nowoursynowskiej, na ktérym
jezdnia ma nawierzchnie brukowana. Istnieje jednak ryzyko, ze taka droga bedzie réwniez intensywnie
wykorzystywana przez spacerujacych pieszych. Istniejace zadrzewienia w wielu miejscach nie pozwa-
laja wybudowaé zaréwno wydzielonej drogi dla roweréw jak i chodnika poza jezdnia. Z kolei préba
nawet czeSciowej zmiany nawierzchni jezdni moze si¢ nie powies¢ ze wzgledu na jej objecie ochro-
ng konserwatorska (chociaz w Europie znane sa przypadki udanego wprowadzenia réwnych drég dla
rower6w w obszary o znacznie wyzszym stopniu ochrony — np. Staréwka w Koszycach).

A.4.15 Ul Pileckiego

»Niezbedne sq stupki od jezdni uniemozliwiajgce parkowanie samochodéw na $ciezkach rowerowych
i chodnikach! Wystarczy spojrzeé na to, co sie na Roentgena czy Pileckiego przy budynkach biurowych.
Uwazam, Ze to wlasnie parkujgce samochody utrudniajg ruch rowerowy na tych odcinkach — ja z nich
chetnie bede korzystac, jesli tylko da sie rozwigzaé problem blokowania Sciezek przez kierowcow.”
Opis techniczny dla ulic Roentgena i Pileckiego zostanie uzupetniony.

A.4.16 Ul Ptlaskowickiej

»Ronda 1 minironda sq z trudem przyswajalne dla samochodow, a juz rowerzysta w godzinach
szezytu (np. ok. 8.00) Stryjeriskich — Plaskowickiej jadgcy po rondzie wsrdd chaotycznie wiezdzajgcych
kierowcow...”

Rondo na skrzyzowaniu Stryjenskich — Plaskowickiej jest srednim rondem na skrzyzowaniu drog
klasy G (gléwnych). Ronda tego typu stosowane by¢ powinne raczej poza terenem zabudowy — w stre-
fach podmiejskich, na wlotach do miast. W koncepcji nie proponujemy nowych rond tego typu, pod-
dajemy za to pod rozwage pomyst budowy matych rond o jednym pasie ruchu na skrzyzowaniach drég
klasy L (czyli lokalnych, dwie klasy ponizej G).

A.4.17 Ul Pulawska

,Brak przejazdu pod / nad Pulawskq z Doliny Stuzewieckiej w Rzymowskiego.”

L,Budowa przejazdu drogi pieszo-rowerowej pod ul. Pulawskq (moze da sie to zrobié korzystajgc
z tunelu dla Potoku StuZewieckiego.”

,Przydalo by sie m.in. przeprowadzenie sciezki przejSciem podziemnym pod ul. Pulawskqg przy
Wyscigach Konnych (dobudowanie podjazdéw dla rowerdw), aby ulatwié rowerowq komunikacje miedzy
Ursynowem a Stuzewcem i Okeciem.”

Postulat bez watpienia stuszny, ale wykracza poza teren dzielnicy — wezel ul. Putawskiej i Dol.
Shuzewieckiej lezy juz na terenie Dzielnicy Mokotow. W koncepcji przewidujemy ciggi pieszo-rowerowe
po obu stronach ul. Pulawskiej, co powinno — w polaczeniu z przejazdami na skrzyzowaniu z ul.
Pileckiego i Poleczki — utatwi¢ komunikacje ze Stuzewcem przynajmniej mieszkancom potudniowe;j
czesei dzielnicy. Dojazd na Okecie docelowo powinien prowadzi¢ ul. Poleczki.

A.4.18 Ul Roentgena

SWzdluz calej ul. Roentgena zbudowana jest niemal weale nieuZywana Sciezka rowerowa. Ja miesz-
kam po tej stronie ulicy, gdzie Sciezki nie ma. 90% rowerzystéw jedzie chodnikiem "mojg” strong ulicy,
Sciezka nie jeZdzi niemal nikt. A wiec co — Sciezki sq niepotrzebne?”

Stwierdzenie, ze droga dla roweréw zbudowana jest wzdtuz calej ulicy Roentgena, mija sie z prawda
(podobnie zreszta jak warto$é 90%). Patrzac od strony Centrum Onkologii droga dla roweréw konczy
sie przed ul. Makolagwy, ponownie pojawia sie w okolicach ul. Pustuleczki. W efekcie rowerzysta
jadacy w kierunku poludniowym, nawet jesli zacznie podrdz $ciezka po stronie wschodniej, to i tak
musi przej$¢ z rowerem po pasach i kontynuowaé jazde po zachodniej stronie ul. Roentgena.
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Ponadto prosze zwrdci¢ uwage na to, ze w rejonie skrzyzowania z ul. Pileckiego ww. droga rowerowa
zazwyczaj jest zablokowana przez samochody parkujace pod Pizzeriag Rimini, a w z drugiej strony, przy
ul. Ptaskowickiej — przez pieszych oczekujacych na autobus na popularnym przystanku autobusowym
przy rondzie.

Droga rowerowa rozpoczynajaca si¢ powaznymi utrudnieniami i koniczaca si¢ Slepo nie ma szans
spelni¢ swojej roli. Dlatego podczas inwentaryzacji zwrocili$my uwage na przeszkody wystepujace na
juz wybudowanych odcinkach, a w koncepcji proponujemy ich potaczenie.

,Chodzi o $ciezke wzdluz Roentgena. Konieczne jest polgczenie jej fragmentow, czyli fragmentu przy
szpitalu z fragmentem przy rondzie. Poza tym w okolicy przystanku autobusowego brakuje jakichkolwiek
oznaczen poziomych czy pionowych mowigcych o tym, Ze tam jest Sciezka, wiec nawet trudno mieé
pretensje do ludzi ttumnie na niej wystawajgcych w oczekiwaniu na autobus.”

Koncepcja przewiduje polaczenie fragmentéw $ciezki przy ul. Roentgena. W ramach inwentaryzacji
stanu istniejacego zwrociliSmy tez uwage na brak oznakowania w rejonie przystanku autobusowego
Ursynéw Zachodni 02.

A.4.19 Ul Rosola

»Na ul. Rosola powinno sie zlikwidowaé progi na skrzyzowaniach.”

,Wyréwnanie polgczen z jezdnig nowej sciezki rowerowej wzdtuz Rosola — sq bardzo przeszkadzajgce
w jeZdzie uskoki.”

sJeden zupelnie bezsensowny i zastoniety krzewami ostry zakret w okolicy Przy Bazantarni (Sciezka
wzdiuz Rosola).”

Koncepcja przewiduje modernizacje drogi dla roweréw w ul. Rosota. Wyzej wymienione utrudnienia
zostaly odnotowane w ramach inwentaryzacji stanu istniejacego.

»(Rosola, odcinek Wawozowa — Nowoursynowska) Nie mozna uszczuplaé miejsc parkingowych na
tym odcinku! Juz w tej chwili wystepujqg problemy z parkowaniem samochodéow na terenie osiedla
Kabaty. Docelowo $ciezka ma bycé po stronie zachodniej — po wybudowaniu drugiego pasa ruchu. Jesli
pojawi sie $ciezka, to bedzie ona wykorzystywana, a chodnik niech pozostanie dla pieszych! Do czasu
wybudowania ulicy mozna wytyczyé Sciezke gruntowq.”

Uwaga czeSciowo niezrozumiata i niespéjna — po stronie zachodniej nie jest mozliwe wytyczenie
drogi dla roweréw bez ograniczania powierzchni ani chodnika, ani parkingéw. Chodnik z jednej strony
przylega do jezdni, z drugiej do ogrodzenia parkingu; réwniez drugi chodnik — miedzy parkingami
a zabudowa — miejscami zajmuje cala dostepna szerokosc.

Co wiecej, rozwigzanie rowerowe proponowane w koncepcji jest identyczne z zawartym w projekcie
budowy drugiej jezdni ulic Rosota i Relaksowej. By¢ moze skladajacy uwage pomylit strony ulicy.
Ograniczenie powierzchni parkingu ze wzgledu na droge dla roweréw jest nieznaczne, znacznie wigksze
bedzie wynika¢ z wykonania na ul. Rosola paséw do skretu w prawo w drogi wewnetrzne.

A.4.20 Ul Sepa-Szarzynskiego

LSciezki rowerowe powinny byé proste, a nie w ksztalcie litery S. O ile przy skrzyzowaniach ma
to jeszcze jakis sems, o tyle np. na Scieice znajdujgcej sie 50 m na wschéd od Tesco jest to zupelnie
niezrozumiate.”

Wprawdzie sa osoby, ktére uwazaja, ze czeste zakrety podnosza atrakcyjno$é Sciezki rowerowej,
ale proponowane standardy zawierajg ustalenie wymogu bezpos$rednio$ci oraz minimalnych promieni
tukéw, co powinno ograniczy¢ nadmierne lawirowanie. Nie proponujemy przebudowy istniejacej $ciezki
w ul. Sepa-Szarzynskiego ze wzgledu na jej ewidentnie lokalne znaczenie.

A.4.21 Ul Stryjenskich

»Budowa 5-ramiennego malego ronda na skrzyZowaniu ul. Belgradzkiej, Moczydlowskiej, Stryjen-
skich 1 przedtuzenia Pileckiego.”

Pomyst ciekawy, ale wedlug SUIKZP ulice Stryjenskich i Pileckiego maja pelni¢ funkcje drég
gltéwnych. Prawdopodobnie ruch po zrealizowaniu przedluzenia ul. Pileckiego przekroczy natezenie
pozwalajace na budowe ronda o jednym pasie ruchu, a ronda wieksze sa malo przyjazne dla ruchu
rOwerowego.
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A.4.22 Ul. Wawozowa

»Na odcinku AL KEN — Zaruby nierdwna nawierzchnia z popekanych plyt chodnikowych, czeste
konflikty z pieszymi, niewyraznie odznaczenie Sciezki od chodnika.”
Uwaga czesciowo uwzgledniona w ramach inwentaryzacji stanu istniejacego.

A.4.23 Os. Jary

»Niepotrzebne jest wytyczanie czegokolwiek osiedlami na péinoc od ul. Herbsta i na poludnie od
Surowieckiego.”

Koncepcja nie przewiduje wytyczania zadnych nowych tras, jedynie poddaje pod rozwage zalega-
lizowanie przejazdu przez Park im. Jana Pawta II oraz ulatwienia dla wjazdu w ul. Melodyjna, juz
obecnie wykorzystywana jako najdogodniejszy dojazd do $ciezki przez Park Kozlowskiego i jedynego
obecnie przejazdu pod Doling Stuzewiecka.

A.4.24 Os. Stoklosy

,Brakuje polgczenia ul. Lanciego, poprzez ul. Cynamonowq i dalej przez osiedle, z ul. Jastrzebow-
skiego.”

Postulat drogi dla roweréw przez Os. Stoklosy nieuzwzgledniony ze wzgledu na istniejaca zabudowe
oraz mozliwo$¢ tatwego objechania osiedla ulica Anody lub al. KEN — Jastrzebowskiego (w zaleznosci
od relacji). W ul. Cynamonowej pasy dla roweréw przewidziano opcjonalnie, jesli sprawdza sie na
ulicach o mniejszym natezeniu ruchu.

A.4.25 Skarpa

,Przewidzenie wiekszej ilosci zjazdow ze skarpy w strone Wilanowa i powstajgcych tam nowych
ulic.”

»Myslmy powoli o wyprowadzeniu ruchu w kierunku Wilanowa. Obecne rozwigzanie do Klimczaka
powoli przestaje byé przyjazne dla rowerow. Ta ulica juz wyprowadza dziki ruch samochodowy z Ursy-
nowa do Wilanowa, a poza tym jako$¢ przejazdu (szczegdlnie nocg)...”

Ze wzgledu na brak konkretnych sugestii, uwaga nieuwzgledniona. Liczba sensownych zjazdéw ze
skarpy ograniczona jest przez istniejace wygrodzenia pomiedzy ul. Rosota a Nowoursynowska oraz po-
miedzy Nowoursynowska a skarpa. W koncepcji przewidziano zjazdy na przedluzeniu ul. Ciszewskiego,
ul. Plaskowickiej i w projektowanej ul. Rosnowskiego.

A.4.26 Las Kabacki

LW dalszym ciggu nie bardzo zrozumiala jest koncepcja udostepniania szlakéw dla rowerow w Lesie
Kabackim. Wskazane jest udostepnienie wiekszej liczby szlakow. To i tak zalegalizuje tylko istniejgcy
stan rzeczy. Mysle, Ze rowerzysci zastosowaliby sie do zasad, gdyby byly one logiczne (nie bardzo
wiadomo dlaczego nie mozna jeZdzi¢ niektorymi szerokimi alejami).”

Na rysunku koncepcji wskazaliSmy ,program minimum” — te drogi lesne, ktére maja istotne zna-
czenie dla ruchu miedzyosiedlowego czy nawet miedzymiastowego. W stosunku do wersji, do ktérej
zlozona byta niniejsza uwaga, dorysowaliSmy jeszcze ul. Kretonowsg, i Zatogi Samolotu Kosciuszko. Wy-
daje nam sie, ze zakres udostepnienia pozostalych alejek mozna pozostawi¢ do rozstrzygniecia w planie
ochrony rezerwatu, podobnie jak nie ma sensu zaznaczaé¢ na rysunku wszystkich ulic osiedlowych jako
tras rowerowych.

»<Budowa drogi pieszo rowerowej po wale na tytach terenéw metra i dalej po nasypie bocznicy metra
ponad ul. Pulawskq az do lini kolejowej radomskiej.”

Droga po wale (niekoniecznie asfaltowa — moze by¢ np. zwirowa) i dalej Kretonowa do ul. Zolny
jest przewidziana w koncepcji. Na samym nasypie bocznicy brak miejsca na ciag pieszo-rowerowy,
u podnéza nasypu po stronie poludniowej tez, po stronie péinocnej natomiast SUIKZP przewiduje
Trase Mostu Potudniowego. W koncepcji proponujemy droge dla roweréw po polnocnej stronie Trasy
Mostu Poludniowego powiazana z droga przy ul. Plaskowickiej.

»WNiepotrzebne jest wytyczanie jakichkolwiek specjalnych drog w Lesie Kabackim, wystarczy calko-
wite zniesienie martwego zakazu jazdy.”
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W Lesie Kabackim nie jest planowane wytyczanie ,,jakichkolwiek specjalnych drog”, jedynie wska-
zanie ciagéw, ktére powinny by¢ utrzymywane w stanie przejezdnosci dla wszystkich rodzajéow rowerow
(w tym roweréw miejskich, z przyczepkami dzieciecymi itp.) — bez wybojéw, piachu, kaluz. Jest to
wskazane ze wzgledu na (a) czeSciowo komunikacyjna role tych odcinkéw (dojazd z Konstancina,
Piaseczna i Dabréwki); (b) unikniecie zjawiska objezdzania przez rowerzystéw trudnoprzejezdnych
odcinkow lasem.

A.4.27 Standardy projektowe i wykonawcze

»Dlaczego te $ciezki, ktdre juz sq, sq zawsze takie wqskie? Powinny byc szersze.”

Proponujemy przyjaé¢ standard szerokosci 2,5 m dla gléwnych i 2,0 m dla lokalnych tras rowerowych.
Naszym zdaniem, gléwnym powodem probleméw z mijaniem i wyprzedzaniem sa czesto wystepujace
zbyt mate promienie tukéw (ostre zakrety), nieprzystosowane do toru jazdy roweru, oraz ograniczenia
skrajni, istotnie zawezajace przestrzen do dyspozycji.

,Dlaczego kostke Bauma uklada sie Scieciami do gory? Odwrotnie trasa bedzie gladsza i przydatna
takze dla rolkowiczow.”

Wedtug koncepcji na nowych trasach ktadziona bedzie nawierzchnia bitumiczna, tak jak sie to juz
stato przy ul. Rosota. W opracowaniu proponujemy takze modernizacje wybranych tras juz istnieja-
cych.

»Nie mozna spokojnie przejechaé Zadnego skrzyzowania ze wzgledu na wysokie progi.”

Kwestig niewystarczajaco obnizonych kraweznikow zajeliémy sie¢ w ramach inwentaryzacji stanu
istniejacego.

Mamy nadzieje, ze nowobudowane drogi dla roweréw beda pozbawionego tego typu utrudnien
dzieki przyjeciu i egzekwowaniu standardéw rowerowych, ktére réwniez stanowia sktadnik koncepcji.
W standardach proponujemy obnizenie kraweznikéw na drogach dla roweréw do nie wigcej niz 5 mm.

,Projekt i poiniejsze wykonanie Sciezek zgodne z logikq i praktykq — brak przerw w ich ciggu, brak
zakretow pod kgtem 90 stopni, brak niepotrzebnego przecinania ciggow pieszych i samochodowych.”

»Projektujgc trasy rowerowe trzeba tez mysle¢ o rolkach. To oznacza jedno: NAWIERZCHNIA.
Kostka fazowana, taka jak wzdluz KEN, to dla rolkarzy masakra. Dlatego powinno byc duzo mocniej
podkreslone, ze wszystkie nowe drogi powinny mieé¢ nawierzchnie bitumiczng lub kostka niefazowana.”

Uwagi uwzglednione w standardach projektowych.

,Brakuje takich tras, po ktorych nie chadzajq ludzie, i sqg wigczone w jezdnie. Ciekaw jestem gdzie
poza Warszawq ciqgi piesze pokrywajq sie z drogg rowerowq?”

W koncepcji przewidujemy wytyczenie kilku odcinkéw tras w postaci paséw dla rowerdéw w jezd-
ni, ale to rozwiazanie réwniez ma swoje wady (np. duzo mniejsze mozliwosci zabezpieczenia przed
nielegalnym parkowaniem).

Jedli chodzi o ciagi pieszo-rowerowe, to wystepuja w wielu krajach Europy. Najlepiej sprawdzaja sie
w miejscach, gdzie zaréwno ruch pieszy jak i rowerowy jest umiarkowanie intensywny, oraz w obszarach
zamknietych dla ruchu samochodowego.

LZamiast podwdjnych Sciezek w ciggach Pulawskiej, KEN, Gandhi i Plaskowickiej — poszerzenie
istniejgcych lub projektowanie od podstaw szerszych drég rowerowych z nawierzchnig preferencyjnie
asfaltowq.”

W wielu miejscach na wyzej wymienionych ulicach, ze wzgledu na istniejace zagospodarowanie
pasa drogowego, poszerzenie istniejacych lub projektowanie nowych szerszych drog dla rowerdéw wy-
magaloby przesuniecia jezdni — a to byloby wielokrotnie drozsze od budowy drogi dla rowerdw po
drugiej stronie ulicy.

Koncepcja przewiduje nawierzchnie bitumiczng jako standardowa dla drég rowerowych.

,Calosé nie ma sensu, o ile w konicu ktos z miasta nie wpadnie na to, Ze drogi rowerowe nalezy
budowad porzgdnie, z dobrych materiatow i trwale. Jesli koncepcja ta zaklada tworzenie Sciezek z kostki
po to, zeby jazda po nich byla karg za posiadanie roweru i po 5 latach sie rozlatywaly, to lepiej naprawde
nic nie robié, przynajmniej mozna kulturalnie jechaé ulicg.”

Koncepcja nie zaklada budowania $ciezek z kostki (za wyjatkiem trasy nad magistrala cieplowi-
cza). Proponowane jest wprowadzenie standardéw uwzgledniajacych m.in. jako§¢ nawierzchni oraz
modernizacja lub likwidacja niektérych z istniejacych tras.
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A.4.28 Pozostale uwagi

~Mam wrazenie (choé pewnie wynika to z warunkéw obiektywnych), Ze wiekszym zainteresowaniem
cieszy sie model osi komunikacyjnej pétnoc — potudnie oraz doprowadzenie do tego, by Ursynéw nie byl
wyspg odcietq od miasta (szczegdlnie od pdtnocy). Prosze jednak zerkngd na starsze fragmenty dzielnicy
(choéby Imielin) i problemy, ktdre tam powstajg. Poza tym super.”

Istotnie w projekcie zwracaliémy szczegdélna uwage na polaczenia péinoc — poludnie. Wynika to
z: (a) wigkszego natezenia ruchu rowerowego w tych relacjach; (b) wigkszego natezenia ruchu samo-
chodowego w tych relacjach (a co za tym idzie — gorszych warunkéw dla ruchu rowerowego na jezdni)
(c) ksztaltu Wysokiego Ursynowa, ktéry sprawia ze ruch w kierunku wschéd — zachdd ma charakter
lokalny i bardzo rozproszony, a zatem trudno go skanalizowaé w jakie$ wyrazne trasy rowerowe, ludzie
tak czy owak beda jezdzi¢ na przelaj przez osiedla.

»Polgczcie nas z potnocg — Mokotowem.”

Koncepcja przewiduje kilka potaczen z Mokotowem: wzdtuz ul. Klobuckiej, wzdtuz ul. Putawskiej,
przez Park Kozlowskiego, przez przejScie podziemne na wysokoéci ul. Koncertowej i wzdluz ul. No-
woursynowskiej; opcjonalnie takze polaczenie prosto wzdluz al. KEN, ale wymagaloby ono budowy
nowego przejécia podziemnego pod zjazdem z ul. Dolina Stuzewiecka.

SKazdy z elementow koncepcji jest uzasadniony, przy czym nalezy jasno okreslic priorytety. Naj-
wazniejsza jest budowa lub przebudowa tras z ktorych korzysta najwiecej osob. Z moich obserwacyi
wynika, Ze takimi trasami jest Al. KEN i Rosota.”

Nasze obserwacje sa podobne, potwierdzaja to tez wyniki ankiety.

SEdukacje rowerzystow i surowe mandaty za nieprzestrzeganie PoRD.”

Zakres prac zleconych nie obejmuje obowiazkéw zarezerwowanych dla Policji i Strazy Miejskiej.
Tym niemniej autorzy pozwola sobie w tym miejscu przedstawié¢ poglad, ze dla przestrzegania PoRD
wieksze znaczenie od surowych mandatéw ma dobrze zaprojektowana infrastruktura drogowa, uwzgled-
niajaca réznice funkcji poszczegélnych ciagdéw oraz specyfike poszczegdlnych grup uczestnikéw ruchu.
Ku temu wtasnie zmierza przedstawiona koncepcja oraz poddanie jej pod publiczna dyskusje. Oczy-
wiscie, oprécz uwag na temat zaproponowanych w niej rozwiazan, cenne beda takze obserwacje wska-
zujace miejsca, gdzie szczegdlnie czesto dochodzi do lamania przepiséw — jesli uzytkowanie faktyczne
drastycznie rozmija si¢ z przewidywanym, z reguly jest to rezultatem konkretnych bledéw projekto-
wych.

,Brakuje polgczen miedzy Sciezkami, wszystko ma sie skupiaé w jedno$é, by mozna bylo jeidzié¢
rowerem nie zjezdzajgc ze $ciezek.”

Uwaga matlo konkretna. Na pewno nigdy nie bedzie mozliwe dojechanie w dowolne miejsce wy-
dzielong Sciezka rowerowa — elementem kazdej sieci tras rowerowych musza by¢ réwniez ulice ,,Tempo
30”7 i strefy zamieszkania, w ktérych ruch rowerowy odbywa sie wspdlnie z uspokojonym ruchem
samochodowym.

,Brakuje wyznaczonych dojazdéw wewngtrz osiedli umozliwiajgcych dojazd do szkoly nawet malym
dzieciom (niekoniecznie oddzielne $ciezki, ale moze nowy typ oznakowania?)”

Planowanie tras wewnatrz osiedli ograniczyliSmy do minimum, ze wzgledu na fakt, ze tereny osie-
dlowe nalezg z regulty do spéldzielni mieszkaniowej i realizacja jakichkolwiek planéw w duzej mierze
zalezy od dobrej woli spotdzielni.

Ponadto wewnatrz wiekszosci osiedli jest juz wyznaczona ,strefa zamieszkania”, w ktorej obowia-
zuje ograniczenie predkosci ruchu pojazdéw do 20 km/h, a piesi (czyli réwniez dzieci do lat 10 na
rowerze) maja na jezdni bezwzgledne pierwszenstwo. Ruch wewnatrzosiedlowy jest przy tym zazwy-
czaj bardzo rozproszony, wiec wyznaczanie konkretnych tras mija sie z celem, mozna jedynie mowicé
o likwidacji barier.

SKonieczne jest skomunikowanie z pozostatymi dzielnicamsi.”

Koncepcja przewiduje doprowadzenie wielu drog dla rowerdéw do granic z sasiednim dzielnicami.
Kontynuacja tras zalezy jednak od woli ich realizacji przez inne dzielnice lub Zarzad Drég Miejskich.

SWydzielenie parkingéw rowerowych przy metrze.”

Koncepcja rekomenduje utworzenie dozorowanych parkingéw rowerowych na stacjach metra.

»9zkoda, Ze to dopiero plany... ehhh.”

Bez komentarza.
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