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1. Wprowadzenie

Dokumenty strategiczne miasta Bielska-Biatej jednoznacznie wskazujg na koniecznos¢
wykorzystania roweru jako jednego z gtéwnych srodkéw transportu w miescie, zwlaszcza ze
48.8% gospodarstw domowych dysponuje rowerem, przy czym 30.7% gospodarstw posiada
dwa lub wiekszg liczbe roweréw z czego tylko 9.7% rowerdw jest wykorzystywanych
codziennie w podrézach po miescie.

Dlatego tez wladze miasta Bielska-Biatej zlecity wykonanie kompleksowej koncepcji rozwoju
sieci drég dla roweréw na obszarze miasta.

Zlecenie tego dokumentu poprzedzone zostato konsultacjami ze srodowiskiem uzytkownikow
rowerow co we wrzesniu 2019 roku doprowadzito do powotania Zarzgdzeniem Prezydenta
miasta Bielska-Biatej Zjednoczonej Bielskiej Inicjatywy Rowerowej (ZBIR). ZBIR stat sie
organem opiniodawczo-doradczym Prezydenta miasta Bielska-Biatej w sprawach
zwigzanych z politykg rowerowg, a w szczegolnosci z rozwojem mobilnosci rowerowej i
turystyki rowerowej. W tym tez zakresie ZBIR na licznych spotkaniach oraz konsultacjach
opiniowat ponizszg koncepcje.

W obliczu zblizajgcej sie kolejnej perspektywy finansowej Unii Europejskiej 2021 — 2027
opracowanie koncepcji tras rowerowych dla miasta jest dziataniem majgcym na celu
umozliwienie beneficjentom skuteczne aplikowanie po srodki finansowe na infrastrukture
rowerowg. Spoéjna i przemyslana koncepcja, wypracowana z wszystkimi zainteresowanymi
podmiotami ma zagwarantowa¢ powstanie wysokiej jakosci sieci tras rowerowych, ktére
spetnig oczekiwania potencjalnych jej uzytkownikéw. Dokument ten jest rowniez odpowiedzig
na wyzwania jakie stawia przed miastem polityka klimatyczna i ochrony srodowiska.
Nieuniknione jest przechodzenie na transport niskoemisyjny, wprowadzanie rozwigzan w
zakresie zrownowazonego transportu i efektywnych rozwigzan multimodalnych. Tylko takie
dziatania pofgczone z promowaniem mobilnosci rowerowej i fgczenie jej z transportem
zbiorowym, a szczegdlnie z kolejg mogg spowodowag, iz w sposoéb istotny zmniejszymy ruch
samochodowy i emisje CO; oraz innych zanieczyszczen. W kontekscie rowerowych podrozy
rozbudowa tras dla ruchu rowerowego przyczyni sie do rozwoju lokalnej przedsiebiorczosci.
Odpowiednio przemyslana sie¢ tras gtéwnych powinna stanowi¢ ,szkielet” pobudzajgcy do
rozwijania sieci tras lokalnych. W Swietle obecnych zagrozen cywilizacyjnych, jakie niesie ze
sobg dtugotrwata praca siedzgca, zycie w cigglym stresie, znaczgcy wzrost otytosci
zauwazalny juz u najmtodszych dzieci oraz ryzyko zwigzane z pandemig koronawirusa nie
wolno zapomina¢ o aspekcie zdrowotnym podejmowanych aktywnosci rowerowych. Rower
zapewnia zdrowie fizyczne i psychiczne - 30 min. jazdy dziennie ogranicza ryzyko: chordb
serca o0 50%, cukrzycy i otytosci o 50%, rozwoju nadcisnienia o 30%. Trasy rowerowe,
bezpieczne i komfortowe moga sta¢ sie doskonatym alternatywnym srodkiem transportu w
dobie pandemii oraz przyczynia¢ sie do poprawy zdrowia i samopoczucia spoteczenstwa.



2. Rower w polityce transportowej miasta

Rozwdj ruchu rowerowego jest zbiezny z realizacjg wielu celéw racjonalnej polityki
transportowej, formutowanej dla obszaréw zurbanizowanych. W szczegélnosci do tych celow
nalezg:

e Zapewnienie systemowi transportu zrbwnowazonego rozwoju

Jedng z pierwszych prob zdefiniowania zrownowazonego transportu podjgt J. Al w
referacie wygtoszonym na konferencji OECD w Berlinie w 1991r.. ,Tylko taki system
transportowy  jest zrodwnowazony, kitéry z pokolenia na pokolenie moze w petni
funkcjonowaé przy przemieszczaniu ludzi i towaréw bez zawtaszczania: surowcow, zrodet
energii, sSrodowiska, naleznych kazdemu pokoleniu.”. Aby spetni¢ te warunki, Al uwaza, ze w
zachowaniach komunikacyjnych muszg zaj$¢ rewolucyjne zmiany i rola samochodu
musiataby by¢ ograniczona do realizacji rzadkich podrozy lub  podrézy do miejsc
rozproszonych. Komunikacja zbiorowa ma mie¢ dominujgcg role, szczegdlnie na dtuzszych
dystansach i w codziennych podrézach. Dla odbywania krotkich podrozy rower powinien stac
sie jedynym mechanicznym srodkiem transportu.

Najbardziej spektakularng afirmacjg zréwnowazonego rozwoju byt ,szczyt ziemski” w Rio de
Janeiro w 1992 r., podczas ktérego politycy (w tym réwniez polscy) przyjeli dokument
AGENDE 21, ktory postuluje m.in.:

e potrzebe rozwijania i popierania tanszych, mniej szkodliwych i bezpieczniejszych dla
srodowiska systemow transportu,

e zachecanie do korzystania z niesilnikowych Srodkéw lokomociji, poprzez tworzenie
sieci drog dla rowerdw i dla pieszych.

W kolejnych dokumentach Komisji Gospodarczej ONZ dla Europy, Komisji Europejskie;,
Organizacji Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) oraz Europejskiej Konferencji
Ministréw Transportu rozwijana jest idea zrownowazonego rozwoju transportu. We
wszystkich pojawia sie postulat promowania ruchu rowerowego. Bardzo znamienny jest fakt,
ze w sprawie zrownowazonego systemu transportowego zajat takze stanowisko Swiatowy
Kongres Drogowy w 1995 r. potwierdzajgc destrukcyjng role transportu drogowego na
srodowisko i koniecznos¢ jego minimalizacji przez dalekg integracje z innymi rodzajami
transportu oraz popieranie komunikacji rowerowej. Nowy impuls dato zawigzanie sie w 1994
r. europejskiego ,Klubu miast bez samochodu”, ktéry utworzytlo 35 miast. Oprécz
wczesdniejszych dokumentow w 2011 roku Komisja Europejska przedstawita dokument pn.
Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia
konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, zwany BIALA KSIEGA
transportu. Dokument ten przedstawia wizje Komisji dotyczgcg przysziosci systemu
transportowego UE i okresla strategie na najblizsze dziesieciolecie. Rower moze z
powodzeniem petni¢ role ekologicznego $rodku transportu, ktory jest odpowiedzig na
problemy komunikacyjne trapigce wiele miast i regionéw. Co istotne Biata Ksiega okresla
strategie, w ktorg wktad powinny wnies¢ wszystkie zainteresowane strony sektora transportu.
Jego przebudowa nie uda sie bez skoordynowanych dziatarh wtadz krajowych, regionalnych i
lokalnych, jak rowniez operatoréw i uzytkownikow transportu. Jako kluczowy element walki
ze zig jakoScig powietrza, hatasem i zatorami autorzy uznajg rozwoj ekologicznego
transportu. Wskazuja, ze dobrym rozwigzaniem jest przemieszczanie sie pieszo i rowerem.
Procesowi temu powinien towarzyszy¢ rozwoj stosownej infrastruktury np. stacji tadowania



pojazdow, z ktorej mogg réwniez skorzysta¢ uzytkownicy rowerow elektrycznych. Tworzenie
lepszych warunkéw do chodzenia pieszo i jazdy na rowerze powinno stanowi¢ integralng
czes$¢ projektowania miejskiej mobilnosci i infrastruktury. Zwrécenie szczegodlnej uwagi na
pieszych i rowerzystow przez zapewnienie bezpieczniejszej infrastruktury i technologii
pojazdéw. Promowanie informacji o dostepnosci alternatywy dla samochodu w postaci
dogodnej infrastruktury rowerowe;j.

W czerwcu 2017 r., na konferencji Velo-City w Arnhem-Nijmegen (Holandia), w obecnosci
Violety Bulc — Europejskiej Komisarz Transportu, zaprezentowano Europejska Strategie
Rowerowa do 2030 r. Dokument ten miat byC inspiracjg dla strategii opracowanej przez
Komisje Europejskiej. Wskazuje on na realizacje nastepujgcych celow:
» zwalczanie zmian klimatycznych,
» tworzenie miejsc pracy,
» poprawe zdrowia publicznego,
» poprawe srodowiska naturalnego.
Dokument zostat przygotowany na podstawie dotychczasowej polityki UE dot. ruchu
rowerowego z szeregiem obecnie potrzebnych i zalecanych dziatan. Obejmujg one m.in.:
» uwzglednienie ruchu rowerowego we wszystkich istotnych programach
finansowanych przez Unie Europejska,
» ustanowienie ogdlnoeuropejskich ram politycznych i gtéwnych zasad dla rozwoju
infrastruktury rowerowej,
» wilaczenie EuroVelo — europejskiej sieci tras rowerowych do transeuropejskich sieci
transportowych,
» integracje nowoczesnych technologii poprawiajgcych bezpieczenstwo rowerzystow
m.in. w przepisach dotyczgcych regulacji pojazdow,
» redukcje VATu z tytutu zakupu roweru,
» utworzenie Rowerowego Punktu Koordynacyjnego w celu koordynacji i wdrozenia
strategii dla ruchu rowerowego na szczeblu UE,
» ujednolicenie kluczowych wskaznikbw skutecznosci dziatan na rzecz ruchu
rowerowego na szczeblu europejskim.
Zrealizowanie celéw zapisanych w Strategii pozwolitoby na:
» zwiekszenie korzysci ekonomicznych zwigzanych z ruchem rowerowym o prawie
50%
(613 = 760 mid EUR),
utworzenie dodatkowych 225 000 miejsc pracy,
zwiekszenie o 50% dobowych podrézy rowerem (160 — 240 min) do 2030,
» zmniejszenie o potowe liczby rowerzystow zabitych w przeliczeniu na 100 milionow
km.
Aby osiggng¢ powyzsze cele, inwestycje UE w projekty w zakresie ruchu rowerowego
powinny zosta¢ podwojone w dwoéch kolejnych budzetach Komisji, tj. wzrosngé¢ do 3 mid
EUR w latach 2021-2027 i do 6 mid EUR w latach 2028-2034.

>
>

O konieczno$ci promocji komunikacji rowerowej mowi pierwsza ,,Polityka ekologiczna
panstwa” z 1991 roku oraz ,Polityka transportowa paninstwa” i ich kolejne wersje.
Strategia Zrownowazonego Transportu do 2030 roku jest jedng z 9 strategii
zintegrowanych stuzgcych realizacji celow okreSlonych w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju przyjetej przez Rzgd RP w 2017 roku. To kluczowy dokument
zwigzany ze zblizajgcg sie perspektywg finansowa Unii Europejskiej na lata 2021-2027.
Dokument wyznacza najwazniejsze kierunki rozwoju transportu w Polsce do 2030 roku



wskazujgc, iz transport i wysokiej jakosci infrastruktura sg jednymi z najwazniejszych
czynnikbw pobudzajgcych rozwdj gospodarczy kraju. Gtownym celem jest nie tylko
zwiekszenie dostepnosci transportowej, ale takze poprawa bezpieczehstwa uczestnikéw
ruchu poprzez utworzenie spojnego i zrébwnowazonego systemu transportowego na poziomie
nie tylko krajowym czy europejskim, ale takze regionalnym. Analiza danych wskazuje, iz
polska infrastruktura transportowa wymaga wielu naktadow finansowych na rozwdj i
modernizacje. W strategii okreslono 6 kierunkéw interwencji wynikajgcych nie tylko z
koniecznosci nadrobienia zaniedban, ale i z potrzeby wpisania sie w nowe trendy
technologiczne i gospodarcze w Europie i na swiecie.

Wszelkie dziatania do roku 2030 powinny skupi¢ sie m.in. na:

» podejmowaniu krokdw majacych na celu lepszg integracje transportu kolejowego z
pozostatymi gateziami transportu,

» dostosowaniu istniejgcej sieci drog na terenach miast oraz ich obszarow
funkcjonalnych do wymogow ruchu niezmotoryzowanego,

» tworzeniu warunkow do integracji roznych gatezi transportu, poprzez wdrazanie
systeméw multimodalnych (wezly przesiadkowe, systemy ,parkuj i jedZz’, stacje
roweréw miejskich i parkingdbw rowerowych, tworzenie infrastruktury rowerowej
wysokiej jakosci), wspdinych rozktadéw jazdy, systeméw taryfowych czy informacji
pasazerskiej,

rozbudowe tancuchdéw ekomobilnosci w miastach i ich obszarach funkcjonalnych,

» ograniczeniu negatywnego wptywu transportu na srodowisko i klimat, poprawieniu
jego efektywnosci energetycznej,

» przygotowaniu koncepcji rozwoju transportu rowerowego w Polsce uwzgledniajgcej
mechanizmy finansowania oraz wspotpracy z zarzadcami infrastruktury
transportowej,

» promocje ruchu rowerowego i pieszego.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewddztwa Slaskiego do 2015r okreslit
Bielsko Biatg regionalnym weztem komunikacji rowerowej, przez ktéry majg przebiegac¢ dwie
trasy rowerowe pierwszorzedne na kierunku: poétnoc-potudnie i wschod-zachéd. Z istotg
zrébwnowazonego transportu zwigzane jest pojecie ,miekkiej mobilnosci” charakteryzujgce
zachowania komunikacyjne, redukujgce prace przewozowg i preferujgce srodki lokomoc;ji
przyjazne $rodowisku. Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu
zbiorowego dla miasta Bielska-Bialej na lata 2014 - 2023 przyjmuje, ze polityka
transportowa Bielska-Biatej oparta jest na zasadach zrobwnowazonego rozwoju. Wptynie to
na zachowania komunikacyjne mieszkancow, w szczegolnosci na wybor rodzaju Srodka
transportu jakim mieszkancy bedg podrézowac i przyczyni sie do wzrostu liczby podrézy
odbywanych publicznym transportem zbiorowym. Pozytywnie na preferencje wyboru rodzaju
srodka transportu wptywa rowniez rozwoj transportu rowerowego. Rower, obok komunikacji
zbiorowej i indywidualnej, stat sie w wielu europejskich miastach istotnym $rodkiem
transportu. System roweru miejskiego pozwala mieszkancom na przemieszczanie sie w
obrebie miasta na stosunkowo niewielkie odlegtosci w sposob niskokosztowy i ekologiczny.
Zlokalizowanie stacji roweru miejskiego w poblizu przystankéw komunikacyjnych pozwoli na
realizacje podrozy w systemie B+R (Bike and Ride).



¢ Racjonalnosé (oszczednos¢) kosztow inwestycyjnych

Relatywnie niskie koszty budowy drég dla rowerdw i wysoka ich przepustowos¢ sprawia, ze
sg one bardziej efektywne niz jezdnie wykorzystywane przez samochody osobowe, a nawet
przez autobusy. Przy zatozeniu petnego wykorzystania zdolnosci przewozowej, wskaznik
kapitatochtonno$ci budowy tras jest dla ruchu rowerowego ponad 5 razy mniejszy niz dla
komunikacji zbiorowej oraz ponad 40 razy mniejszy niz dla przewozu samochodem
osobowym.

¢ Racjonalnos¢ (oszczednos$¢) kosztow eksploatacyjnych

Rower jest tanim srodkiem transportu. Koszt podrozy rowerem jest ponad 20 razy nizszy niz
samochodem, 5 razy nizszy niz autobusem.

e Poprawa, a przynajmniej utrzymanie obecnej predkosci i warunkéw podrézy

Poza ruchem pieszym (ktdérego zasieg jest ograniczony) ruch rowerowy zapewnia realizacje
podrézy zrodio - cel najpetniej w sposéb ,od drzwi do drzwi’. Rower jest szybki — w
obszarach zurbanizowanych wg badan czas podrézy rowerem do 6 km, jest najkrotszy. Ruch
rowerowy na wydzielonych ciggach jest wolny od kongestii, ktéra dla uzytkownikéw
samochodow staje sie coraz wiekszg ucigzliwoscia.

e Oszczednos¢ terenéw miejskich

Terenochtonnosc¢ roweru w ruchu w odniesieniu do jednej przewozonej osoby jest 7-krotnie
nizsza niz w przypadku samochodu osobowego, w przypadku parkingdéw terenochtonnos¢
roweru w stosunku do samochodu jest ok. 20 razy nizsza. STUDIUM UWARUNKOWAN |
KIERUNKOW ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO BIELSKA-BIALEJ ujeto ten
problem nastepujgco....Ograniczenie dojazdu samochodem do réznych czesci miasta i
wytworzenie stref A, B i C:

— Sstrefa A - priorytetu komunikacji zbiorowej, ruchu pieszego, rowerowego oraz ruchu
dostawczego i wywozu odpaddéw. Ograniczenie transportu indywidualnego poprzez
eliminacje ruchu tranzytowego, skuteczng i konsekwentng polityke parkingowg i
odpowiednig organizacje ruchu;

— Sstrefa B - réwnorzedno$ci transportu zbiorowego i indywidualnego z ograniczeniami
na rzecz transportu publicznego;

— strefa C - peryferyina o swobodnych warunkach transportu indywidualnego,
obstugiwana przez rozgateziony system komunikacji publicznej zapewniajgcy
wygodny dojazd do stref A i B.

- utworzenie sieci drog rowerowych i wydzielonych ciggow pieszych.

W opracowaniu pojawia sie uspokojenie centralnej czesci Bielska Biatej miedzy innymi przez
zdeklasowanie gtdwnego obecnie ciggu ulicznego: Warszawska-3-go Maja-Partyzantow.
Opracowanie przewiduje wzmochienie roli transportu rowerowego przez utworzenie ciggu
rowerowego potnoc — potudnie wzdiuz rzeki Biatej oraz ciggu wschod —zachdd, ciggdéw
promienistych i ciggu obwodowego. Z kolei Strategia Rozwoju Bielska-Biatej do 2020
roku przyjmuje ....Ograniczenie ruchu kotowego w centrum miasta i rozbudowe Sciezek
rowerowych.... a wskaznikiem realizacji celu ma by¢ ich dtugosé.



o Oszczednos$¢ energii

Wg badan zachodnich ruch samochodowy jest 28 razy bardziej energochtonny niz ruch
rowerowy. Rower jest energooszczedny — gdyby okoto 10% kierowcow przesiadto sie na
rowery to Bielsko mogtoby zaoszczedzi¢ 405 min MJ energii a to oznacza ograniczenie
emisji CO? o 20 224 t rocznie'. Plan Gospodarki Niskoemisyjnej oraz Plan dziatan na
rzecz zréownowazonej energii (SEAP) dla miasta Bielska-Biatej zapowiadajg znaczacy
rozwéj transportu rowerowego, w tym rowerow elektrycznych. Zwracajg przy tym uwage na
korzysci spoteczne w postaci poprawy komfortu podrézowania na rowerze, zmniejszenia
natezenia ruchu na drogach, promocji zdrowego stylu zycia. Korzysci ekonomiczne to
spadek zuzycia paliwa w sektorze transportu prywatnego a korzysci srodowiskowe to
ograniczenie emisji spalin samochodowych do atmosfery.

¢ Redukcja emisji spalin

Przewaga ruchu rowerowego nad ruchem samochodowym jest w tym przypadku oczywista.
Jesliby ruch rowerowy przejat w Bielsku tylko 10% udziatlu w podrézach, to roczne korzysci
dla srodowiska bytyby znaczgce. To ma istotne znaczenie w polityce klimatycznej dgzgcej do
ograniczenia emisji CO? i promowaniu transportu niskoemisyjnego. Rower nie truje — roczne
zmniejszenie zanieczyszczenia spalinami samochodowymi wyniostoby: CO-564 t, CH-79 t,
NOx-107 t, PM-2304 kg. STUDIUM UWARUNKOWAN | KIERUNKOW
ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO BIELSKA-BIALEJ ujeto ten problem
nastepujgco.... zmniejszenie zanieczyszczen powietrza generowanych  przez ftransport
drogowy, w szczegdlnoSci poprzez ograniczenie podrézy samochodem indywidualnym
na rzecz komunikacji zbiorowej (w tym wykorzystanie komunikacji kolejowej dla obstugi
ruchu podmiejskiego i wewnetrznego), uspokojenie ruchu w centrum miasta,
wprowadzenie sciezek rowerowych i wydzielonych ciggéw pieszych.

¢ Redukcja oddziatywan hatasu

Rower nie hatasuje - poziom hatasu w Bielsku przekracza dopuszczalng norme 60 dB w
dzien na wielu ulicach - zastgpienie samochodu rowerem jest réwnoznaczne z
ograniczeniem poziomu hatasu.

o Redukcja niedogodnosci funkcjonalnych

Relatywnie duza predkosé i intensywnos¢ ruchu samochodéw wywotuje efekt bariery
rozcinajgcej wiezi sgsiedzkie. Ruch rowerowy nie tworzy tego typu ucigzliwosci.
Ograniczenie ruchu samochodowego, szczegolnie to uzyskiwane dzieki przesiadaniu sie z
samochoddéw na rowery ograniczy niedogodnosci funkcjonalne, a tym samym poprawi
warunki zycia.

e Ochrona wartosci naturalnych i kulturowych

Niewielka skala przestrzenna i elastycznos¢ ksztattowania tras rowerowych, a przy tym
niewydzielanie szkodliwych spalin i niepowodowanie drgah powstrzymuje proces degradac;ji

To jest szacunek oparty na obliczeniach dla Kielc, ktére majg podobny potencjat populacyjny.
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komplekséw przyrodniczych oraz obiektdw zabytkowych. Obszary uzyskane dzieki
zastgpieniu samochodu rowerem przy jednym tylko duzym obiekcie handlowym mozna
przeznaczy¢ na trawnik i posadzi¢ drzewa oraz krzewy co w ciggu 50 lat zneutralizuje 116 t
CO? i zagwarantuje do 83 t wydzielonego tlenu. W ciggu godziny $rednie drzewo lisciaste
wytwarza okoto 1200 | tlenu, cztowiek zuzywa okoto 30 | a samochdd zamienia okoto 6000 |
w spaliny.

o Racjonalne wykorzystanie stanu istniejgcego

Zbedne powierzchnie jezdni, niewykorzystane chodniki lub pobocza, a przede wszystkim
jezdnie ulic o wylgczonym Iub ograniczonym ruchu samochodowym mogg by¢
bezinwestycyjnie lub niewielkim kosztem remontu zagospodarowane na ciggi rowerowe.

e Powstrzymanie proceséw dekoncentracji osadnictwa

Wiekszy stopien uzywania rowerow zapewnia lepsze warunki Srodowiskowe, mniejsze
zattoczenie ulic samochodami, tagodzi deficyt miejsc parkingowych dla samochodéw w
strefach intensywnie zabudowanych. To wszystko powstrzymuje proces wyludniania
zwartych obszaréw miasta w poszukiwaniu dogodniejszych warunkéw bytowania na
peryferiach i w obszarach podmiejskich.

e Zapewnienie dostepnosci do systemu transportowego osobom
niepetnosprawnym

Infrastruktura dla ruchu rowerowego moze by¢ wykorzystywana przez woézki inwalidzkie i
rowery dla niepetnosprawnych poszerzajgc w ten sposéb dostepnosé niepetnosprawnych do
systemu transportowego. Nie mozna bowiem zapominacC, ze o0soby niepetnosprawne
stanowig coraz liczniejszg grupe spoteczna.

o Ksztaltowanie proekologicznych zachowan komunikacyjnych mieszkancéw

Miedzy innymi obejmuje gotowo$¢ do rezygnacji z uzycia samochodu na rzecz przejazdu
Srodkiem mniej obcigzajgcym $rodowisko, w szczegdlnosci rowerem. Ogolnie problem
dotyczy zmian istniejacego modelu konsumpciji i produkciji w celu redukcji zuzycia energii i
zasoboéw naturalnych. Proces edukacji obejmuje wszystkie okresy Zzycia cziowieka od
przedszkola poprzez szkote podstawowa, srednig i studia wyzsze (lekcje wychowawcze,
biologia, chemia, geografia itp.), kursy prawa jazdy, media, kampanie ,Europejski Dzien Bez
Samochodu”, ,Swiatowy Dzien Ochrony Srodowiska”, ,Dzien Ziemi”, ,Dzien Na Rowerze” itp.

¢ Umozliwienie rozwoju alternatywnych do samochodu form transportu
Z powyzszej analizy celéw wynika, ze rower jest (obok komunikacji zbiorowej) tym srodkiem
transportu, ktéry jest najmniej terenochtonnym, komunikacyjnie najbardziej efektywnym,

oszczedzajgcym koszty inwestycyjne i eksploatacyjne oraz najbardziej przyjaznym
Srodowisku.
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21 Transport rowerowy w Studium oraz Miejscowych Planach

Zagospodarowania Przestrzennego

W ramach realizacji niniejszej Koncepcji przeanalizowano obowigzujgce Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego (SUIKZP) oraz Miejscowe
Plany Zagospodarowania Przestrzennego (MPZP) pod katem planowanych dziatan
dotyczgcych rozwoju infrastruktury rowerowej.

Dane zebrano oraz przedstawiono w formie graficznej — pliki wektorowe (rozszerzenie .shp)
wraz z wykazem (arkuszem) opisujgcym elementy infrastruktury rowerowej w
poszczegodlnych planach oraz Studium.

o 8.3 Zalacznik 1 — wykaz MPZP oraz SUIKZP - wersja elektroniczna
o 8.3 Zalacznik 1a — wykaz MPZP (plany uchwalone)

e 8.4 Zatacznik 1 (plik wektorowy) — MPZP oraz SUiKZP.
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Rys. 1. Graficzne przedstawienie ciggéw oraz obszaréw, gdzie zostaly uwzglednione
elementy infrastruktury rowerowej w obowigzujacych MPZP (linia oraz obszar

niebieski) oraz SUiKZP (linia czarna oraz obszar zielony).
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Tabela 1. Wykaz przedstawiajacy elementy infrastruktury rowerowej w Studium
Uwarunkowan i Kierunkéw Zagospodarowania Przestrzennego:

l.p. Czes¢ 1 STUDIUM- STAN MIASTA | UWARUNKOWANIA ROZWOJU
1.1.3 Plan Zagospod.arO\!vanla Bielsko-Biata zakwalifikowana zostata jako regionalny wezet komunikacji rowerowej, przez ktéry majg przebiegac
1. Przestrzennego Wojew6dztwa . . X L L . .
& . dwie trasy rowerowe pierwszorzedne na kierunku: pétnoc-potudnie i wschéd-zachéd.
Slaskiego do 2015r
priorytet B: ,PRZYJAZNOSC MIEJSC ZAMIESZKANIA | WYSOKA JAKOSC PRZESTRZENIPUBLICZNYCH W15 —
2 1.2.1. Strategia Rozwoju ,Niedostateczna liczba ciggéw rowerowych w obszarach zurbanizowanej czg$ci miasta”,
! Bielska-Biatej do 2020 roku. z priorytetu A: ,Rozw¢j przedsigbiorczosci, ustug i turystyki” W15 — Niedostateczna liczba ciggéw rowerowych w
obszarach zurbanizowanej cze$ci miasta”,
1.2.5. Program Rewitalizacji
3 Obszaréw Miejskich w Bielsku- niedostateczna ilo$ ¢ $ciezek rowerowych
: Biatej na lata 2004-2006 oraz na
lata 2007-2013
strefa A - priorytetu komunikacji zbiorowej, ruchu pieszego, rowerowego orazruchu dostawczego i wywozu
) odpadoéw. Ograniczenie transportu indywidualnego poprzez eliminacje ruchu tranzytowego, skuteczng i
1.2.6. Zintegrowany Plan konsekwentna polityke parkingowg i odpowiednia organizacje ruchu,
4. Rozwoju Transportu Ny - N .
Publicznego w Bielsku-Bials;. ZW|ek'szen|e UdZa!u.rL.JChL.J rov‘./erowego, dallsza rozt?udowla drog row.erowychl. : _
Oczekiwane wskamiki osiggnie¢ Planu.: zwigkszenie udziatu przemieszczania sie na terenie miasta z
wykorzystaniem roweru zobecnego udziatu okoto 1,5% do minimum 5% w roku 2010.
5. ;;(:zlzt-:;ozlzt;;f;lg;lol,r’lwestycy]ny Zaktada rozwdj infrastruktury turystycznej Subregionu Potudniowego m.in. budowa $ciezek rowerowych.
Szlak rowerowy "Krakow-
Morawy Wieder Greenways™ |\ 1o 1.Storczykéw, Mitowa, Jaworzariska, Lesnikow, Wapienicka, Zaplocie Duze, Zimowa, Nad Potokiem,
6. od Jaworza ulicami Bielska . . . )
oy - ) Portowa, Zuchéw, Zawita, Klubowa, Hodowcoéw, Dumki
Biatej (Wapienica, St.Bielsko)
do Jasienicy
zadanie inwestycyjne budowa m.in., $ciezek rowerowych,
W Studium nalezy uwzgledni¢ istniejgce i wyznaczy¢ projektowane $ciezki rowerowe, wykazane dla Petli: Ustron-
Nierodzim (gmina Ustron) — Gorki Wielkie (gmina Brenna) — Nateze (gmina Jaworze) — Jaworze - Bielsko-Biata.
i » Przebieg trasy na terenie naszego miasta: z ul.Jaworzanskiej do skrzyzowania z ul.Zapora - wjazd do Wapienicy
7. nWislana Trasa Rowerowa w Bielsku-Biatej, ul.Zapora, ul.Tartaczna, ul.Debowiec, ul.towiecka, ul.Jezynowa, ul.Zwardonska, wzdtuz lotniska
sportowego ul.Lotnicza, ul.Orzeszkowej, ul.Agrestowa ul.Cieszynska, ul.Brodzinskiego, ul.Sobieskiego, ul.Nad
Potokiem, ul.Portowa, ul.Zuchdw, ul.Bohateréw Monte Cassino, poprzez wiadukt do Mazancowic w gminie
Jasienica.
potaczenie terendw zielonych siecig zielonych korytarzy pieszo-rowerowych (korytarzy ekologicznych) w spéjny
8 Rozw6j turystyki rowerowej np. |system przyrodniczy
: w ,,Dolinie Bialej” dazy¢ do odbudowy naturalnego charakteru rzeki Biatej zagospodarowujac zielenig tereny zdegradowane,
poprzemystowe oraz modernizujgc istniejgce parki wprowadzajgc ciggi spacerowe i rowerowe
Zwigkszenie liczby ciggdw rowerowych w obszarach zurbanizowanej cze$ci miasta i w terenach rekreacyjnych,
whioski: Proponuje sie wyznaczy¢ w podstoczu do wykorzystania turystyczno-wypoczynkowego strefe ogéinodostepnej
przestrzeni i ciggi piesze orazrowerowe funkcjonalnie z nig powigzane, uwzgledniajgc moziwosci rozwoju
turystyki, aspiracje miasta, a takze troske o tozsamo$¢ opartg o warto$ci przyrodniczo-krajobrazowe.
9 Zielen parkowa na terenie przystosowanie terenéw zielonych parkéw, skweréw wyznaczajgc $ciezki spacerowe, trasy Rowerowe
: miasta uzupetnianie zielenig o charakterze izolacyjnym i ochronnym tras komunikacji rowerowej
Przewiduje sie, ze przez najciekawsze tereny wojewodztwa przebiega¢ bedg dwa miedzynarodowe szlaki
,Rowerem po Slasku” rowerowe EUROVELO: Chatupki—Pszczyna-Oswigcim i Olkusz—Ogrodzieniec—Czestochowa. Turystyka
10 rowerowa powinna sie rozwija¢ w oparciu o zaprojektowang sie¢ utwardzonych $ciezek
: W Studium nalezy ustali¢ przebiegi ciggéw rowerowych na kierunku pétnoc-potudnie i wschéd — zachdd, wedtug
wytycznych dla Trasy nr1 (Katowice — Bielsko Biata — Miléwka) i Trasynr12 (Ustron — Nierodzim — Jaworze —
Bielsko-Biata — Kozy — Kety — (Wieprz— Wadowice).
11. Turystyka rowerowa gorska
12.4.6. Strefa ruchu Jest to strefa, gdzie podstawg obstugi komunikacyjnej powinna by¢ komunikacja zbiorowa, ruch pieszyi ruch
uspokojonego rowerowy
Podniesienie parametréw technicznych istniejgcej linii kolejowej nr 139 moze spowodowa¢ powazne
12. Komunikacja kolejowa ograniczenia w zakresie integracji wschodniej i zachodniej cze$ci miasta. Wymagac to bedze realizacji nowych
bezkolizyjnych skrzyzowan zlinig kolejowg w uktadzie drogowo ulicznym, w tym ciggéw pieszych i rowerowych.
Centrum miasta powinno posiadaé wezet przesiadkowy, wigzacy komunikacje kolejowa, komunikacje
Komunikacja zbiorowa wewnetrzng i regionalng komunikacje autobusowa. Wezet ten powinien by¢ funkcjonalnie powigzany z
bezkolizyjnymi ciggami pieszymi i rowerowymi.
wg zatacznika — ogélny plan $ciezek + obszar $cistego centrum (strefa ruchu uspokojonego)Sciezki rowerowe w
ramach studium przedstawione sg jako podstawowy uktad, majacy obstugiwac wszystkie dzielnice miasta.
Ciagi i szlaki piesze i rowerowe |Wyznaczone trasy rowerowe sg oparte na osi pétnoc —potudnie, wykorzystujgc doling rzeki Biatej, ktora jako
wa:ny korytarz zieleni, stanowi naturalng trase dogodna do podrézowania rowerem. Sciezki rowerowe majg za
zadanie stanowi¢ cze$ciowa alternatywe dla ruchu kotowego.
Wytyczne ogolne do planéw
miejscowych dla obszaru L
PSRN wyznaczenie $ciezek rowerowych
Sréodmiescia, oznaczonego na
rysunku studium symbolem S:
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3. Ruch rowerowy

3.1 Analiza zrédet i celow podrézy rowerowych na obszarze miasta

Przystepujagc do prac nad siecig gtéwnych tras rowerowych, zdiagnozowano cele oraz zrédta
potencjalnych podrézy rowerowych o charakterze komunikacyjnym, ktére powinna potgczy¢
zgodnie z zaleceniami CROW? spdjna, bezposrednia, bezpieczna oraz atrakcyjna
infrastruktura rowerowa. Ze wzgledu na uksztattowanie terenu Bielska-Biatej (teren
gorzysty), nie wszystkie cele oraz zrédta sg dostepne z wykorzystaniem roweru (bez
wspomagania silnika elektrycznego), uwzgledniajgc powyzsze wytyczne CROW.

Cele podrozy rowerowych koncentrujg sie:

o skupiska mniejszych/$rednich firm/potencjalnych zaktadéw pracy. Obszary, na
ktorych wystepuje wiecej niz jedna firma.

o duze firmy produkcyjne i spedycyjne, fabryki

o sklepy: Centra Handlowe/Galerie, sklepy wielkopowierzchniowe
o Szkoty Wyzsze, zespoty szkot oraz centra kultury i rekreacji

e urzedy, sady, administracja

e szpitale

e komunikacja, stacje PKP

e duze firmy ustugowe oczyszczalnie sciekdw, Elektrocieptownia, Zaktad Gospodarki
Odpadami

Tabela 2. Zrodta podrézy rowerowych okreslono w charakterystycznych (centralnych)
lokalizacjach osiedli na terenie Bielska-Biatej:

l.p. |osiedle: punkt centralny:
1. Aleksandrowice | Aeroklub Bielsko-Bialski
2. Biata Krakowska | Szkota Podstawowa nr 18 im. Cypriana Kamila Norwida
Biata
3. Sroédmiescie Plac Ratuszowy
4. Biata Pdtnoc CH Sarni Stok
5. Biata Wschéd Liceum Ogdlnoksztatcace im. Tadeusza Kosciuszki
6. Bielsko Potudnie |1V LO im. KEN w Bielsku-Biatej
Dolne
7. Przedmiescie Galeria Sfera
Gorne
8. Przedmiescie Plac Zwyciestwa
Hatcnéw Szkota Podstawowa nr 28 im. gen. J. Kustronia
10. |Kamienica skrzyzowanie gtéwnych drog ul. Goscinnej /Kolistej
Komorowice
11. |Krakowskie gt. ul. Bestwinska

2Design Manual for Bicycle Traffic, CROW 2007.
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Komorowice

12. | Slgskie gt. ul. Katowicka
13. |Leszczyny $rodek osiedla ul. B.Smiatego
14. | Lipnik Zaktad Gospodarki Odpadami
Mikuszowice .
15. | Krakowskie gt. ul. Zywiecka
Mikuszowice
16. |Slaskie gt. ul. Bystrzanska
Osiedle Liceum Ogolnoksztatcgce nr VI Zespotu Szkét Ogdinoksztatcgcych
17. |Beskidzkie im. Armii Krajowej z Oddziatami Integracyjnymi
18. |Osiedle Rondo PCK
Grunwaldzkie
Osiedle
19. |Karpackie Szkota Podstawowa nr 37 im. Mariusza Zaruskiego
Osiedle
20. |Kopernika Osrodek Sportowo Rekreacyjny Victoria
21. | Osiedle Mieszka | | Panstwowa Inspekcja Pracy
Osiedle
22. |Piastowskie Beskidzkie Centrum Onkologii-Szpital Miejski im. Jana Pawta I
Osiedle Polskich
23. | Skrzydet Ko$ciét sw. Pawta
Osiedle
24. | Stoneczne Szkota Podstawowa nr 27 im. J. Kusocinskiego
Osiedle Wojska
25. |Polskiego Szkota Podstawowa nr 1 im. Bohateréw Westerplatte
26. | Stare Bielsko Zgromadzenie zakonne Sidstr Redemptorystek
27. |Straconka Szkota Podstawowa nr 26 im. Zygmunta Lubertowicza
Srédmiescie
28. |Bielsko Plac Bolestawa Chrobrego
29. |Wapienica szkota Podstawowa nr 32
30. |Ztote Lany Miedzy Tesco a Il Liceum Ogdlnoksztatcgcym im. Adama Asnyka
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Rys. 2 Mapa celow (pun'k‘ty czerwone) i zrodet (Qunkty zielone)-;;odréiy rowerowych o
charakterze komunikacyjnym.

Punkty wraz z opisem celow podrézy zostaty zatgczone w formie elektronicznej:

e 8.4 Zalacznik 2 (plik wektorowy) — cele oraz zrédta podrézy rowerowych.
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3.2 Ruch rowerowy wg analiz i pomiaréw (rower publiczny)

Bielsko-Biata nie posiada biezgcych pomiaréw ruchu rowerowego ani tez licznikow tego
ruchu, ktére pokazywaty by trendy zmieniajgcych sie zachowan komunikacyjnych. Zatem
nalezy siegng¢ do badan ruchu rowerowego prowadzonego w innych miastach aby
sprébowac oceni¢ sytuacje jaka wystepuje w Bielsku. Bielsko jest miastem o 171 000
populacji i nalezy do miast srednich. Na podstawie analogii z innymi miastami wyposazonymi
w liczniki rowerowe mozna przypuszczac, ze ruch rowerowy w Bielsku wzrasta. Opierajgc sie
na licznikach rowerowych w Krakowie ruch rowerowy pomiedzy 2018 a 2019 rokiem wzrést o
9% a w Gdansku o 5%. Najwiekszy 39% wzrost ruchu rowerowego zarejestrowaty liczniki w
Krakowie w latach 2017-2018. Takze epidemia korona wirusa przyczynita sie do wzrostu
ruchu rowerowego co wigze sie z paniczng ucieczkg pasazeréw z transportu zbiorowego. W
sobote 6 czerwca 2020 roku padly w Krakowie rekordowe wartosci natezenia ruchu
rowerowego zarejestrowane na licznikach od momentu ich zamontowania w listopadzie 2016
roku. Réwnoczes$nie sklepy rowerowe odnotowaty rekordowg sprzedaz rowerow. Wedtug
obserwaciji natezenia ruchu najczesciej obleganymi przez rowerzystéw drogami dla rowerow
w Bielsku-Biatej sg odcinki wzdtuz ulic: Partyzantéw, Bystrzanskiej, Zwardonskiej, Lotniczej,
Armii Krajowej, Karbowej. Innym pomiarem uwzgledniajgcym takze ruch rowerowy jest
Generalny Pomiar Ruchu (GPR) przeprowadzany co 5 lat na sieci drég krajowych i
wojewddzkich. Pomiary te obejmujg cate wojewddztwo $Slgskie, w niektérych nawet
przypadkach ulice w miastach jesli dana droga przechodzi przez te miasta. Nalezy wzig¢ pod
uwage, ze Generalny Pomiar Ruchu nie jest reprezentatywny dla ogétu drég i podrozy w
Polsce, w szczegolnosci w zakresie ruchu rowerowego. GPR obejmuje jedynie drogi
najwyzszych klas, prowadzgce najwiekszy i najszybszy ruch pojazdow silnikowych, czesto
takze o wysokim udziale ruchu ciezkiego. Drogi te sg ze zrozumiatych przyczyn mato
przyjazne dla ruchu rowerowego, ktéry w miare mozliwosci poszukuje alternatywnych tras
drogami lokalnymi. W przypadku braku takich tras rowerzysta wybiera inne srodki transportu.
GPR obejmuje drogi, na ktérych szczegdlnie wysoki jest udziat podrozy dalekich
(miedzyregionalnych a nawet miedzynarodowych). Poniewaz dtugodystansowe podréze
rowerem w Polsce w zasadzie jeszcze nie wystepujg, to nawet wzdtuz tych drog krajowych,
na ktorych wystepujg dobre warunki dla ruchu rowerowego (np. wydzielona droga dla
roweréw) udziat ruchu rowerowego w ogole pojazdéw bedzie nizszy niz na drogach
gminnych czy powiatowych, prowadzacych niemal wytgcznie ruch lokalny. GPR nie obejmuje
miast na prawach powiatu takich jak Bielsko-Biata. Miasta te, jako wieksze, majg wiasng
specyfike ruchu rowerowego i obecnie obserwowane sg w nich trendy przeciwne do
zachodzgcych na drogach zamiejskich. Na drogach administrowanych przez GDDKIA Sredni
dobowy ruch roweréw miesci sie w przedziale od 0 do ok. 1100 r/d (rowery na dobe) a udziat
ruchu rowerowego w ogole pojazdow — od 0 do ok. 8%. Natezenia ruchu rowerowego na
drogach krajowych sg istotnie nizsze w poréwnaniu do natezen ruchu rowerowego w
miastach rozwijajgcych infrastrukture rowerowg. Ruch rowerowy na drogach krajowych jest
tez mniejszy od ruchu rowerowego wystepujgcego na drogach wojewddzkich. Sredni dobowy
ruch roczny rowerdw na sieci drog wojewddzkich wg GPR 2015 wynosit 76 r/d i byt ponad
dwukrotnie wiekszy od SDRR roweréw na drogach krajowych gdzie odnotowano 34 r/d.
Wada GPR jest fakt ich przeprowadzania co 5 lat i w 2020 roku te obecnie obowigzujgce z
2015 roku moga by¢ juz nieaktualne ze wzgledu na fakt wzrostu ruchu rowerowego w latach
2017-2020. Nie stwierdzono zadnego ruchu rowerowego na wlotach drég ekspresowych do
Bielska-Biatej. Natomiast na wlocie DK-52 do Bielska-Biatej $redni dobowy ruch roczny
rowerdw wg GPR 2015 wynosi 21 r/d. Pewnym wskaznikiem wielkosci a wiasciwie
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popularnosci roweru jako Srodka transportu mogg by¢ wypozyczenia roweru publicznego
(Rys.4). Srednice kot pokazujg ilos¢ wypozyczen i zwrotéw rowerdw na wszystkich
stacjach. Z analizy tych danych wynika, ze cigg potnoc —potudnie jest najbardziej popularny
w Bielsku-Biatej. Zwigzane to jest z faktem funkcjonowania centrum miasta w tym obszarze.
Z drugiej strony mate pochylenia otoczenia doliny Biatej zachecajg do korzystania z rowerdw.
Budowa i wyznaczenie tras rowerowych w tym obszarze gwarantuje wzrost znaczenia
transportu rowerowego. Przyjmuje sie w Polsce, ze miasta wielkosci Bielska-Biatej powinny
wygenerowa¢ co najmniej 15% udziat podrézy rowerowych. Dla realizacji tego celu
niezbedng jest budowa sieci tras rowerowych o dtugosci 99 km?® Tymczasem Plan
Gospodarki Niskoemisyjnej przewiduje powstanie sieci o dtugosci 52 km i jest to blisko
dwukrotnie mniej. Wiadze Krakowa zobowigzaty sie¢ w ramach Deklaracji Brukselskiej do
15% udziatu podrozy rowerowych i starajg sie tak ksztattowac polityke rowerowg, aby to
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Rys. 3 Lokalizacje stacji roweru publicznego na terenie miasta

3 ,Projekt programu rozwoju transportu rowerowego (polityki rowerowej) w Polsce”. Pracownia Edukacji Marcin Hyla dla
Ministerstwa Transportu i Budownictwa, grudzien 2005. Marcin Hyta, Tadeusz Kopta.
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Rys. 4. Lokalizacja oraz wielkos¢ wypozyczen i relacji roweru publicznego

Punkty istniejgcych stacji roweru publicznego zostaty zatgczone w formie elektronicznej:

o 8.4 Zatacznik 3 (plik wektorowy) — stacje rower publiczny.
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3.3 Ruch rowerowy wg mieszkancéw Bielska-Biatej - badanie sondazowe

W celu uzyskania opinii mieszkancéw Bielska-Biatej przygotowano otwartg ankiete
internetowa. Kazdy z mieszkancéw zainteresowany problematykg ruchu rowerowego mogt w
niej wzig¢ udziat odpowiadajgc na 15 pytan zwigzanych z uzywaniem roweru w miescie.
Uzyskano 797 odpowiedzi co daje rzetelng wiedze zrozumienia potrzeby rozwoju transportu
rowerowego w miescie (8.3 Zalgcznik 2 — wyniki ankiety). 88,6% ankietowanych posiada
wiasny rower a 5% korzysta z roweru wraz z innymi cztonkami rodziny. 6,4% nie posiada
roweru. Sposrdd ankietowanych 15,7% jezdzi na rowerze codziennie a 42,4% kilka razy w
tygodniu. To te najbardziej aktywne grupy rowerzystow przede wszystkim potrzebujg dobrej
infrastruktury rowerowej. Z ankiet wynika, ze 4,9% udzielajgcych odpowiedzi nigdy na
rowerze nie jezdzi. 29,7% dojezdza na rowerze do pracy lub szkoty a 83,7% traktuje rower
jako przedmiot rekreacji prozdrowotnej. Przy czym nalezy wskazaé, ze obie grupy
odpowiadajgcych mogty odpowiedzie¢ réwnoczesnie na oba pytania. 14,9% traktuje rower
jako dobry $rodek transportu na zakupy. Blisko 50% rowerzystéw pokonuje do pracy lub
szkoty dystans do 5 km. Co ciekawe wg badan przeprowadzonych w krajach UE 50%
podrézy samochodowych nie przekracza 5 km. Wszystkie te podréze powinny byé
zastgpione rowerem i taki potencjat potwierdza ankieta przeprowadzona w Bielsku-Biatej. Az
25,8% podrézy ankietowanych rowerzystéw przekracza dystans 10 km. Na tak wysoki udziat
dalszych podrézy moze mie¢ wptyw duzy udziat podrézy rekreacyjnych. Niestety az 65,1%
ankietowanych dojezdza do pracy lub szkoty samochodem a tylko 14,3% rowerem. Tu jest
odpowiedz dlaczego Bielsko-Biata podobnie jak inne miasta zatrute jest spalinami. Tu jest
takze odpowiedZz na konieczno$¢ ograniczenia ruchu samochodowego w mieécie. 63,8%
deklaruje, ze bedzie dojezdzac¢ na rowerze jesli powstanie dogodna dla niego infrastruktura.
Gdyby udato sie zrealizowa¢ odpowiednig infrastrukture rowerowg to mozna liczy¢ na
poprawe warunkow ekologicznych. Z drugiej strony jednak 27,6% nie zamierza zmienic
swoich zachowan komunikacyjnych na proekologiczne. Przyktad innych a takze apele i akcje
proekologiczne mogg jednak zmieni¢ postawe niechetnych do uzytkowania roweru. Wcigz
jednak w Polsce w przeciwienstwie do Holandii czy Danii a nawet Niemiec czes¢
rowerzystow rezygnuje z roweru w porze zimowej. Tylko 24,5% ankietowanych rowerzystéw
nie obawia sie ztych warunkéow meteorologicznych oraz zimowych i jezdzi na rowerze
codziennie. Az 68,7% ankietowanych to rowerzysci ,majowi” jezdzacy tylko w dobrych
warunkach meteorologicznych a 47,6% obawia sie deszczu. Tymczasem ani deszcz, ani
pora roku nie powinny by¢ przeszkodg w uzytkowaniu roweru. Od tego jest odpowiednia
wodoodporna odziez. Z tej racji konieczne sg w Bielsku-Biatej akcje na rzecz promocji
uzytkowania roweru w kazdych warunkach. Widac¢ jednak refleksje ze strony ankietowanych,
gdyz 57,4% uwaza, ze miasto powinno promowac rower a 22,7% transport zbiorowy. 11,5%
uwaza, ze miasto powinno promowa¢ samochdd. Dla 9,4% zniecheceniem do roweru jest
przywigzanie do samochodu. Z innych badah wynika, ze okoto 10% wszystkich kierowcéw
mozna uznac¢ za automaniakéw, gdyz nie zechcieliby zamieni¢ samochodu na inny $rodek
transportu. Dla 90,6% ankietowanych zniecheceniem do korzystania z roweru jest brak i
niska jakos¢ infrastruktury rowerowej. Tylko dla 17,8% zniecheceniem jest niekorzystne
uksztaltowanie terenu Bielska-Biatej. Wiecej drog dla rowerdow zachecitoby do czestszej
jazdy rowerem 69,5% ankietowanych. Spojnos¢ sieci drog dla roweréw zachecitaby az
72,6% odpowiadajgcych. Wyniki ankiety wskazujg, ze mieszkancy Bielska-Biatej oczekujg
dziatan zmierzajgcych do rozwoju transportu rowerowego przez budowe lepszej niz obecnie
infrastruktury rowerowej.
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4. Uwarunkowania i standardy projektowanych tras
rowerowych

41 Zagrozenie wypadkowe analiza bezpieczenstwa rowerzystow
w Bielsku - Bialej

Polska jest krajem najwyzszego ryzyka dla rowerzystéw. Co roku Policja odnotowuje
kilkanascie tysiecy zdarzen drogowych z udziatem rowerzystéw®. Srednio rocznie na
polskich drogach ginie okoto kilkuset uzytkownikow rowerdw, a ponad kilka tysiecy zostaje
rannych. Jest to problem zaréwno duzych miast, gdzie dochodzi do najwiekszej liczby
zdarzen, jak i matych miejscowosci, gdzie wypadki sg wprawdzie rzadsze, ale ciezsze w
skutkach.

15,8 rowerzystow na milion mieszkancéw rocznie (CARE/Eurostat 2005) to niechlubny
rekord Unii Europejskiej. Srednio w UE ten wskaznik wynosi az czterokrotnie mniej — okoto 4
zabitych na milion mieszkancow rocznie. Skrajnie niekorzystna jest takze proporcja liczby
wypadkoéw do natezenia ruchu rowerowego — rowerzysci stanowig kilkanascie procent ofiar
Smiertelnych wypadkéw drogowych, podczas gdy udziat roweréw w ogdle podrézy szacuje
sie na 2-6%. W wielu zestawieniach podawane sg liczby zdarzen drogowych, wypadkow,
rannych i zmartych; czasem w przeliczeniu na jednostke czasu, powierzchni lub liczbe
mieszkancoéw. Nalezy zaznaczyC, ze zaden z tych wskaznikdw nie jest wskaznikiem
mierzgcym bezpieczenstwo ruchu rowerowego i nie odzwierciedla bezposrednio ryzyka
wypadku podczas podrozy rowerem. Wyzsza liczba wypadkow czy kolizji z udziatem
rowerzystow w danym roku, miesigcu, miescie lub wojewddztwie moze wynika¢ z wigkszej
liczby podrézy rowerem, nie z nizszego poziomu bezpieczenstwa ruchu rowerowego. Brak
odniesienia do natezenia ruchu prowadzi czesto do btednych wnioskéw. Bardzo ryzykowne
jest tez wnioskowanie o np. zmianach poziomu bezpieczenstwa w ciggu roku lub dwéch -
nizsza liczba wypadkéw moze nie by¢ efektem podjetych dziatan, ale np. deszczowego lata,
ktére znaczgco ogranicza liczbe podejmowanych podrézy rekreacyjnych. Prawidtowym
wskaznikiem bezpieczenstwa ruchu rowerowego mogtaby by¢ np.:

e liczba wypadkow (liczba zabitych, liczba rannych) / milion podrézy rowerem
e liczba wypadkow (liczba zabitych, liczba rannych) / milion rowerokilometrow®

Wskazniki takie pozwolitypy na wnioskowanie o poziomie bezpieczenstwa, wykonanie
miarodajnych poréwnan z innymi krajami Europy i poprawne formutowanie celéw programow
poprawy bezpieczenhstwa ruchu drogowego. Niestety, obecnie w Polsce brak wiarygodnych
danych o liczbie podrozy czy kilometréw pokonywanych na rowerze. Niektére miasta
prowadzg wprawdzie kompleksowe badania ruchu, ale odsetek podrézy rowerem miesci sie
w granicach btedu wynikajgcego z rozmiaru proby statystycznej. Te wszystkie braki i
niedostatki dotyczg takze Bielska Biatej co powoduje, ze mozemy jedynie oceniac liczbe
zdarzenh a nie stan bezpieczenstwa rowerzystéw. W ostatnich trzech latach wystgpit wzrost
zdarzen z udziatem rowerzystow co prezentuje Tabela 3 i prawdopodobnie wigze sie to ze

4 Liczba ta jest prawdopodobnie znacznie zanizona: po pierwsze wiele typowych kolizji samochdd — rower lub nawet mniej
groznych wypadkéw nie wymaga angazowania Policji — kierowcy czesto wolg pokry¢ szkody na miejscu gotdéwka, by nie
otrzyma¢ mandatu i nie utraci¢ znizki za bezszkodowg jazde; po drugie z wyrywkowej weryfikacji wynika, ze takze wiele
zdarzen, w wyjasnianiu ktérych Policja uczestniczyta, nie jest rejestrowanych w SEWIK.

> W Kopenhadze do podstawowych instrumentéw monitorowania bezpieczenstwa rowerzystow nalezy wskaznik liczby
powaznych wypadkéw na 1 milion rowerokilometréw (Bicycle Account 2002).
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wzrostem natezenia ruchu rowerowego. Najgorszym byt rok 2018 gdy jeden rowerzysta
zostat zabity, a 14 zostato rannych. Gtéwnym problemem BRD zwigzanego z rowerzystami
sg zderzenia boczne, ktérych jest zdecydowanie najwiecej i to jest prawidtowos¢ dotyczgca
catego kraju. Swiadczy to z jednej strony o braku przestrzegania przez kierowcéw przepiséw
prawa przy skrecie i nie udzielaniu pierwszenstwa rowerzystom. Z drugiej strony moze
Swiadczy¢ o ztym uksztattowaniu i nieprawidtowym odgieciu DDR przed skrzyzowaniem co
myli kierowcow a zostatlo szczegdtowo omowione w innej czesci tego opracowania.
Przyczyny zdarzen w postaci najechania na przeszkody (wyboje, piesi, zwierzeta,
unieruchomione pojazdy) mogg swiadczy¢ o niskim standardzie infrastruktury rowerowej. Na
Rys. 5 pokazano lokalizacje zdarzen i wynika z nich, Ze sg one rozproszone po catym
miescie ale w 6 lokalizacjach wystepuje koncentracja 2-3 zdarzeh co wymaga szczegétowej
analizy i podjecia dziatan zapobiegawczych.

Tabela 3. Wypadkowos$¢ z rowerzystami w Bielsku Biatej w latach 2017 - 2019

2017
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
zdarzen wypadkow zabitych rannych kolizji
49 10 0 10 39
2018
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
zdarzen wypadkoéw | zabitych rannych kolizji
57 15 1 14 42
2019
Liczba Liczba Liczba Liczba Liczba
zdarzen wypadkéw zabitych rannych kolizji
56 13 0 1 43
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Tabela 4. Przyczyny zdarzen z rowerzystami w Bielsku Biatej w latach 2017 - 2019

Przyczyna 2017 2018 2019 suma zdarzen w latach 2017-2019

Najechanie na
dziure, wyboj, garb L 0 Y 2
N_ajechanie na 2 0 4 6
pieszego
Najechanie na
pojazd 2 3 0 5
unieruchomiony
Najechanie na 1 1 0 2
zwierze
Wywrc')cenie sie 3 6 1 10
pojazdu
Zdarz_enie z 2 1 3
pasazerem
gderzeme pojazdéw 32 39 39 110

oczne
Zderzenie pojazdow 9 0 4 6
czotowe
Zderzenie pojazdow 3 2 3 8
tylne
Inne 3 3 4 1Y
suma: 49 57 56 162
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R. 5. Lokalizacja zdarzen drogoych z udzialem rowerzystéow w iatach 2017 - 2019.
Kolizje — nuniciy 2olie, Wypadki — punkty czerwone.
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Rys. 6. Lokalizacja zdarzen drogowych z udziatem rowerzystéw w latach 2017 — 2019.
Ranni — punlkiy 2olte, Zabici — punkty czerwone.
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Rys. 7. Lokalizacja zdarzen drogowych z udziatem rowerzystéw w latach 2017 — 2019.
Zderzenia boczne — punkty czerwone.

Zgromadzone dane dotyczgce wypadkowosci rowerzystéw zostaly zatgczone w formie
elektronicznej:

o 8.4 Zalacznik 4 (plik wektorowy) — zdarzenia drogowe 2017-2019.
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4.2 Uwarunkowania terenowe

Projektowane trasy rowerowe znajdujg sie w obszarze administracyjnym miasta Bielska-
Biatej. Obszar miasta wpisany jest w obnizenie doliny rzeki Biatej oddzielajgcej w
przesztosci miasto Bielsko potozone po stronie zachodniej od miasta Biata po stronie
wschodniej. W otoczeniu obszaru dolinnego wystepujg obszary gérskie: Beskidu Slgskiego
po potudniowo-zachodniej stronie i Beskidu Matego po stronie potudniowo-wschodniej
miasta. Z racji takiego potozenia miasto wznosi sie na otaczajgce doline Biatej wzniesienia.
Wzniesienia te nie sg korzystne dla klasycznego roweru ze wzgledu na duze pochylenia.
Natomiast wzrost popularnosci roweru elektrycznego nie bedzie przeszkodg we wzroécie
ruchu rowerowego w Bielsku-Biatej. Z uwagi jednak na obecne uwarunkowania
najdogodniejsze dla rozwoju transportu rowerowego jest najblizsze otoczenie rzeki Biate;.
Tutaj bowiem wystepujg najmniejsze pochylenia, kitére najbardziej zachecajg do
uzytkowania roweru. To potwierdzajg obserwacje obecnych zachowan rowerzystow. Z tej
racji ciggi potnoc-potudnie wzdtuz doliny Biatej powinny by¢ najszybciej udostepnione dla
rowerzystow.

4.3 Istniejace drogi dla roweréow

Aktualnie w obrebie granic miasta Bielsko-Biata wyznaczonych jest w sumie ok. 38,5 km
drog dla rowerdw, drég dla rowerdw i pieszych oraz paséw rowerowych. Wiekszos¢ 27,4 km
stanowig dwukierunkowe drogi dla rowerdéw, jednokierunkowe drogi dla roweréw stanowig
1,4 km, pozostate 8 km to drogi dla rowerdw i pieszych (tzw. cigag pieszo-rowerowy), gdzie
5,2 km stanowig jednokierunkowe drogi dla rowerow i pieszych (ciggi pieszo-rowerowe. W
znowelizowanym rozporzgdzeniu o drogach publicznych® taki sposéb organizacji ruchu
rowerowego zostat uchylony. Odcinki nalezy w przysziosci przebudowac¢ i dostosowa¢ do
obowigzujgcych w przepisach rodzajéw infrastruktury rowerowej (rekomenduje sie budowe
wydzielonych drég dla rowerdw). Na terenie miasta wystepujg takze pasy ruchu dla roweréw
o tgcznej dtugosci 0,6 km, oraz ciggi ,nieformalne”(odcinki bedgce kontynuacjg istniejgce;
infrastruktury) o dtugosci 0,9 km. Na terenie miasta wystepuje jeden kontraruch rowerowy o
dtugosci ok. 0,3 km. Obszar centralny miasta pozbawiony jest infrastruktury rowerowej. Ciggi
rowerowe nie tworzg spoéjnej sieci co jest ich podstawowg wadg. Nie spetniajg takze funkciji
potgczen miedzydzielnicowych oraz osiedli ze srodmiesciem. Stan aktualnej infrastruktury
rowerowej w podziale na jej rodzaj prezentuje ponizszy Rys 8.

6 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéw technicznych, jakim
powinny odpowiadac¢ drogi publiczne i ich usytuowanie
"Brak oznakowania pionowego istniejgcego ciagu, w przedtuzeniu istniejacej infrastruktury.
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Rys. 8 Rodzaj istniejacej infrastruktury rowerowej na terenie Bielska-Bialej. Legenda:
droga dla roweréw - linia zielona, ciag pieszo-rowerowy (droga dla roweréw i
pieszych) — , kontraruch rowerowy - linia czerwona, pasy ruchu dla rowerow
— linia niebieska, infrastruktura nieformalna — linia czarna. Znajduja sie takze obiekty
inzynierskie — kladki.

Dokumentacja zdjeciowa z przeprowadzonej inwentaryzaciji oraz pliki wektorowe zostaty
zatgczone w formie elektroniczne;:

o 8.4 Zalacznik 5 (plik wektorowy) — istniejgca infrastruktura

o 8.3 Zalacznik 2 — dokumentacja zdjeciowa istniejacej infrastruktury rowerowej —
wersja elektroniczna
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Istniejgce odcinki wzdtuz Partyzantéw - Bystrzanskiej i ich wady

Podstawowym ciggiem potnoc-potudnie jest cigg ulic Warszawskiej-3 go Maja-Partyzantow.
Na tym ciggu istnieje jeden krotki odcinek infrastruktury rowerowej w potudniowej czesci
miasta. To DDR o szerokosci 2-2,5 m i nawierzchni asfaltowej bez zachowania ciggtosci na
zjazdach (Fot.1). Na skrzyzowaniu z ul. Willowg brak przejazdu co oznacza brak ciggtosci
trasy rowerowej. Miedzy ulicami: Szerokg i Startowg oraz Fabryczng i Dtugg brak ciggtosci
co zmusza rowerzystow do niebezpiecznych zachowan. Zgodnie z najlepszg praktyka
nawierzchnia drogi dla roweréw powinna utrzymywaé ciggtos¢ miedzy skrzyzowaniami z
drogami poprzecznymi (Fot.2). Wynika to z dwoch przestanek. Po pierwsze, kierujacy
pojazdem samochodowym korzystajgcy ze zjazdu indywidualnego musi mie¢ informacje, ze
opuszczajgc jezdnie obowigzuje go w tym miejscu art. 27 ust. 3 ustawy Prawo o Ruchu
Drogowym o tresci ,Kierujgcy pojazdem, przejezdzajgc przez droge dla roweréw poza
Jjezdnia, jest obowigzany ustgpi¢ pierwszenstwa rowerowi” oraz art. 49 ust. 1 pkt. 11
zabraniajagcy zatrzymania pojazdu ,na drodze dla roweréw, pasie ruchu dla roweréw oraz w
Sluzie rowerowej, z wyjgtkiem roweru.” Po drugie, utrzymanie konstrukcji nawierzchni drogi
dla rowerow oraz jej niwelety zwieksza wygode i bezpieczenstwo rowerzystow, ktérzy nie sg
wowczas narazeni na pokonywanie powstajgcych w takim przypadku uskokéw i innych
nierownosci. Na przecieciu zjazdéw indywidualnych w miare potrzeby nalezy odpowiednio
wzmacnia¢ podbudowe analogicznie do rozwigzan stosowanych na przecieciu jezdni
obstugujgcych rézne kategorie ruchu. W ostatecznosci dopuszcza sie stosowanie
wtopionych kraweznikow pod warunkiem braku uskokéw i nieréwnosci.

Fot.1. Nieprawidlowo wykonana DDR, brak ciggtosci nawierzchni DDR
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Fot. 2. Prawidtowo wykonana DDR, zachowana ciagtos¢ nawierzchni DDR

Istniejace odcinki VeloBiatej i ich wady

Podstawowy cigg rowerowy pétnoc—potudnie sktada sie z nizej wymienionych elementow o
bardzo krétkich odcinkach. Trzeba je ze sobg potgczy¢ aby uzyskaé spéjnosé i dobudowaé
brakujgce odcinki aby uzyskac¢ cigg przechodzacy przez cate miasto.

1.

W potudniowej czesci miasta funkcjonuje fragment ciggu VeloBiatej idgcy brzegiem rzeki
Biatej, ktéry dochodzi do skrzyzowania z drogg S-1. To droga dla roweréw (DDR) o
szerokosci 2 m i nawierzchni ttuczniowej.

Kolejny bardzo krotki element VeloBiatej pojawia sie na ul. Gen. Stanistawa Maczka. To
droga dla rowerdw o szerokosci 2 m i nawierzchni asfaltowej.

Nastepny odcinek VeloBiatej pojawia sie w Parku Widkniarzy jako droga dla roweréw i
pieszych (DDRIiP) o szerokosci ok. 3 m i nawierzchni asfaltowej. Niestety nie ma
oznakowania C13/C-16 od strony poétnocnej. DDRIP przechodzi w ul. PCK w DDR o
szerokoéci 2 m i nawierzchni z kostki fazowanej. Z kolei nastepny odcinek przebiega
wzdtuz ul. Stefanii Sempotowskiej i jest to DDR o szerokosci 2 m i nawierzchni
asfaltowej a wzdtuz ul. Romana Dmowskiego nawierzchnia z kostki fazowanej o
szerokosci 2-2,5 m.

Ostatni odcinek VeloBiatej pojawia sie w rejonie ul. Michata Grazyhskiego w postaci
DDR o nawierzchni asfaltowej i szerokosci 2,5 m.
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4.4 Pochylenia niwelety tras rowerowych

Na trasach rowerowych w Bielsku-Biatej starano sie zapewni¢ minimalne pochylenia
niwelety zgodnie z zasadg, ze gtdbwne trasy rowerowe muszg by¢ projektowane w taki
sposoéb, aby unika¢ zréznicowania wysokosciowego i minimalizowa¢ pochylenia niwelety.
Wynika to z faktu, ze che¢ masowego uzywania roweru a tym samym wynikajgca z tego
wielkos¢ natezenia ruchu rowerowego jest uzalezniona od pochylen niwelety jakie na trasie
wystepujg. Wigze sie to z wysitkiem jaki muszg wydatkowaé rowerzysci dla pokonania
pochylen niwelety. Ze wzgledu na gorskie potozenie miasta nie jest jednak wszedzie
mozliwe zapewnienie minimalnych pochylen. Z doswiadczen austriackich wynika, ze mozna
zastosowac wigksze niz dopuszczalne 5% pochylenia ale pod warunkiem, Zze nie bedg one
zbyt diugie. Austriacki podrecznik® projektowania infrastruktury rowerowej uzaleznia
pochylenie niwelety od réznicy wysokosci jakg ma do pokonania rowerzysta i dtugosci
pochylenia (Tabela 5.).

Tabela 5. Maksymalne pochylenia niwelety w zaleznosci od réznicy wysokosci i
diugosci pochylenia

Réznica wysokosci | Maksymalne pochylenie Maksymalna dtugosc¢
[m] niwelety [%] pochylenia niwelety [m]
1 12 8
2 10 20
4 6 65
6 5 120
10 4 250
>10 3 dowolna

Dunczycy nie zalecajg, aby odcinek trasy byt dtuzszy niz’:

e 50 m przy pochyleniu niwelety 5% i 2,5 m réznicy wysokosci,

e 100 m przy pochyleniu niwelety 4,5% i 4,5 m réznicy wysokosci,
e 200 m przy pochyleniu niwelety 4% i 8 m réznicy wysokosci,

e 300 m przy pochyleniu niwelety 3,5% i 10,5 m réznicy wysokosci,
e 500 m przy pochyleniu niwelety 3% i 15 m rdznicy wysokosci.

Niemcy w swoim podreczniku™ sg mniej wymagajacy i dopuszczaja:

e 20 m przy pochyleniu niwelety nawet 10%""
e 65 m przy pochyleniu niwelety 6%,

& M.Meschik. “Planungshandbuch radverkehr”. Springer-verlag. Wien 2008.
%Collection of cycle concepts”. Wytyczne Dunskiej Generalnej Dyrekcji Drég. Kopenhaga 2000.

10,,Empfeh|ungen fur Radverkehrsanfagen®. Forschungsgesellschaft fur Stralen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe
Stralenentwurf. Koln Ausgabe 2010.

" Jest to szczegOlnie wazne na tgcznicach skrzyzowan wielopoziomowych.
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e 120 m przy pochyleniu niwelety 5%,
e 250 m przy pochyleniu niwelety 4%,
e >250 m przy pochyleniu niwelety 3%.

Z kolei Brytyjczycy rekomendujg maksimum 3% pochylenie niwelety, kiére moze wzrosngé
do 5%, ale na dtugosci do 100 m™. W miejscach gdzie nie ma mozliwosci zastosowania
pochylenia rekomendowanego, dopuszczajg stosowanie 7% na dystansie do 30 m.
Wiekszych pochylen nalezy unika¢ z wyjgtkiem bardzo krotkich odcinkow. Podkresla sie, ze
wieksze pochylenia mogg sprawia¢ trudnos$¢ niektorym rowerzystom. OECD w swoim
raporcie®” stwierdza, ze najlepiej bytloby gdyby udato sie projektowa¢ trasy rowerowe o
pochyleniach nie wigkszych niz 3%.

Z uwagi na bardzo trudny dla rowerzystow teren Bielska-Biatej zastosowano po raz
pierwszy w Polsce innowacyjng metode oceny pochyleh tras rowerowych na catej sieci.
Prezentuje te pochylenia (Rys 9) w podziale na pochylenia ponizej 3% zielone, 3 — 5% zofte,
powyzej 5% czerwone. Ustalono te pochylenia w oparciu o NMT ISOK 1 m co zapewnia
duzg doktadnos¢. Pochylenia sg obliczone wzdtuz trasy dla krétkich odcinkéw, maksymalnie
o dtugosci 100 m. Odcinki o pochyleniach powyzej 5% czerwone zgodnie z warunkami
technicznymi nie nadajg sie dla klasycznych roweréw. Natomiast trasy z odcinkami o
pochyleniach powyzej 5% mogg by¢ wykorzystywane przez rowery i hulajnogi elektryczne. Z
uwagi na pochylenia najkorzystniejsze dla rowerzystéow sg trasy potnoc — potudnie na ktorych
pochylenia nie przekraczajg 5%. Podobnie korzystne sg dwie trasy Wschod — Zachéd na
potudniu miasta oraz krétkie odcinki W-Z w centrum miasta. Z uwagi na pochylenia te trasy
rowerowe nalezaloby wybudowac¢ (wyznakowac¢) w pierwszej kolejnosci. Niektére odcinki
oznaczone kolorem czerwonym (>5% pochylenie) mozna w ramach dalszych prac
projektowych szczegotowo przeanalizowac i jesli spetnig wymagania wyzej opisane to bedag
mozliwe do uzytkowania przez rowerzystow na klasycznych rowerach.

12,,Cyc|e infrastructure design”. Department For Transport. TSO, London 2008.
13 Cycling, health, and safety”.OECD Research Report 2013.
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Rys. 9 Model pochylen dla proponowanej sieci tras rowerowych (pierwsza wersja).

Model pochylen zostat zatgczony w formie elektronicznej:
o 8.4 Zalacznik 6 (plik wektorowy) — model pochylen

4.5 Standard nawierzchni

Instytut Prognoz i Srodowiska (UPI) w Heidelbergu™ przeprowadzit badania zuzycia energii
podczas jazdy rowerem na roznych rodzajach nawierzchni. W wyniku tych badan okazato
sie, ze drogi dla roweréw zbudowane z kostki betonowej zwiekszajg zapotrzebowanie

energetyczne rowerzysty nawet o 30-40%. Dzieki mniejszemu zuzyciu energii

na

nawierzchniach asfaltowych rowerzysci majg mozliwos¢ pokonywania znacznie diuzszych
dystanséw niz w przypadku nawierzchni z kostki brukowej. Przy niezmienionym wydatku
energii zwieksza sie w ten sposéb zasieg transportu rowerowego, co pozwala na zastgpienie
samochodu przy diuzszych dystansach. Podkresla sie takze wieksze zainteresowanie
rowerem i potencjalnie wiekszy udziat ruchu rowerowego. Jesli przyjmie sie, ze zuzycie

energii przez rowerzyste na rownych nawierzchniach asfaltowych wynosi 100%, to na:

» nieréwnych nawierzchniach asfaltowych wynosi 120%,

UPI-Bericht 41 +Entwicklung und Potentiale des Fahrradverkehrs - MaRnahmen zur Ausschopfung des Fahrradpotentials in

der Verkehrsplaunung”, 3. erw. Auflage, August 2000
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* nawierzchniach z kostki niefazowanej wynosi 130%,

« nawierzchniach z kostki fazowanej wynosi az 140%,

* nawierzchniach z ttucznia klinowanego wynosi 150%,

» nawierzchniach z ttucznia nieklinowanego wynosi 200%,

* nawierzchniach brukowanych kamieniem polnym (kocie tby) wynosi 220%.

Badania Instytutu Prognoz i Srodowiska (UPI) w Heidelbergu wykazaty, ze réwne
nawierzchnie asfaltowe wymagajg najmniej wysitku od rowerzysty. Z tej racji na trasach
rowerowych powinno sie stosowa¢ nawierzchnie asfaltowe o wysokim standardzie rownosci.
Ze wzgledéw konserwatorskich mozna stosowaé innego rodzaju nawierzchnie tylko w
ulicach zabytkowych, ale wymaga to pisemnych i wigzgcych ustalen stuzb konserwatorskich.

Rekomenduje sie nastepujgcg konstrukcje nawierzchni:

+ warstwa $cieralna asfaltowa o grubosci po zageszczeniu - 4 cm, na przyktad z
mieszanek mineralno-asfaltowych grysowych, z betonu asfaltowego o nieciggtym
uziarnieniu 0/6 lub z mastyksu grysowego o nieciggtym uziarnieniu 0/4,

+ podbudowa stabilizowana mechanicznie o grubosci po zageszczeniu - 15cm z
kruszywa naturalnego, tamanego lub z recyklingu,

+ warstwa odsgczajgca o grubosci warstwy po zageszczeniu - 10 cm dla gruntéw
klasy G1. Dla gruntéw gorszych klas nalezy zastosowaé¢ warstwe ulepszonego
podioza o grubosci zabezpieczajgcej przed przemarzaniem konstrukcji.

Na obiektach inzynierskich dopuszcza sie wykonanie nawierzchni w postaci izolacjo-
nawierzchni o duzej szorstkosci stosowanej na kapach chodnikowych, uktadanej na podtozu
z betonu cementowego (polimerobetonu) lub stalowym.

Fot.3. Rekomendowana nawierzchnia dla DR
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Rys. 10 Rodzaj nawierzchni istniejacej infrastruktury rowerowej na terenie Bielska-
Bialej. Legenda: bitumiczna - linia czarna, kostka fazowana — linia czerwona, kostka
niefazowana — linia koloru rézowego, ptyty betonowe (chodnikowe) — linia niebieska,
ttuczniowa (utwardzona) - . Wyrézniono takze nawierzchnie betonowg —
istniejace obiekty inzynierskie (kladka)

Infrastruktura rowerowa (drogi dla rowerdw, ciggi pieszo-rowerowe, krotkie odcinki
,hieformalne”) w Bielsku-Biatej, na dtugosci 26,5 km, posiada nawierzchnie asfaltowg,
odcinki pokryte kostkg betonowg (fazowang oraz niefazowang) wynosza 8,2 km, ptytami
chodnikowymi 0,4 km, nawierzchnig ttuczniowg 2,5 km. W zestawieniu scharakteryzowano
takze nawierzchnie betonowg ok. 0,2 km.

4.6 Oddzielenie drogi dla roweréw od jezdni dla samochodoéw

Droge dla roweréw oddziela sie od jezdni lub innych drog:
o kraweznikiem drogowym
e kraweznikiem drogowym oraz stupkami blokujgcymi U-12c
o kraweznikiem drogowym oraz pasem zieleni niskigj
e kraweznikiem drogowym oraz barierg drogowg U-14
e stupkami blokujacymi U-12c (bez kraweznika)
e pasem zieleni niskiej (bez kraweznika)
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e barierg drogowg U-14

e elementami matej architektury

e murem oporowym

e ekranem akustycznym.
Oddzielenie od jezdni musi spetnia¢c wymagania dotyczgce skrajni jezdni (0,5 m) i drogi dla
roweréw (co najmniej 0,5 m przy czym wyjgtkowo dopuszcza sie co najmniej 0,2 m).
Oddzielenie wyzsze niz 0,8 m (ekrany akustyczne, bariery betonowe U-14b, niekiedy
réwniez zielen itp.) nalezy konczy¢ na co najmniej 30 m przed skrzyzowaniem oraz zjazdem
publicznym (zalecane co najmniej 50 m) w celu zapewnienia wzajemnej widocznosci.
Oddzielenie nieciggte o wysokosci do 0,8 m (na przyktad stupki blokujgce U-16¢
rozmieszczone w odstepach ok. 1-1,5 m) moze by¢ stosowane az do samego skrzyzowania
lub zjazdu. Oddzielenie stupkami blokujgcymi U-12c, barierg U-14, elementami maltej
architektury itp. jest niezbedne jesli istniejg przestanki wystepowania nielegalnego wjazdu i
postoju na drodze dla roweréw pojazdéw samochodowych. Przestanki te to na przyktad duza
liczba Zrodet i celdow podrézy czy brak miejsc postojowych w okolicy, przy czym popyt na
miejsca parkingowe moze pojawia¢ sie tylko w okreslonych dniach czy porach dnia. Nalezy
w takiej sytuacji zwroci¢ uwage rowniez na wloty drogi dla rowerdw i zabezpieczy¢ je przed
mozliwym wjazdem samochoddéw. Nie nalezy oddziela¢ drogi dla roweréw od jezdni
ogrodzeniami fancuchowymi U-12a i segmentowymi U-12b przeznaczonymi do separacji
ruchu pieszego ze wzgledu na to, ze ich wysokos¢ (powyzej 1 m) grozi zaczepianiem
kierownicg roweru. Ponadto niektére ogrodzenia segmentowe mogg ogranicza¢ widocznos¢
przed skrzyzowaniami (zwlaszcza dotyczy to rowerdéw poziomych). W niektorych krajach
(Dania, w ograniczconym stopniu Niemcy a takze kiedys Holandia) stosuje sie
jednokierunkowe drogi dla rowerow oddzielone od jezdni i chodnika jedynie kraweznikami,
przy czym niweleta drogi dla rowerdow jest podniesiona wobec niwelety jezdni i obnizona
wobec chodnika. Niekiedy okresla sie je jako ,przylegajace drogi dla rowerow”. Jest to
rozwigzanie, ktore nie stanowi zadnej przeszkody dla samochodéw w przypadku
nielegalnego zatrzymywania i postoju — nawet przy zastosowaniu wysokiego (12-16 cm)
kraweznika. Jednoczesnie moze znaczgco utrudni¢ rowerzystom omijanie samochodéw
nielegalnie zaparkowanych na drodze dla roweréw ze wzgledu na koniecznos¢ pokonywania
tego kraweznika. Problematyczne staje sie prowadzenie zjazdow indywidualnych przez takg
droge dla rowerow — ich skos poprzeczny musi znajdowaé sie w skrajni (przekroju) drogi dla
rowerow. Pojawia sie tez problem z utrzymaniem zimowym. Takiej drogi dla roweréw nie
mozna oczyszczac¢ pilugiem samochodowym jadacym po jezdni ze wzgledu na rdznice
niwelety, niemozliwe jest tez stosowanie mikroptugéw mechanicznych wspdinie dla jezdni i
chodnika. Jesli na jezdni predkosci miarodajne samochoddw sg wysokie, w dni deszczowe i
w zimie istnieje ryzyko ochlapywania rowerzystow jadgcych drogg dla rowerow. W przypadku
dwukierunkowych drog dla rowerdow przylegajgcych bezposrednio do jezdni rowerzysci
jadgcy w kierunku przeciwnym do przylegajgcego pasa ruchu na jezdni sg oslepiani
asymetrycznymi $wiattami mijania samochodow, ktérych prawy reflektor swieci wyzej, niz
lewy. Przylegajgca bezposrednio do jezdni droga dla rowerdw jest do przyjecia, jesli tgcznie
spetnione sg nastepujgce warunki:

e droga dla roweréw jest jednokierunkowa;

e prowadzi w kierunku zgodnym z przylegajgcym pasem ruchu na jezdni;

e niweleta drogi dla rowerow znajduje sie co najmniej 12 cm wyzej od niwelety jezdni i

jest oddzielona od jezdni kraweznikiem;
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e przekrdj drogi dla roweréw wynosi co najmniej 1,5 m i nie ma w nim Zzadnych
przeszkod (stupki blokujgce, podpory znakéw drogowych, stupy oswietlenia ulicznego
itp.).

Ze wzgledu na ryzyko silnych podmuchow powietrza oraz ochlapywania rowerzystéw wodg i
btotem posniegowym wskazane jest, aby w przylegajgcej jezdni predkos¢ miarodajna nie
przekraczata znacznie 50 km/godz. W polskich warunkach — zaréwno pogodowych i
klimatycznych jak i kulturowych (nagminne nielegalne parkowanie) optymalne jest tworzenie
albo catkowicie wydzielonych drog dla rowerow albo paséw ruchu dla roweréw w jezdni. Te
pierwsze sg niedostepne dla samochodéw, te drugie mogg by¢ z fatwoscig opuszczane
przez rowerzystéw w miare potrzeby i dotyczy to wszystkich rodzajéw rowerdow, takze tych
ktére nie sg w stanie pokona¢ kraweznika. W obu przypadkach mozliwe jest mechaniczne
od$niezanie.

4.7 Oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika

Droge dla roweréw oddziela sie od chodnika:

o lezgcym kraweznikiem lub opaskg brukowg tworzgcymi w przekroju poprzecznym

skos o pochyleniu 15-30 stopni

e pasem zieleni niskiej o szeroko$ci co najmniej 0,5 m

o prefabrykowanym otwartym sciekiem korytkowym o przekroju pétkolistym

e iszerokosci co najmniej 0,3 m i gtebokosci nie wigkszej niz 7 cm.
Wyjatkowo dopuszcza sie przy adaptacji istniejgcych rozwigzan i na obiektach inzynierskich
oddzielenie jedynie oznakowaniem poziomym (linia P-2a). Dopuszcza sie stosowanie
ogrodzen segmentowych U-12b w rejonie przystankéw komunikacji zbiorowej i innych
obszarach gdzie pozadane jest kanalizowanie ruchu pieszego i przeprowadzanie go przez
droge dla roweréw w okreslonym miejscu, np. w celu poprawy widocznosci wzajemnej.
Ogrodzenie segmentowe nie moze ogranicza¢ widocznosci — nie moze zastania¢ dzieci ani
rowerzystéw na rowerach poziomych.
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Rys. 11 Oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika kraweznikiem

W przypadku oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika kraweznikiem lub opaskg brukowg
nalezy zapewni¢ zréznicowanie pozioméw ich niwelety. Niweleta drogi dla roweréw powinna
by¢ potozona nizej o 3-5 cm od niwelety chodnika w przypadku zastosowania lezgcego
kraweznika lub opaski brukowej. Skos opaski lub kraweznika lezgcego umozliwia
bezpieczny wjazd rowerzysty na chodnik w celu uniknigcia kolizji lub innej sytuacji
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nadzwyczajnej. Stosowanie kraweznika zwyktego jest dopuszczalne tylko jesli droga dla
roweréw ma odpowiednig szerokos¢, co zapewnia rowerzyscie bezpieczenstwo manewrdow.
Przy stosowaniu kraweznika pionowego droga dla roweréw musi by¢ w nocy oswietlona. Jest
to najskuteczniejszy sposéb poinformowania pieszych o wejsciu na obszar o innym
przeznaczeniu, a w przypadku osob niewidomych — jedyny sposéb przekazania takiej
informaciji. Zaleca sie uzupetnienie oddzielenia fizycznego wyznaczeniem linii krawedziowe;j
(P-2a). Zréznicowanie pozioméw drogi dla rowerdw i chodnika moze w niektérych sytuacjach
komplikowa¢ odwodnienie: jedli np. splyw wody deszczowej powinien z jakiegos powodu
odbywa¢ sie w strone chodnika, mozna miedzy chodnikiem a drogg dla rowerow
przewidzie¢ $ciek otwarty, wykonany z prefabrykatow betonowych w formie korytka o
przekroju wycinka okregu. Szerokos¢ prefabrykatu powinna wynosi¢ co najmniej 0,5 m,
szeroko$¢ samego korytka co najmniej 30 cm a gtebokos¢ 5 do 7 cm. Wowczas przekrgj
drogi dla rowerow nalezy poszerzy¢ o wymiar Scieku i zastosowaC petng kanalizacje
deszczowa.
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Rys. 12 Oddzielenie drogi dla roweréw od chodnika otwartym sciekiem korytkowym.
4.8 Odgiecia DDR na skrzyzowaniach

W dotychczasowej polskiej praktyce budowy drég dla roweréw stosowanej niestety takze w
Bielsku Biatej spotyka sg odgiecia drogi dla roweréw przed przejazdami dla roweréw (Fot. 4,
5). Odgiecia te sg uzasadniane dwojako:

1. Wytworzeniem azylu dla samochodu skrecajgcego z jezdni réwnolegtej do drogi dla
rowerow lub samochodu wyjezdzajgcego z jezdni prostopadtej do drogi dla rowerow.

2. Zmniejszeniem predkosci rowerzysty przed przejazdem rowerowym.

Jednak z drugiej strony zaobserwowano takze szereg skutkow negatywnych:

1. Utrudnienie lub wrecz uniemozliwienie ewakuacji rowerzysty z przejazdu dla
roweréw.

2. Utrudnienie  obserwacji  zblizajgcych sie  roweréw przez  kierowce,
w szczegolnosci nieczytelnos¢ zamiarow rowerzysty dla kierowcy.

3. Utrudnienie obserwacji zblizajgcych sie samochodéw przez rowerzyste.

38



4. Konflikty pomiedzy mijajgcymi sie rowerzystami na dwukierunkowych drogach dla
rowerow.

Literatura przedmiotu z krajow o duzym doswiadczeniu w organizacji ruchu rowerowego
zdecydowanie odradza takie rozwigzania i dopuszcza ich zastosowanie jedynie pod Scisle
okreslonymi warunkami, w szczegdlnosci przy odpowiedniej widocznosci i dlugosci odcinka
prostego w osi przejazdu. Zatamanie trasy ze zbyt matym promieniem tuku drogi dla rowerow
w bezposrednim sasiedztwie przejazdu wymusza zmniejszenie predkosci rowerzysty
wjezdzajgcego na przejazd, ale takze — symetrycznie — opuszczajgcego przejazd.
Szczegdlnie niebezpieczne moze to by¢ na dwukierunkowych drogach dla rowerow, w
sytuacji w ktorej ewakuacja rowerzysty z przejazdu jest dodatkowo utrudniona lub wrecz
catkowicie uniemozliwiona przez rowerzystow nadjezdzajgcych z naprzeciwka i réwniez
prébujgcych sie przedostaé przez tak wytworzone waskie gardio. Zblizajacy sie do
skrzyzowania kierowca moze nie spodziewac sie, ze rowerzysta bedzie zmuszony zwolni¢
lub catkowicie zatrzymaé sie, by opusci¢ przejazd. Zmiany trasy drogi dla rowerow
bezposrednio przed przejazdem dezorientujg kierowce co do zamiarow rowerzysty. W
typowej sytuacji odgiecia trasy na zewnatrz rowerzysta jadgcy na wprost z punktu widzenia
poruszajgcego sie réwnolegle kierowcy najpierw zaczyna skreca¢ w prawo, a nastepnie
nagle odbija w lewo, niespodziewanie wjezdzajgc na przejazd. Komplikowanie przebiegu
drogi dla roweréw sprawia ze to, co z punktu widzenia rowerzysty i w mys| przepiséw prawa
jest jazdg na wprost, z punktu widzenia kierowcy staje sie do$¢ zaskakujgcymi manewrami.
Odsuwanie drogi dla rowerédw w wiekszej odlegtosci od skrzyzowania nie jest az tak
dezorientujgce ale utrudnia kierowcy obserwacje zblizajacych sie do skrzyzowania
rowerzystow. W szczegodlnosci dotyczy to sytuacji, w ktérych miedzy jezdnig a drogg dla
roweréw zlokalizowane sg elementy ograniczajgce widocznos$é, np. krzewy, tablice
reklamowe, skrzynki elektryczne itp. urzadzenia. Odgiecie drogi dla roweréw na zewnatrz
oznacza, ze samochody np. jadgce réwnolegle dla rowerzysty i skrecajgce w prawo znajdujg
sie za jego plecami. Poniewaz przed przejazdem rowerzysta musi poswiecic uwage
pokonaniu tuku (tym wigkszg, im mniejszy promieh tuku), nie ma mozliwoéci obserwowania
tego, co dzieje sie za jego plecami, w zwigzku z czym zmuszony jest wjechaé na przejazd w
zasadzie na $lepo. Wprawdzie rowerzysta ma w tej sytuacji jednoznaczne pierwszenstwo, *®
ale sytuacje, w ktorej nie ma on mozliwosci zastosowania zasady ograniczonego zaufania,
nalezy uznac za niekorzystng. Skomplikowany przebieg dwukierunkowej drogi dla rowerow
W rejonie skrzyzowania moze przyczyniac sie takze do konfliktéw pomiedzy rowerzystami. W
szczegolnosci jesli na drodze dla rowerdow nie zostat zachowany minimalny promien tuku
odpowiedni dla gtéwnej drogi dla roweréw (20 m) lub droga dla roweréw zatamuje sie bez
wyokraglen. W takiej sytuacji rowerzysci majg tendencje do wjezdzania na czes¢ drogi dla
rowerow przeznaczong dla ruchu w przeciwnym Kkierunku, aby zachowac ptynnosc i
stabilnos¢ jazdy. Pofgczenie tego zjawiska z kolizjg z ruchem samochodowym i pieszym
powoduje znaczne skomplikowanie sytuacji ruchowej, czesto przekraczajgce mozliwosci
psychofizyczne rowerzysty. Obserwowane sg takze sytuacje, w ktérych rowerzysci aby
unikng¢ mijania sie w wgskim gardle, uciekajg na inne czesci infrastruktury komunikacyjnej
(chodnik, przejscie dla pieszych, jezdnie gtdéwng). Trzeba jasno powiedzie¢, ze zachowania
takie sg nieprzewidywalne dla innych uczestnikéw ruchu.

15 Art. 27 ust. 1a ustawy prawo o ruchu drogowym, implementujgcy art. 16 ust. 2 Konwencji Wiedenskiej o ruchu drogowym.
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Fot. 4. Przykiad blednego odgiecia drogi dla roweréw

| WYrosaZEnie cASTR:

Fot. 5. Przykiad btednego odgiecia drogi dla roweréw ale takze braku wyokraglen

Podrecznik holenderski'® wyroznia 4 podstawowe typy rozwigzania przejazdéw dla rowerow
na skrzyzowaniu:

Zachowanie ciggtosci drogi dla roweréw i chodnika przy przecieciu jezdni
podporzadkowanej. Przy tym rozwigzaniu nie stosuje sie jakiegokolwiek
odgiecia. Wyniesienie przejazdu i przejscia dla pieszych, potgczone z
zachowaniem ciggtosci nawierzchni drogi dla roweréw i chodnika przy
jednoczesnym zaburzeniu ciggtosci jezdni jednoznacznie podkresla
pierwszenstwo. Zalecana odlegto$¢ krawedzi drogi dla roweréw od krawedzi
réwnolegtej jezdni wynosi 0-2 m w obszarze zabudowanym i 6-7 m poza
obszarem zabudowanym.

18 Design Manual for Bicycle Traffic, CROW 2007.
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* Przyblizenie drogi dla roweréw do jezdni. Przyblizanie nalezy rozpoczg¢ 25-
30 m przed przejazdem, tak by zachowac¢ promienie tukéw na drodze dla
roweréw - co najmniej 20 m dla gtéwnych tras rowerowych i ostatnie 10 m
prowadzito prosto w osi przejazdu.

* Nieznaczne odsuniecie drogi dla roweréow od jezdni. Tu réwniez konieczne
jest rozpoczecie odsuwania ok. 30 m przed przejazdem, tak by co najmnigj
ostatnie 5 m prowadzito prosto w osi przejazdu. Odlegto$¢ przejazdu od
krawedzi rownolegtej jezdni powinna wynosic 4-5 m w obszarze
zabudowanym i 6-7 m poza obszarem zabudowanym. Mozna rozwazy¢
przeprowadzenie przejazdu grzbietem progu spowalniajgcego ruch
samochodow na jezdni poprzecznej, tak by wymusi¢ na kierowcach
zachowanie nalezytej ostroznosci. Ze wzgledu na terenochtonnos¢ jest to
rozwigzanie przeznaczone raczej dla wiekszych skrzyzowan.

e Znaczne odsuniecie drogi dla rowerow od jezdni. Przejazd zlokalizowany jest
co najmniej 10 m od krawedzi réwnolegtej jezdni, przy zachowaniu
pozostatych parametrow jak wyzej. Celem tego rozwigzania jest podziat
skrzyzowania na dwa prostsze, co wymaga jednak znacznej przestrzeni i ma
zastosowanie w zasadzie jedynie na skrzyzowaniach bez sygnalizacji
Swietlnej poza obszarem zabudowanym i w dzielnicach przemystowych.

Podreczniki austriacki' i niemiecki'® zdecydowanie rekomendujg przejazdy dla
rowerdéw przylegajgce do skrzyzowania (Rys. 13 i 14, Fot. 6 i 7). Podkreslajg, ze odsuniety
przejazd rowerowy jest gorzej zauwazalny przez kierowcow, poniewaz przy jego
pokonywaniu manewr skrecania traktujg jako juz skohczony i przyspieszajg. Dopuszczajg
przejazdy odsuniete tylko w przypadku wyjgtkowo skomplikowanych skrzyzowan (np. z
liniami tramwajowymi), na ktérych kierowcy moze byé trudno ocenié catg sytuacje z jednego
punktu, oraz szczegolnych uwarunkowan miejscowych. Przejazd nalezy zaplanowac tak, aby
byt czytelny dla wszystkich kierowcdéw, jadgcych na wprost i skrecajgcych (oznakowanie
pionowe, kolorystyka, wyniesienie itp.). Niezaleznie od lokalizacji przejazdu rowerowego,
dojazd rowerzysty do przejazdu powinien przez co najmniej ostatnie 20 m odbywac sie po
linii prostej. Zatomy trasy w tej strefie mogg wprowadzi¢ w btad kierowce i zasugerowac, ze
rowerzysta np. skreca w prawo, podczas gdy jedzie on na wprost, co moze skutkowac
zderzeniem. Konieczne jest tez zachowanie widocznosci na tym odcinku — zapobieganie
parkowaniu samochoddéw, przycinanie krzewéw itp. Jesli nie mozna zagwarantowaé
niezaktdconej widocznosci, nalezy na przejezdzie zastosowacC bezkolizyjng sygnalizacje
Swietlng.

Wazne aby odpowiedzialni za drogi w Bielsku Biatej przyswoili sobie podstawowg
zasade, ze bezposrednio przed skrzyzowaniem nie wolno odgina¢ drogi dla rowerow od osi
jezdni ogolnodostepnej. Taka geometria stwarza btedne wrazenie, ze rowerzysta jadgcy po
drodze dla rowerow skreca — cho¢ w rzeczywistosci zamierza jecha¢ na wprost i bardzo
utrudnia a wrecz uniemozliwia rowerzystom ewakuacje ze skrzyzowania. Najlepiej nie
odginac¢ drogi dla roweréw wcale. Jesli jest to konieczne, to nalezy odgigc¢ jg kilkanascie lub
kilkadziesigt metréw przed skrzyzowaniem pod warunkiem, ze promien fuku nie bedzie
mniejszy niz 20 m a na odcinku najlepiej 20 m przed przejazdem droga dla roweréw bedzie
prowadzita prosto. Zarowno w teorii jak i w praktyce krajow o duzym doswiadczeniu w

v Planungshandbuch Radverkehr, Michael Meschik, Springer-Verlag, Wien 2008.

8 Empfehlungen fir Radverkehrsanfagen‘. Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen Arbeitsgruppe

StralBenentwurf. Koln Ausgabe 2010.
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organizacji ruchu rowerowego odsuwanie drogi dla rowerow od jezdni przed przejazdem jest
raczej wyjatkiem niz regutg. Odsuniecie przejazdu obwarowane jest wymogiem zapewnienia
prostego odcinka dojazdowego do przejazdu o dtugosci 20 m oraz niezakidconej wzajemnej
widocznosci kierowcow i rowerzystow na tym odcinku. Zalecane jest takze wyniesienie tak
odsunietego przejazdu, aby kierowcy mieli Sswiadomo$¢, ze nie opuscili jeszcze
skrzyzowania.

1 Dt '
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Rys. 13 Poprawny przebieg drogi dla roweréw w rejonie skrzyzowania — bez odginania,
os drogi dla rowerow jest stale rownolegta do osi jezdni

- >
i i
- ..

Rys14 Poprawny przebieg drogi dla roweréw w rejonie skrzyzowania — odgiecie drogi
dla roweréw ma miejsce 20-30 m przed skrzyzowaniem, a promienie tukéw maja 20 m.
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Fot. 7. Przyktad 2 poprawnego przeprowadzenia drogi dlla rowerow przez skrzyzowanie
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4.9 Planowane realizacje

N
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Rys. 15 Lokalizacja realizowanych i planowanych inwestycji uwzgledniajgcych
infrastrukture rowerowa oraz odcinki posiadajace dokumentacje techniczng (projekty,
koncepcje).

Uwzgledniona dokumentacja projektowa przekazana przez MZD w Bielsku-Biatej wraz
z najwazniejszymi uwagami (stan 09.2020 r.):

o Rozbudowa ul. Piastowskiej w Bielsku-Biatej na odcinku od ul. Traugutta do Ronda
Hulanka

e Rozbudowa ulicy tagodnej w Bielsku-Biatej:

e Rozbudowa ul. towieckiej w Bielsku — Biatej:

e Rozbudowa ulicy Polnej w Bielsku — Biatej:

¢ Rozbudowa ul. Generata Sosnkowskiego w Bielsku-Biatej:

o Koncepcja projektowa budowy Sciezki rowerowej wzdtuz rzeki Biata w Bielsku-Biatej
na odcinki od ul. Mazancowickiej do granicy miasta:
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¢ Budowa ciggu pieszo - rowerowego, rozbudowa ul. Juliana Tuwima na odcinku od ul.
Wiadystawa Broniewskiego do ul. Joachima Lelewela oraz ul. Wiadystawa
Broniewskiego do odcinka od ul. PCK do ul. Juliana Tuwima:

o Budowa tacznika drogi dla rowerow w rejonie skrzyzowania ul. Grazyhskiego z ul.
Mazancowicka.

e Koncepcja drogi dla roweréw w ciggu ul. Andersa.

o Koncepcja drogi dla roweréow wzdtuz drogi ekspresowej S1 w rejonie granicy z gming
Wilkowice.

e Rozbudowa ulic Biwakowej i Kopytko w Bielsku Biatej:
¢ Koncepcja drogi dla roweréw w ciggu ul. Partyzantéw.

e Budowa kfadki pieszo - rowerowej na rzece Wapienica wraz z dojazdami w rejonie ul.
Celtyckiej w Bielsku-Biate;j.

5. Projektowane trasy rowerowe

Planowanie podsystemu rowerowego® wymaga zidentyfikowania gtéwnych obszaréw zrédet
i celéw podrozy oraz dokonania podziatu tgczacych ich tras na gtdwne i pozostate.

Gltowne trasy rowerowe tgczg ze soba: centrum miasta, dzielnice i osiedla mieszkaniowe,
centra handlowo-ustugowe, dworce kolejowe i inne kluczowe generatory ruchu, a takze trasy
rekreacyjne i turystyczne poza miastem.

Pozostate trasy rowerowe tgczg trasy gtdwne z wszystkimi nieobstugiwanymi przez nie
bezposrednio zrodtami i celami podrozy.

Trasy gtdwne muszg spetnia¢ okredlone parametry dotyczgce przepustowosci, a takze
wymogi bezposredniosci i wygody wynikajgce z metodologii CROW. Sposéb realizacji tras —
czy to w formie drogi dla rowerow, pasa ruchu dla rowerow na jezdni czy na jezdni na
zasadach ogdlnych - wynika z pozostatych wymogéw CROW (bezpieczehstwo, wygoda,
atrakcyjnos¢) oraz warunkow miejscowych (natezenie i szybkos¢ ruchu samochodowego,
rola drogi w ukfadzie transportowym itp.). Trasy gidbwne muszg spetniaé nastepujgce
wymagania:

Nie nalezy utozsamia¢ tras giownych z wydzielonymi drogami dla roweréw. Trasy
gtéwne moga byé prowadzone zaréwno jako wydzielone drogi dla roweréw, pasy
rowerowe w jezdni, jak i w jezdni na zasadach ogélnych. Dla wyboru formy prowadzenia
trasy rowerowej kluczowa jest predkos¢ projektowa, pochylenie podtuzne, w miare niskie
wspotczynniki wydtuzenia i opdznienia oraz przepustowos¢ a takze zasady segregacji oraz
integracji ruchu rowerowego i samochodowego.

19Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta Poznania
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Tabela 6. Klasy tras rowerowych i wynikajace z nich parametry

Klasa
Parametry
gtéwne pozostate
predkos¢ projektowa min. 30 km/h | pozadana 30 km/h
minimalna szerokos¢ trasy jednokierunkowej 1,5m 1,5m
minimalna szerokos¢ trasy dwukierunkowej 2,0m 2,0m
minimalna! szerokos¢ trasy dwukierunkowej pieszo- 3.0m 25m
rowerowej
skrajnia pozioma 0,5m 0,2m
wspolczynnik op6znienia na 1 km trasy 17 sek 20 sek
wspotczynnik wydtuzenia nie wigkszy niz 13 1,5
minimalny promien tuku poziomego 20 10-20
pochylenie niwelety 5% 5-10%

Docelowg sie¢ tras rowerowych ze podzialem na hierarchizacje tras przedstawiono w
zatgczniku graficznym:

e 8.1 Zatacznik graficzny — Mapa hierarchizacji tras rowerowych.
Zakres zostat takze zapisany w plikach wektorowych (rozszerzenie shp.):

o 8.4 Zalacznik 7 (plik wektorowy) — projektowane trasy rowerowe
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5.1 Gtéwne trasy rowerowe
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Rys. 16 Docelowa sie¢ gtéwnych tras rowerowych. Legenda: trasy planowane — linia
czerwona ciggla, trasy istniejace — linia czarna, trasy planowane (w dalszym etapie) —
linia czerwona przerywana.

Na podstawie zebranych danych i przeprowadzonych analiz wyznaczono gtéwng sie¢ tras
rowerowych. Jednym z gtdwnych uwarunkowah zaproponowanych tras byta analiza
pochylen nie przekraczajgcych 5% - zgodnych z warunkami technicznymi. Ze wzgledu na
trudny teren nie do konca to sie udato wiec wystepujg krotkie odcinki z pochyleniami
wiekszymi niz 5%. Strategiczng trasg rowerowg na terenie Bielska-Biatej jest cigg potnoc —
potudnie (N-S) wzdluz rz. Biata, posiadajgcy najdogodniejsze warunki do prowadzenia
infrastruktury rowerowe;.

Ciag poétnoc - potudnie Velo Biata

Gtowny cigg rowerowy miasta biegngcy wzdtuz rzeki Biatej od granicy miasta na potudniu z
gming Wilkowice do granicy miasta na pétnocy z miastem Czechowice-Dziedzice. Cigg
stanowi przebieg krajowej trasy rowerowej nr 17. Trasa prowadzona jest po dwoch stronach
rzeki.

Prawy brzeg rzeki Biatej. Od potnocnej granicy z gming Wilkowice planuje sie budowe drogi
dla roweréw o szerokosci 3 m i nawierzchni bitumicznej wzdiuz istniejgcej drogi czesciowo
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gruntowej a czesciowo tluczniowej stanowigcej we fragmencie istniejgcg droge dla roweréw
oraz cigg pieszo-rowerowy. Nastepnie trasa biegnie istniejgcg drogg dla roweréw w cigg ul.
ks. Jana Kusia. Parametry istniejgcej drogi dla roweréw nalezy poprawi¢ poprzez
zwiekszenie szerokosci ciggu do 3 m. Droge dla rowerdw nalezy kontynuowaé w pasie
drogowym ciggiem ul. ks. Jana Kusia oraz ul. gen. Stanistawa Maczka, az do skrzyzowania
w rejonie ulicy Piaskowej. Na odcinku od ulicy Piaskowej do ul. Leszczynskiej trase nalezy
prowadzi¢ planowang drogg dla rowerdw o szerokosci 3 m wzdtuz rz. Biata. W jej przebiegu
planuje sie budowe ktadki pieszo — rowerowej przez ciek wodny Straconka oraz rz. Biatg (w
lokalizacji istniejgcej ktadki). Przejazd przez ul. Bora-Komorowskiego nalezy poprowadzic¢
istniejgcym przepustem (tunelem) poprawiajgc jego parametry techniczne przez poszerzenie
szerokosci Swiatta do minimum 3 m. W ciggu ul. Stefanii Sempotowskiej trasa prowadzona
jest po jezdni na zasadach ogdlnych, na odcinku od ul. Leszczynskiego do ul. PCK.
Nastepnie trasa biegnie istniejgcg infrastrukturg rowerowg wzdtuz ul. Sempotowskiej oraz
wzdtuz bulwaru do Placu Ratuszowego. Kolejno ul. Ratuszowa, ul. 11 Listopada, ul. tukowa,
Placem Wojska Polskiego, ul. Cyniarska, ul. Pitsudskiego (fragmentem), ul. Nadbrzezna, ul.
Komorowickg do skrzyzowania z ul. Piekarskg ruch rowerowy prowadzony jest po jezdni na
zasadach ogélnych. W ciggu ul. Cyniarskiej oraz ul. Nadbrzeze nalezy wyznaczy¢ kontraruch
rowerowy. Na odcinku od Placu Ratuszowego do ul. 11 Listopada alternatywnie
zaplanowano droge dla rowerdw zlokalizowang wzdtuz rzeki Biatej. W ciggu ul.
Komorowickiej po zachodniej stronie jezdni planowana jest wydzielona droga dla roweréw o
szer. 2,5 m. Na odcinku od skrzyzowania z ul. Ignacego Daszynskiego do skrzyzowania z ul.
Zabiniec w przypadku utrudnien zwigzanych z pozyskaniem terenu, ruch rowerowy nalezy
wprowadzi¢ na jezdnie. Alternatywny przebieg stanowi droga dla roweréw prowadzona
wzdtuz rzeki Biatej na odcinku od ul. Kwiatkowskiego do rejonu ul. Swietego Jana
Chrzciciela. Jej realizacja wymaga budowy ktadki na cieku wodnym Krzywa, rozwigzania
kolizji z istniejacg siecig cieptowniczg oraz pozyskaniu gruntéw (m.in.od Wod Polskich).
Zamawiajgcy podjat rozmowy z witascicielem dziatki w sprawie przeprowadzenia bulwaru
wzdtuz rz. Biatej (przez teren jednostki wojskowej). Nastepnie trasa przechodzi na lewy
brzeg rzeki Biatej (w rejonie ul.Mazancowickiej). Prowadzenie trasy prawym brzegiem jest
mozliwe po pozyskaniu terendw prywatnych oraz uzgodnienia z istniejacg oczyszczalnig
Sciekow. Trase nalezy skomunikowaé z istniejgcg stacjg roweru publicznego zlokalizowang
w ciggu ul. Sw. Jana Chrzciciela.

Lewy brzeg rzeki Biatej. W rejonie granicy z gm. Wilkowice po lewej stronie rzeki trasa
biegnie zaplanowang przez MZD w Bielsku-Biatej koncepcjg) drogi dla roweréw prowadzgcag
od ul. Grabecznik w Wilkowicach do ul. Bystrzanskiej. Dalej istniejgcg infrastrukturg
rowerowg wzdtuz ul. Bystrzanskiej, ul. Partyzantow az do skrzyzowania z ul. Leszczynska
(Park Widkniarzy). Parametry istniejacej infrastruktury nalezy w przysziosci poprawi¢ aby
spetniaty wymagane standardy techniczne dla tras gtdwnych m.in. poprzez ciggtosé
infrastruktury w rejonie skrzyzowan, ciggto$¢ nawierzchni w rejonie zjazdow. Powyzsze
zmiany zostaty zaplanowane przez MZD w przygotowanej koncepcji budowy drogi dla
rowerow wzdtuz ul. Partyzantow oraz ul. Bystrzynskiej. Przebieg w rejonie Parku Witdkniarzy
nalezy utrzymac¢ poprzez budowe drogi dla rowerdéw lub ciggu pieszo-rowerowego. Ze
wzgledu na obowigzujgcy miejscowy plan obejmujgcy obszar parku dopuszcza sie
zastosowanie nawierzchni o konstrukcji mineralno — zywicznej oraz obnizenie parametrow
technicznych trasy (wariant nierekomendowany). Nastepnie trasa biegnie po prawym brzegu
rzeki Biatej wzdtuz ul. Stefanii Sempotowskiej. Mozliwy jest takze wariant przebiegu trasg
uzupetniajgcg po jezdni w ruchu ogélnym w ciggu ul. 1-go Maja, ul. Zamkowg (planowana
droga dla rowerow na odc. ul. Bohateréw Warszawy — ul. Wzgorze), ul. Wzgorze, ul. ks.
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Stanistawa Stojatowskiego do ul. Cechowej. W rejonie ul. Watowej na odcinku ul. Mostowa —
ul. Podwale po wschodniej stronie jezdni projektuje sie dwukierunkowg droge dla rowerdow.
Nastepnie trasa biegnie ciggiem ul. Michata Grazynskiego oraz ul. Podwale na jezdni w
ruchu ogélnym. Na jednokierunkowym odcinku ul. Podwale oraz Kilinskiego nalezy
wprowadzi¢ kontraruch rowerowy. W ciggu ul. Michata Grazynskiego trasa prowadzi
istniejgca infrastrukturg rowerowg do ul. Mazancowickiej. Od ulicy Mazanhcowickiej w
kierunku pétnocnym do granicy z m. Czechowice-Dziedzice planuje sie budowe drogi dla
rowerow wzdtuz rzeki Biatej (odcinek posiada koncepcje budowy drogi dla roweréow
przygotowany przez tut. ZDM). W przebiegu trasy planuje sie budowe ktadek pieszo —
rowerowych przez rzeke Biatg w rejonie ul. Rondo oraz ul. Zeglarskiej. Siegacz rowerowy
wzdluz proponowanej trasy wyznaczono w przebiegu istniejgcej ktadki pieszo-rowerowej
oraz ul. Sejmowej — ruch rowerowy w jezdni na zasadach ogdlnych. Planowana
infrastruktura rowerowa musi by¢ prowadzona jak najblizej rzeki Biatej, a w centralnej czesci
miasta, gdzie budynki sg zlokalizowane bezposrednio przy rzece nalezy rozwazy¢ budowe
drogi dla roweréw na obiekcie zlokalizowanym wzdtuz rzeki (kladka stokowa).

Ciag poétnoc - potudnie Warszawska Katowicka

Trasa rozpoczyna sie ciggiem planowanej infrastruktury rowerowej wzdtuz stacji kolejowe;j
(po zachodniej stronie ul. 3-go Maja) wykorzystujgc istniejgcg droge wewnetrzng na terenie
PKP. W rejonie skrzyzowania ul. Warszawskiej z ul. Piastowskg nalezy wyznaczy¢ przejazd
dla roweréw sterowany istniejgcg sygnalizacjg swietlng. Nastepnie wzdtuz ul. Warszawskiej
po zachodniej stronie jezdni przewidziana jest budowa wydzielonej dwukierunkowej drogi dla

rowerdw o szerokosci 2,5 m od skrzyzowania z ul. Lipowg do skrzyzowania z ul. Okrezna.
Na odcinku od skrzyzowania z ul. Korczaka do skrzyzowania z ul. Sarni Stok przewiduje sie
budowe ciggu pieszo-rowerowego. W rejonie skrzyzowania z ul. Kwiatkowskiego w kierunku
ul. Weglowej droge dla roweréw nalezy takze prowadzi¢ po wschodniej stronie jezdni.
Przejazdy dla roweréw zlokalizowane w ciggu ul. Warszawskiej nalezy wyznaczy¢ przy
skrzyzowaniach sterowanych za pomocg sygnalizacji $Swietinej Iub izolowanych
sygnalizacjach dla pieszych i rowerzystow. W ciggu ul. Weglowej planuje sie budowe
dwukierunkowej drogi dla roweréw po stronie zachodniej. W rejonie istniejgcego wiaduktu
przy trasie S1 (ul. Niepodlegtosci) ruch rowerowy nalezy prowadzi¢ w przebiegu istniejgcego
chodnika, na ktérym nalezy dopusci¢ ruch rowerowy (oznakowanie C-16/T-22). Po obu
stronach jezdni ul. Katowickiej planuje sie budowe wydzielonych jednokierunkowych drog dla
rowerow do granicy z m. Czechowice-Dziedzice. W rejonie skrzyzowania z ul. Mazancowicka
ze wzgledu na ograniczone warunki terenowe ruch rowerowy dopuszcza sie prowadzeniem
po ciggu pieszo-rowerowym lub chodniku (oznakowanie C-16/T-22).

Ciag poétnoc — potudnie Wapienica

Na potudniu poczatek trasy jest zlokalizowany w ul. Kopytko i trasa jest prowadzona w ruchu
ogdélnym planowang drogg w ciggu ul. Biwakowej. Nastepnie istniejgcg drogg dla roweréw do
ul.Cieszynskiej. Dalej w kierunku pdétnocnym korytarz ruchu rowerowego prowadzi w ciggu
ul. Miedzyrzeckiej (DW 942) istniejgca infrastrukturg rowerowa. Brakujgce potaczenie do
granicy z gming Jasienicg nalezy zaplanowac jako cigg pieszo-rowerowy po wschodniej
stronie jezdni wraz z planowang ktadkg pieszo-rowerowg nad drogg S52. Przejazd dla
roweréw w rejonie ul. Szypréw nalezy wyposazy¢ w izolowang sygnalizacje swietlng.
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Alternatywnymi trasami wzdtuz rzeki Wapienica sg ciggi wyznaczone po wschodniej stronie
cieku. Jest to planowana droga dla roweréw na odcinku od rejonu ul. Cieszynskiej w
kierunku poétnhocnym do granicy z gming Jasienica. Planowana droga dla rowerdow
Zlokalizowana jest wzdtuz brzegu rzeki. Jej realizacja wigze sie z pozyskaniem gruntéw od
os6b prywatnych. W rejonie trasy S52 nalezy zaplanowaé tunel pieszo-rowerowy o
szerokosci 4 m lub przeanalizowa¢ mozliwos¢ przejazdu pod istniejgcym mostem nad rzeka
Wapienica. Drugi odcinek zlokalizowany jest w ciggu ul. Kaskadowej w ruchu ogdélnym oraz z
planowang budowg drogi dla roweréw do ul. Kopytko wraz z ktadkg pieszo — rowerowg nad
rzekg Wapienica.

Ciag péinoc — potudnie Srédmiescie — Zywiecka, dalszy etap (autorski)

Cigg mozliwy jest do realizacji po budowie petnego uktadu obwodnicowego dla Srédmiescia
planowanego przez MZD w Bielsku-Biatej. W ciggu ul. 3-go Maja — Zamkowej oraz ul.
Partyzantéw do skrzyzowania z ul. 1-go Maja w dalszym etapie realizacji proponuje sie
zmniejszenie przekroju jezdni dla komunikacji indywidualnej samochodowej poprzez
wyznaczenie paséw ruchu dla rowerdw o szerokosci 1,5 m po obu stronach jezdni lub bus
paséw z dopuszczonym ruchem rowerowym. Przy przebudowie drogi nalezy wybudowaé
dwukierunkowe drogi dla rowerow po obu stronach jezdni. W ciggu ul. PCK po obu stronach
jezdni zaplanowano wydzielone drogi dla rowerdéw. Szeroko$¢ istniejgcej jezdni ul. ks.
Stanistawa Stojatowskiego pozwala wyznaczy¢ pasy ruchu dla roweréw o szerokosci 1,5 m
po obu stronach jezdni, po zmianie istniejgcej organizacji ruchu. W uzgodnieniu z PKP
nalezy podjgé dziatania dotyczgce mozliwosci prowadzenia trasy rowerowej wzdiuz
istniejgcej linii kolejowej na odcinku od ul. Bohaterow Warszawy do stacji kolejowej Bielsko-
Biata Lipnik w $ladzie istniejgcej utwardzonej sciezki (przedept). W rejonie rzeki Biatej nalezy
przewidzie¢ ktadke pieszo-rowerowg obok kiadki kolejowej. W ciggu ul. Zywieckiej
zlokalizowano dwukierunkowg drogg dla roweréw od skrzyzowania z ul. Lipnickg do
skrzyzowania z ul. Bora-Komorowskiego po zachodniej stronie jezdni. Na odcinku od
skrzyzowania z ul. Bora-Komorowskiego do granicy miasta z gming Wilkowice nalezy
prowadzi¢ droge dla roweréw po wschodniej stronie jezdni.

Ciag promienisty Cieszynska

Proponowana ftrasa biegnie wzdluz planowanej (realizowanej w ramach przebudowy
ul.Cieszynskiej) dwukierunkowej drogi dla roweréw po potudniowej stronie jezdni. W rejonie
skrzyzowania z ul. Smolng trasa przechodzi na strone poétnocng przebudowywanym
przejsciem podziemnym, ktorg nalezy prowadzi¢ do skrzyzowania z Alejg gen. Wiadystawa
Andersa (rondo Hulanka). W rejonie cieku wodnego Wapienica jako wariant alternatywny
(przysztosciowy) planowang infrastrukture nalezy prowadzi¢ wzdluz ul. Cieszynskiej.
Aktualnie przebieg trasy prowadzony jest przez realizowang ktadke pieszo-rowerowg tgczaca
ul. Celtyckg z ul. Wapienickg. W rejonie styku granicy Bielska z gming Jaworze dopuszcza
sie przebieg po potnocnej stronie ulicy Cieszynskie;j.

Ciag promienisty Lowiecka — Jaworze

Planowany cigg rozpoczyna sie w rejonie skrzyzowania Al. gen. Wtadystawa Andersa z ul.
Cieszynskg (rondo Hulanka). Skrzyzowanie nalezy skomunikowaé za pomocg przejazdéw
dla rowerzystow oraz drog dla rowerow na wszystkich wlotach skrzyzowania (poziom 0).
Nastepnie prowadzi¢ w ruchu ogélnym ciggiem ul. Orzeszkowej do istniejgcej infrastruktury
rowerowej w ciggu ul. Lotniczej. W ciaggu ul. Lowieckiej trasa przebiega po planowanej (etap
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projektu budowlanego) drodze dla rowerdéw i potagczy sie z istniejacg infrastrukturg w ciggu ul.
Debowiec. Przebieg powyzszej gtownej trasy taczy sie takze z gming Jasienica ciggiem ul.
Kopytko — Mietowej oraz Storczykéw do granicy miasta, gdzie ruch rowerowy wyznaczono
na jezdni na zasadach ogolnych. W rejonie rzeki Wapienica planowana jest droga dla
rowerow wraz z kladkg pieszo- rowerowg. Trasa tgczy sie z gming Jaworze zapewniajgc styk
z trasg wojewodzkg nr 604 .

Ciag promienisty Kamienica

Trasa przebiega gtdwnie istniejgcg infrastrukturg rowerowg wyznaczong wzdiuz ul.
Sosnkowskiego oraz fragmentem ul Kolistej. Cigg uzupetniajg odcinki w ciggu ul. Grondysa
oraz ul. Kolistej, gdzie ruch rowerowy powinien by¢ prowadzony po jezdni na zasadach
ogolnych.

Ciag promienisty Broniewskiego - Wyzwolenia

Trasa ma poczatek w ciggu planowanej drogi dla rowerdéw zlokalizowanej w pasie drogowym
ul. Tuwima oraz ul. Broniewskiego na odcinku od skrzyzowania z ul. Akademii Umiejetnosci
do skrzyzowania z ul. PCK, po poinocnej oraz zachodniej stronie jezdni. W ciggu ul.
Broniewskiego od skrzyzowania z ul. PCK do skrzyzowania z ul. Wyzwolenia ruch
rowerowych prowadzony jest na jezdni na zasadach ogdinych. Na odcinku od skrzyZzowania
z ul. Kierowg do ul. Wyzwolenia nalezy wprowadzi¢ kontraruch rowerowy. W ciggu ul.
Wyzwolenia do skrzyzowania w rejonie ul. Boruty-Spiechowicza nalezy ruch rowerowy
prowadzi¢ w ruchu ogdélnym. Na odcinku od skrzyzowania z ul. Boruty-Spiechowicza do
skrzyzowania z ul. Niepodlegtosci trase rowerowg nalezy prowadzi¢ po zachodniej stronie
jezdni. Na istniejgcych chodnikach zlokalizowanych na wiadukcie, nalezy dopusci¢ ruch
rowerowy (C-16/T-22) lub wyznaczy¢ cigg pieszo-rowerowy w lokalizacjach spetniajgcych
min. 3 m szerokoéci ciggu. Odcinek posiada rekomendowany wariant alternatywny poprzez
budowe infrastruktury po wschodniej stronie jezdni wraz z planowana ktadkg pieszo-
rowerowg. Planowana ktadka pozwala dogodnie omingc¢ kolizje z: linig kolejowa, istniejgcym
zaktadem produkcyjnym oraz oming¢ duze pochylenia w ciggu ul. Bukietowej. Przejazd dla
rowerzystow w ciggu ul. Lwowskiej nalezy wyposazy¢ w sygnalizacje Swietlng oraz
dostosowaé¢ rampe podjazdu do parametrow gtéwnej trasy rowerowej (promienie tukéw).
Drugim wariantem (nierekomendowanym) jest ominiecie kolizji ciggiem ul. Piekarskiej oraz
ul. Szlak (droga serwisowa wzdtuz linii kolejowej) o nawierzchni ttuczniowej. W ciggu ul.
Niepodlegtosci po wschodniej stronie jezdni na odcinku od ul. Wyzwolenia do skrzyzowania z
ul. Krausa planuje sie budowe dwukierunkowej drogi dla roweréw stanowigcej siegacz do
trasy gtownej. Dalej na odcinku od skrzyzowania z ul. Niepodlegtosci do skrzyzowania z ul.
Halcnowskg planuje sie budowe wydzielonych jednokierunkowych drég dla rowerow o
szerokosci 1,5 m po obu stronach jezdni. W rejonie trudnych warunkoéw terenowych m.in.
wiadukt nad trasg S1 ruch rowerowy warunkowo mozna wprowadzi¢ na jezdnie do ruchu
ogolnego. Kontynuacjg trasy jest korytarz (stanowi przebieg alternatywny) wyznaczony w
ciggu ul. Janowickiej do granicy z gming Bestwina, gdzie proponuje sie wprowadzenie ciggu
trasy rowerowej za pomocg budowy wydzielonej infrastruktury rowerowej (droga dla
rowerdw) lub uspokojenia ruchu (ograniczenie predkosci oraz fizyczne elementy wptywajgce
na uspokojenie ruchu). Doktadny przebieg ulic o ruchu uspokojonym w rejonie ul.
Janowickiej mozliwy bedzie do analizy po wybudowaniu drogi ekspresowej S1 (analiza
rozktadu obcigzenia ruchem na docelowej sieci drogowej). W przebiegu trasy wyznaczono
siegacze rowerowe do strefy centralnej dzielnicy Hatcnow w rejonie planowanego wezta
drogowego na trasie S1 oraz planowanej drogi stanowigcej obwodnice dzielnicy.
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Obwodnica zachodnia centrum Bielska-Bialej

Trasa rozpoczyna sie w ciggu ul. Piastowskiej, gdzie planowana jest dwukierunkowa droga
dla rowerow (etap projektu budowlanego) po podtnocnej stronie jezdni. W rejonie
skrzyzowania nalezy w dalszej perspektywie czasowej (wariant alternatywny) podjgc
dziatania w zakresie potgczenia infrastrukturg rowerowg odcinka do skrzyzowania z ul. 3-go
Maja. W rejonie stacji kolejowej wschodnig i zachodnig cze$¢ nalezy potaczy¢ planowang
ktadkag lub przejsciem podziemnym. Nastepnie trasa biegnie ciggiem Al. gen. Wiadystawa
Andersa po zachodniej stronie jezdni. Na odcinku od skrzyzowania z ul. Babiogorskg do
skrzyzowania z ul. Partyzantow infrastrukture rowerowg nalezy prowadzi¢ po obu stronach
jezdni. Istniejgcy infrastrukture rowerowg nalezy przebudowaé (m.in. brak skrajni poziomej —
stupy oswietleniowe). W ciggu ul. Bora-Komorowskiego planuje sie budowe drogi dla
rowerdw po potnocnej stronie jezdni. Istniejgca droga dla roweréw po stronie potudniowej
kontynuowana jest ciggiem ul. Ltagodnej do skrzyzowania z ul. Akademii Umiejetnosci. W
ciggu ul. Akademii Umiejetnosci (ulica planowana do przebudowy) na planowanych
odcinkach o ruchu jednokierunkowym wprowadzi¢ kontraruch rowerowy. Nastepnie ciggiem
ul. Lipnickiej oraz Placem Opatrznosci Bozej do ul. Wyzwolenia.

Obwodnica péinocna centrum Bielska-Bialej

Trasa ma poczatek w rejonie skrzyzowania ul. Wyzwolenia z ul. Piekarskg. W ciggu ul.
Piekarskiej po potudniowej stronie jezdni planowana jest budowa dwukierunkowej drogi dla
roweréw, az do skrzyzowania z ul. Komorowickg. Potgczenie ul. Komorowickiej z ul.
Trakcyjng biegnie wzdtuz istniejgcej linii kolejowej, gdzie planowana jest budowa drogi dla
rowerow oraz ktadki pieszo-rowerowej przez rzeke Bialg. Nastepnie trasa przebiega ciggiem
ul.Trakcyjnej po jezdni na zasadach ogélnych do potgczenia z ul. Warszawska.
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5.2 Pozostate trasy rowerowe
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Rys. 17 Docelowa sie¢ gtéwnych i pozostalych tras rowerowych. Legenda: trasy
gtéwne — linia czerwona ciggta, infrastruktura istniejgca — linia czarna ciagta, trasy
pozostale: uzupetniajgce — linia pomaranczowa, alternatywne - linia czerwona
przerywana, alternatywne (przebieg po dziatkach prywatnych) -

, »Siegacze” - linia niebieska przerywana.

Wyrézniono nastepujace trasy pozostate:

e uzupetniajgce — trasy nie spetniajg wymogu maksymalnego pochylenia niwelety dla
gtéwnych tras rowerowych,

e alternatywne — trasy stanowigce przebieg alternatywny, uwarunkowane wtasnoscig
gruntéw, po ktorych przebiega trasa oraz rownolegty przebieg do planowanych tras
gtéwnych oraz uzupetniajgcych,

e ,siegacze” - odcinki stanowigce dojazd do wybranych celdéw podrézy lub odcinki
tacznikowe,
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o istniejgca infrastruktura — odcinki istniejgcej infrastruktury rowerowej poza planowang
docelowg siecig gtdéwnych i pozostatych tras rowerowych.

Ciag promienisty Sobieskiego — Wapienica — Jasienica

W ciggu ul. Sobieskiego ruch rowerowy nalezy prowadzi¢ na jezdni na zasadach ogdélnych,
ze wzgledu na ograniczone warunki terenowa (zabudowa w pasie drogowym). W rejonie
potgczenia trasy: ul. Sobieskiego (oraz ul. Piastéw Slgskich) z ul. Zielong planuje sie
wykonanie ktadki pieszo-rowerowej nad Alejg gen. Wiadystawa Andersa (na wysokosci
istniejgcych ogrodkéw dziatkowych). Nastepnie trasa biegnie wzdtuz nieczynnej linii
kolejowej na odcinku od ul. Zielonej do ul. Zaptocie Duze. W ramach planowanej rewitalizacji
linii kolejowej nalezy rozwazy¢ budowe drogi dla roweréw wzdtuz torowiska w uzgodnieniu z
wiascicielem terenu oraz po szczegotowej analizie warunkéw terenowych. W przecieciu rz.
Wapienica planuje sie budowe ktadki pieszo-rowerowej tgczacg ul. Zaptocie Duze z ul.
Tworczg. Kolejne trasa prowadzi w ruchu ogdélnym ciggiem ul. Miedzyrzeckg (na odcinku
jednokierunkowym nalezy wprowadzi¢ kontraruch rowerowy), ul. Filona oraz ul. Dziewanny
wzdtuz nieczynnej linii kolejowej.

Alternatywny wariant trasy prowadzi ulicg Tanskiego, Spétdzielcow, Wodng, Bratkow na
jezdni w ruchu ogélnym. W przebiegu trasy wariant alternatywny wystepuje takze jako
kontynuacja drogi dla roweréw planowanej wzdtuz nieczynnej linii kolejowej na odcinku od ul.
Zaptocie Duze do ul. Dworcowej. W ramach realizacji odcinka planowana jest budowa ktadki
pieszo-rowerowej przez rz. Wapienica.

Na odcinku o ruchu jednokierunkowych ulicy Cizemki nalezy wprowadzi¢ kontraruch
rowerowy stanowigcy siegacz do planowanej trasy uzupetniajace;.

Ciag promienisty Straconka

W ramach ciggu przewiduje sie kontynuacje trasy wzdtuz cieku wodnego Straconka zgodnie
z planowang koncepcjg przygotowang przez ZDM w Bielsku-Biatej m. in. ciggiem ul. Matej
Straconki oraz ul. Rajdowej. Planowany cigg nalezy skomunikowac¢ takze z planowang drogag
dla roweréw w ciggu ul. Lagodnej oraz ul. Tuwima, w ruchu ogélnym przez ul. Mierniczg, ul.
Roslinng az do wiaduktu w ciggu ul. Langiewicza.

Ciag promienisty Lipnicka

Poczatek trasy prowadzi ciggiem ul. Lipnickiej na jezdni w ruchu ogdélnym. Na odcinku od
skrzyzowania z ul. Potudniowg do skrzyZzowania z ul. Polng mozliwy jest takze wariant
prowadzenia trasy ciegiem ul. Spacerowej oraz ul. Szczygtow wraz z budowg tgcznika
bedacego wydzielong drogg dla roweréw miedzy ul. Tkaczy, a ul. Sportowg. W ciggu ul.
Polnej planowana jest budowa dwukierunkowej drogi dla roweréw (projekt budowlany).
Nastepnie trasa prowadzona jest ulicami: Wroblowicka, Admiralskg oraz ul. Krancowa.

Ciag promienisty Krzemionki

Trasa rozpoczyna sie w ciggu ul. Pitsudskiego, od skrzyzowania z ul. Wyzwolenia do
skrzyzowania z ul. Lwowskg po poétnocnej stronie jezdni planuje sie budowe wydzielonej
drogi dla roweréw. Nastepnie po wschodniej stronie ul. Lwowskiej nalezy zaprojektowac
dwukierunkowg droge dla roweréw na odcinku od ul. Pitsudskiego do ul. Lipnickiej. W
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przebiegu ulicy Krakowskiej nalezy wyznaczy¢ pobocze lub pas ruchu dla rowerow w
kierunku wschodnim (podjazd) na odcinku od ulicy Lwowskiej do ul. Wapiennej (w wariancie
cigg pieszo-rowerowy). Cigg przebiega ul. Wapienng do skrzyzowania z ul. Piekarska.
tacznik ul. Wapiennej z ul. Szlak (droga serwisowa wzdtuz istniejgcej linii kolejowej) nalezy
zaplanowaé¢ jako dwukierunkowg droge dla roweréw z uwzglednieniem infrastruktury
rowerowej w ciggu ul. Piekarskiej. Nastepnie trasa biegnie wzdtuz linii kolejowej do granicy z
gm. Kozy po stronie pétnocnej, gdzie planowana jest droga dla roweréw lub droga
serwisowa. Odcinek mozliwy jest do realizacji po uzgodnieniu z wtascicielami terenow
(gtéwnie PKP). Alternatywnym przebiegiem dla trasy wzdtuz linii kolejowej jest odcinek od
skrzyzowania w rejonie trasy S1 do rejonu ul. Przelotnej, ktéry biegnie wzdtuz cieku
wodnego Krzywa. Odcinek biegnie po nieruchomosciach bedgcych witasno$cig prywatng
(os6b fizycznych).

Ciag promienisty Andersa

W ciggu Al. gen. Wiadystawa Andersa od ul. Pawla Wapiennika w kierunku pétnocnym
planuje sie budowe ciggu pieszo-rowerowego po zachodniej stronie jezdni. W rejonie wezta
drogowego trasy S52 planowany cigg pieszo-rowerowy nalezy poprowadzi¢ po wschodnigj
stronie jezdni do granicy z gm. Jasienica.

W ciggu ul. Francuskiej po epotnocnej stronie jezdni od skrzyzowania z Al. gen. Wiadystawa
Andersa do centrum handlowego planowany jest siegacz rowerowy jako dwukierunkowa
droga dla rowerow.

Pozostate odcinki tras uzupetniajacych:

e cigg Jaworze — Lotnisko: w ruchu ogdélnym ciggiem ulic: Potok — Jaworzanska —
Handlowa — Jacka Soplicy — Wapienicka — Pieczarkowa.

e cigg ulic: Smolna — Osterwy — Szarotki (istniejgce pasy ruchu dla roweréw oraz droga
dla roweréw po stronie potudniowej na odcinku od ul. Lotniczej do ul. Babiogorskiej) —
Babiogorska (planowane dwukierunkowe drogi dla roweréw po obu stronach jezdni).

e tgcznik — droga dla roweréow wzdtuz rz. Wapiennica na odcinku od ul. Kopytko do ul.
Tartacznej.

e cigg wzdluz ul. Skarpowej (ruch rowerowy na jezdni w ruchu ogdlnym) do
skrzyzowania z ul. Karpackg. Nastepnie wzdtuz istniejgcej infrastruktury w ciggu ul.
Karbowej. Dalej nalezy prowadzi¢ ruch rowerowy ciggiem ul. Olszéwka , ul.
Bystrzanskiej (fragment) oraz Fabrycznej na jezdni na zasadach ogolnych w kierunku
ul. Partyzantéw.

e istniejgca droga dla roweréw w ciggu al. Armii Krajowej wraz z siegaczem w ruchu
0go6lnym od skrzyzowania z ul. Karbowg do petli autobusowej ,Szyndzielnia”.

e trasa obstugujgca ,Btonia”: rozpoczyna sie w ciggu ul. Szerokiej oraz ul. Czolgistow w
przebiegu istniejgcej infrastruktury rowerowej. Trase nalezy nastepnie prowadzi¢ na
jezdni na zasadach ogoélnych ciggiem ulic: Czolgistow — Pocztowa - droga
wewnetrzng tgczacg ul. Pocztowg z ul. Przedwiosnie — Przedwiosnie — Modra —
Ochota.
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dopuszczony ruch rowerowy na istniejgcych chodnikach w ciggu ul. Kwiatkowskiego
lub budowa ciggdéw pieszo-rowerowych po obu stronach jezdni na odcinku od
skrzyzowania z ul. Warszawskg do skrzyzowania z ul. Michata Grazynskiego.

cigg prowadzony w rejonie trasy S1 w potnocnej czesci miasta: na jezdni w ruchu
ogolnym: Ceramiczna — Cegielniana — Przecietna — droga serwisowa w rejonie ul.
Braterskiej — fragment planowanej drogi dla roweréw w rejonie skrzyzowania ul.
Matyldy Linert z ul. Architektow — Architektow — Kolonia.

cigg prowadzony w rejonie trasy S52 w poétnocnej czesci miasta: na jezdni w ruchu
ogolnym: Mazancowicka od skrzyzowania z ul. Michata Grazynskiego (nalezy
rozwazy¢ budowe wydzielonej drogi dla roweréw — w przypadku poszerzenia pasa
drogowego) — Poligonowa.

cigg przebiegajgcy wzdtuz ul. Cieszyhskiej na odcinku od skrzyzowania z Al. gen.
Wiadystawa Andersa do skrzyzowania z ul. Sikorskiego: ruch rowerowy na jezdni na
zasadach ogolnych ze wzgledu na ograniczone warunki terenowe (szerokos¢ pasa
drogowego oraz istniejgca zabudowa). W ciggu ul. Sikorskiego na odcinku
jednokierunkowym nalezy wprowadzi¢ kontraruch rowerowy. Trasa biegnie takze na
jezdni w ruchu ogoinym ciggiem ul. Sukienniczg oraz ul. 1-go Maja.

cigg ulic: Boruty-Spiechowicza - Lermontowa — Teodora Tomasza Jeza -
Towarzystwa Szkoty Ludowej (na odcinku jednokierunkowym nalezy wprowadzic
kontraruch rowerowy). Trase nalezy prowadzi¢ na jezdni w ruchu ogélnym.

cigg ulic: Krasinskiego, Nad Niprem. Trase nalezy prowadzi¢ na jezdni w ruchu
o0go6lnym. Na odcinkach jednokierunkowych nalezy wprowadzi¢ kontraruch rowerowy.
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5.3Trasy rekreacyjne oraz MOR-y
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Ryg. 18 Sie¢ istniejacych rekreacyjnych silakéw rowefoWych — linia zielona
przerywana, planowana trasa regionalna nr 17 — linia czerwona, planowane miejsca
obstugi rowerzystow (MOR) — punkty czerwone.

Na obszarze Bielska-Biatej wystepujg oznakowane szlaki rowerowe tgczgce najwazniejsze
atrakcje turystyczne na terenie miast. Trasy stanowig przebiegi o charakterze rekreacyjnym
(turystycznym) i sa uzupetnieniem planowanej sieci komunikacyjnej, poza zakresem
niniejszego opracowania.

Na terenie miasta biegng dwa korytarze tras regionalnych:

e nr 17 —trasa krajowa,

e nr 604 — trasa wojewoddzka.

Ponizszy Rys. 19 ilustruje schemat korytarzy ruchu rowerowego o zasiegu regionalnych w
potudniowej czesci wojewddztwa Slgskiego.
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Rys. 19 Schemat wojewodzkich tras rowerowych®. Od strony potudniowo-zachodniej
planowany jest przebieg trasy wojewdédzkiej nr 604.

Lokalizacje planowanych MOR'éw (punkty) oraz siec istniejgcych szlakéw rowerowych
zostaly zatgczone w formie elektronicznej:

o 8.4 Zalacznik 8 (plik wektorowy) — istniejgce szlaki rowerowe,

e 8.4 Zalacznik 9 (plik wektorowy) — lokalizacje MOR.
Gtoéwnym zadaniem MOR jest zapewnienie:

e miejsca do odpoczynku,

e miejsca do konsumpcji,

¢ informacji o miejscu i atrakcjach,

¢ mozliwosci analizy mapy trasy,

e schronienia przed deszczem lub storicem.
Miejsca Obstugi Rowerzystow powinny byé wyposazone w:

o stof,

e dwie tawki,

e kosze na Smieci,

e zadaszong wiate wraz ze scianami bocznymi,

¢ tablice informacyjng wraz z mapa,

DZatozen regionalnej polityki rowerowej Wojewodztwa Slgskiego wraz z koncepcjg sieci regionalnych tras rowerowych (w
ujeciu korytarzowym). Uchwata zarzgdu nr 1221/45/V1/2019 z dnia 2019-06-05
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o stojaki rowerowe lub bariery do opierania roweréw (widoczne z wiaty).

Dodatkowo wskazane jest usytuowanie innych elementéw w zaleznosci od charakteru
danego MOR-u:

o toalety — w szczegdlnosci w miejscach oddalonych od; miast, restauracji, kempingow,
etc.,

e zapewnienie wody pitnej,

e zapewnienie placow zabaw dla dzieci — w szczegdlnoéci dla tras przewidzianych dla
catych rodzin,

e zapewnienie zestawu narzedzi do podstawowych napraw roweru

e zapewnienie szafek do zamykania osobistych rzeczy — w szczegolnosci w miejscach,
gdzie zwiedzanie atrakcji wymaga oddalenia sie od roweru.

Miejsca obstugi rowerzystow powinny by¢é projektowane zgodnie ze stylem
architektonicznym charakterystycznym dla danego rejonu. Utrzymanie i zarzgdzanie MOR—
em powinno by¢ kazdorazowo uregulowane umowg pomiedzy zarzgdzajgcym dang trasg
rowerowg a zarzgdcg terenu.

Miejsca Obstugi Rowerzystow na terenie Bielska-Bialej wyznaczono w rejonie:

e skrzyzowania ul. Mazanhcowickiej z ul. Michata Grazyhskiego

¢ istniejgcych punktéw odpoczynkowych zlokalizowanych przy Lotnisku

e w rejonie petli autobusowej Wapienica Zapora, Mikuszowice Slgskie

e skrzyzowania ul. Karbowej z al. Armii Krajowej

e Btoni (ul. Pocztowa)

e istniejgcego parkingu w ciggu ul. Wyzwolenia przy Szkole Podstawowej nr 28.
Stacje do tadowania roweréw elektrycznych.

Stacje do tadowania rowerow elektrycznych nalezy zlokalizowa¢ przy planowanych MOR-
ach, planowanych stacjach do tadowania pojazdéw samochodowych (wybrane lokalizacje),
w rejonie planowanych parkingdéw typu Bike and Ride oraz w rejonie Rynku. Lokalizacje
stacji muszg odpowiadaé oczekiwaniom rowerzystow oraz koncentrowacé sie w miejscach,
gdzie rowerzysta bedzie modgt skorzysta¢ w czasie fadowania rowerow z infrastruktury
wypoczynkowej (MORYy), ustugowej (lokale gastronomiczne) lub turystyczne;.
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5.4 Zastosowane rodzaje infrastruktury rowerowej

¢ Dwukierunkowa droga dla rowerow,

e Jednokierunkowa droga dla roweréw,

o Ciag pieszo-rowerowy (droga dla roweréw i pieszych — ruch mieszany),
o Pasy ruchu dla roweréw,

o Kontraruch rowerowy — dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na
drodze jednokierunkowej (bez wyznaczania pasa ruchu dla roweréw),

W Bielsku-Biatej zasadg powinno by¢ dopuszczanie dwukierunkowego ruchu rowerowego na
ulicach jednokierunkowych?'co umozliwiajg takze polskie przepisy? i oficjalnie wytyczne
Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego®. Wynika to wprost z pieciu wymogow
CROW - w szczegodlnosci wymogow spojnosci oraz bezposredniosci a takze wygody i
bezpieczenstwa. Jeden kierunek ruchu oznacza w wielu przypadkach koniecznosc
pokonania przez rowerzyste dtuzszej drogi a czesto rowniez wiekszej liczby skrzyzowan i
innych niebezpiecznych elementéw sieci drogowej. Skracanie drogi jest zachetg do
podrézowania rowerem — ogranicza czas i wysitek konieczny do przemieszczania sie. Ruch
rowerowy pod prad ulic jednokierunkowych jest w petni bezpieczny, wrecz bezpieczniejszy
niz ruch zgodny z ruchem samochodowym?. Dwukierunkowy ruch rowerowy w jezdniach
jednokierunkowych bez wyznaczania pasa ruchu dla roweréw (kontrapasa) jest elementem
uspokojenia ruchu samochodowego.

Na ulicach jednokierunkowych w strefach zamieszkania oraz strefach ruchu uspokojonego
(znak B-43 z liczbg 30, odpowiednik niemieckich stref ,tempo 30”) z jednym pasem ruchu
0golnego i natezeniami ruchu nieprzekraczajgcymi 1000 pojazdéw na dobe (ok. 100
pojazdéw na godzine w szczycie) nalezy stosowaC jako zasade dwukierunkowy ruch
rowerowy oznakowany wytgcznie oznakowaniem pionowym (Rys. 19). W przypadku ulic z
wiekszg niz 30 km/h predkoscig lub dwoma pasami ruchu, czy tez wiekszymi natezeniami
ruchu, odpowiednie jest zastosowanie takze oznakowania poziomego (Rys. 20).

A ,Cycle infrastructure design”. Department For Transport. TSO, London 2008

Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie
szczegotowych warunkéw techn. dla znakéw i sygnatow drogowych oraz urzgdzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i
warunkéw ich umieszczania na drogach, Dz.U. 2015 poz. 1314, 2015.

2 Wytyczne organizacji bezpiecznego ruchu rowerowego. Instytut Transportu Samochodowego (ITS). Warszawa, kwiecien
2019.
2% Collection of cycle concepts”. Wytyczne Generalnej Dyrekcji Drog w Kopenhadze. Kopenhaga 2000 oraz B. Dupriez

“Contraflow cycling in Belgium and the Brussels Region”. Velo-city Conference. Brussels 2009
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Oznakowanie pionowe ulic z dopuszczonym dwukierunkowym ruchem roweréw w jezdni to
znaki D-3 i B-2 z tabliczkami T-22. W ulicach poprzecznych nalezy stosowac tabliczki T-22
pod znakami B-21 lub B-22 oraz — jesli sg stosowane — pod znakami nakazu od C-1 do C-8.
Jesli ulice poprzeczne sg podporzadkowane a kierowcy mogg nie mie¢ wiedzy o
dwukierunkowym ruchu roweréw w jezdni, ktérg zamierzajg przekroczyé lub w nig wjechac,
pod znakiem A-7 (,ustgp pierwszenstwa”) nalezy umiesci¢ tabliczke T-22 oznaczajgcg
dwukierunkowy poprzeczny ruch rowerdéw. Jesli w ulicy jednokierunkowej wystepuje
zwezenie jezdni utrudniajgce wymijanie sie samochodow i rowerzystéw, w jego rejonie
mozna okresli¢ pierwszenstwo ktéregos z kierunkéw przez zastosowanie znakéw D-5
Lpierwszenstwo na zwezonym odcinku jezdni” i B-31 (,pierwszenstwo dla nadjezdzajgcych z
przeciwka”), wymuszajgcych ruch wahadtowy.

Ruch rowerzystow pod prgd zawsze zapewnia wzajemng widocznos¢ rowerzysty i kierowcy.
Typowe na ulicach z ruchem w jezdni kolizje rowerzystow z otwierajgcymi sie drzwiami
samochodow sg w przypadku ruchu rowerow pod prad rzadsze i mniej grozne. Wynika to
stad, ze przy parkowaniu réwnolegtym po lewej stronie jezdni pasazerowie wysiadajgcy od
strony jezdni znajdujg sie tylko w co trzecim — co czwartym samochodzie. Natomiast
kierowca wysiadajgcy na jezdnie znajduje sie w kazdym samochodzie i przy parkowaniu po
prawej stronie wysiadajgc, zagraza rowerzystom. W przypadku ruchu rowerowego pod prad
ewentualne zderzenia z otwierajgcymi sie drzwiami samochoddw sg mniej grozne, bo drzwi
otwierajg sie w tej sytuacji w sposob ,bezpieczny”. Uderzajgcy je rowerzysta po prostu je
zamyka i nie jest narazony na kontakt z ostrymi krawedziami.

Jeden kierunek ruchu wprowadza sie zwykle w celu zwiekszenia liczby miejsc postojowych
dla samochodoéw w jezdni lub eliminacji samochodowego ruchu tranzytowego (cho¢ w tym
ostatnim przypadku czesto wtasciwsze jest rozcinanie drog). Dwukierunkowa organizacja

ruchu rowerowego w jezdniach jednokierunkowych moze funkcjonowac prawidtowo przy
réznych warunkach: bardzo waskich drég, drég z duzym ruchem pieszym, drog z
intensywnym parkowaniem przykraweznikowym i z ruchem dostawczym.

Jedyne potencjalne problemy z ruchem pod prad to wloty skrzyzowah, gdzie samochody
mogg zajezdzac rowerzyscie droge i fuki, na ktérych rowerzysta pod prad porusza sie po
stronie wewnetrznej. W takiej sytuacji mozna zastosowac¢ wysepki dzielgce lub kontrapas o
ditugosci okoto 5m? ze znakiem P-23 ,rower’?. W pozostatych sytuacjach (wieksze
predkosci miarodajne i dopuszczalne, a takze wieksze natezenia ruchu samochodowego,
ruch ciezki i autobusowy) wskazane jest organizowanie dwukierunkowego ruchu
rowerowego w jezdniach jednokierunkowych przez wyznaczanie w jezdni kontrapasow.

% M. Meschik. ,Planungshandbuch radverkehr”, Springer-verlag, Wien 2008, ale takze ,Les schémas cyclables”. FICHE n°1.

CERTU 2009 i ,Empfehlungen fiur Radverkehrsanfagen”. Forschungsgesellschaft fir StraRen und Verkehrswesen
Arbeitsgruppe StralRenentwurf. Koln Ausgabe 2010

% B, Dupriez ,Contraflow cycling in Belgium and the Brussels Region”. Velo-city Conference. Brussels 2009
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Zastosowanie znaku P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru”, tzw. sierzant rowerowy.

W 2015 roku wszedt do polskiego prawodawstwa?’ niezwykle wazny znak poziomy P-27
.Kierunek i tor ruchu roweru”. Znak ten od wielu lat jest stosowany w krajach Europy
Zachodniej, gdyz utatwia prowadzenie tras rowerowych na jezdniach gdzie nie przewiduje
sie budowy drogi dla rowerow. Znak P-27 ,kierunek i tor ruchu roweru” stosuje sie w wielu
miejscach z wyjatkiem: pasa ruchu dla roweréw, sSluzy dla rowerdw, przejazdu dla
rowerzystow. Znak ten stosuje sie w szczegolnosSci:

e dla wskazania dwukierunkowego dopuszczenia ruchu rowerow na jezdniach ulic
jednokierunkowych (tgcznie z tabliczkami ,dopuszczony ruch roweréw” pod znakami
pionowymi B-2 i D-3,

e na odcinkach jezdni wzdtuz ktorych zlokalizowano ukosne lub prostopadte miejsca
postojowe dla samochoddéw zamiast wyznaczania pasa ruchu dla rowerow; znak ten
umieszcza sie woéwczas w odlegtosci co najmniej 1,5 m od krawedzi takich miejsc
postojowych lub w osi pasa ruchu,

¢ na odcinkach jezdni jednokierunkowych z wyznaczonym kontrapasem dla wskazania
kierunku zgodnego z 0golng organizacjg ruchu lub z dwukierunkowym ruchem
roweréw dopuszczonym bez wyznaczania kontrapasa; znak P-27 umieszcza sie na
pasie ruchu ogoélnego (po stronie przeciwnej do kontrapasa),

e na skrzyzowaniach i bezposrednio (do 20 m) przed nimi, gdzie rowerzysta moze
porusza¢ sie zgodnie z art. 16 ust. 7 ustawy Prawo o Ruchu Drogowym $rodkiem
pasa ruchu, w szczegélnosci na rondach,

e na jezdni w przedtuzeniu pasa ruchu dla rowerdw, zwtaszcza jes$li zakohczenie pasa
ruchu dla roweréw wynika z niedostatecznie szerokiego przekroju jezdni,

e na przediuzeniu drogi dla rowerdow, drogi dla rowerdw i pieszych lub pasa ruchu dla
roweréw w celu poprawy orientacji uzytkownika na odcinku drogi o niejednoznacznej
geometrii w celu wyznaczenia przebiegu trasy rowerowe;,

¢ jako oznakowanie pomocnicze w przypadku tras rowerowych.

Znak P-27 umieszcza sie nie rzadziej niz co 50 m, zaleca sie stosowanie go co 25 m, a w
rejonie skrzyzowan co 5-10 m. Na jezdniach ograniczonych kraweznikami nigdy nie nalezy
umieszcza¢ go blizej niz 0,3 m od kraweznika (liczac do krawedzi znaku) a przy
dopuszczonym parkowaniu ukosnym lub prostopadtym nalezy go umieszczaé w osi pasa
ruchu lub nie blizej niz 1,5 m od krawedzi jezdni (lub pasa postojowego). Dopuszcza sie
stosowanie go w odlegtosci 0,2 m od krawedzi jezdni nieograniczonej kraweznikiem (np. na

drogach zamiejskich). Lokalizacja znakéw P-27 musi kazdorazowo bra¢ pod uwage zastane
przeszkody w jezdni. Znaki P-27 w szczegdlnosci nie mogg prowadzié rowerzysty na wpusty

z Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury i Rozwoju z dnia 3 lipca 2015 r. zmieniajgce rozporzadzenie w sprawie szczegétowych
warunkéw techn. dla znakéw i sygnatéw drogowych oraz urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich
umieszczania na drogach, Dz.U. 2015 poz. 1314, 2015.

63



kanalizacyjne, wlazy rewizyjne i inne nierébwnosci, zwtaszcza podiuzne szczeliny, czy
wystajgce elementy odblaskowe umieszczone w jezdni.

¢ Odcinek ,,nieformalny” - wystepuje w przebiegu istniejgcej infrastruktury rowerowej
(jako krotki odcinek), gdzie brakuje oznakowania oraz wydzielonej infrastruktury
rowerowe;.

¢ ,W ruchu ogoéinym” — drogi publiczne, drogi wewnetrzne, o ograniczonym
ruchu.

Uspokojenie ruchu tak wazne dla BRD rowerzystéw to wprowadzanie rozwigzanh drogowych
fizycznie uniemozliwiajgcych jazde z nadmierng predkoscia, polegajacych na odpowiednim
ksztaltowaniu geometrii jezdni i stosowaniu skutecznych $rodkéw organizacji ruchu.
Gtéwnym celem uspokojenia jest zmniejszenie zagrozenia wypadkowego i ucigzliwosci dla
otoczenia, zwigzanych z ruchem drogowym w obszarach zabudowanych za pomocag
fizycznych srodkéw uspokojenia ruchu.

Ruch rowerowy na ulicach, w ktorych obowigzuje ograniczenie predkosci do 30 km/h
powinien byé dopuszczony na zasadach ogdlnych. Dotyczy to w szczegdlnoéci ulic
przyjaznych dla rowerzystow, czyli stref zamieszkania i obszaréw obowigzywania znakéw B-
43 z liczbg 30.

Jesli mimo ograniczenia predkosci predko$¢ miarodajna jest znaczgco wyzsza niz
dopuszczalna, to nalezy zastosowaC urzgdzenia bezpieczehstwa ruchu wymuszajgce
ograniczenie predkosci. W szczegolnosci chodzi o ptytowe progi zwalniajgce o dtugosci co
najmniej 5 m, progi wyspowe, rozciecia, szykany, wyspy dzielgce, zwezenia, krety tor jazdy,
podniesione tarcze skrzyzowan itp. instrumenty uspokojenia ruchu. W literaturze spotyka sie
pojecie ,niewidzialnej” infrastruktury rowerowej. Sg to bardzo zréznicowane rozwigzania,
ktérych cechg wspdlng jest to, ze nie sg dedykowane rowerzystom, ale ufatwiajg ruch
rowerowy i poprawiajg jego bezpieczenstwo. Nalezg do nich przede wszystkim:

» progi zwalniajgce, wymuszajgce spowolnienie ruchu do predkosci porownywalnej
z rowerzystg; konstrukcja progu nie moze wptywac¢ na predkosé rowerzysty w tym
podniesione tarcze skrzyzowan (progi ptytowe i wyspowe spetniajg ten warunek,
progi podrzutowe i niektére listwowe, zwtaszcza prefabrykowane — nie i dlatego
nalezy ich unikac albo dostosowywac do rowerzystow przez ich zakohczenie okoto
1m od krawedzi drogi),

« szykany, wymuszajgce spowolnienie ruchu samochodowego przez odgiecie toru
jego jazdy,

* mate ronda z jednym pasem ruchu, gdyz wymuszajg zmniejszenie predkosci
samochodow, podobnie jak progi zwalniajgce a zarazem eliminujg potrzebe skretu
w lewo, ktéry jest dla rowerzysty manewrem niebezpiecznym i ucigzliwym — z
ronda zawsze skreca sie w prawo,

» skrzyzowania drog rownorzednych potozone blisko siebie (orientacyjnie co 100 m)
wymuszajgce powolng jazde i ustepowanie pierwszenstwa,

» rozciecia drog, uniemozliwiajgce przejazd samochodem, ale umozliwiajgce
przejazd rowerem,

» zakaz ruchu pojazdow samochodowych nie dotyczacy rowerzystow.
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Niewidzialna infrastruktura rowerowa powinna tworzyé w Bielsku Biatej znaczng czesc¢ sieci
rowerowej ze wzgledu na jej niskie koszty oraz synergiczne korzysci.

Szykane mogg stanowi¢ miejsca postojowe, jesli sg zlokalizowane naprzemiennie w grupach
po 4-8 po jednej i drugiej stronie jezdni i wymagajg odgiecia toru jazdy samochodow. Jesli
postdj samochoddéw podlega silnym dobowym fluktuacjom (duzy popyt w godzinach szczytu,
niski poza szczytem) miejsca postojowe powinny by¢ uzupetniane przeszkodami w formie
elementow matej architektury (np. duze donice, kwietniki itp.). W przeciwnym razie poza
godzinami szczytu szykana zniknie i pojawi sie zacheta do rozwijania nadmiernych predkosci
na pustej jezdni. Urzgdzenia te nie mogg wptywa¢ negatywnie na ruch rowerowy. Stad
zaleca sie, aby progi zwalniajgce miaty przy krawedzi jezdni wolng przestrzen dla ruchu
rowerowego. Nie zaleca sie stosowania na jezdniach progéw listwowych i innych progéw
krétkich, w tym podrzutowych, ze wzgledu na ich nieskuteczno$¢ oraz ucigzliwosé¢ dla
mieszkancow (hatas spowodowany przejezdzaniem samochodéw z nadmierng predkoscig)
oraz niekorzystny wptyw na ruch rowerowy.

W pewnych sytuacjach pozadane jest zamykanie potgczeh drogowych dla ruchu
samochodowego. Na niektérych skrzyzowaniach jest to wrecz konieczne ze wzgledu na
przepustowos¢ (np. przy nieparzystej lub nadmiernej liczbie wiotow).
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Rys. 21 Przyklad parkowania przemiennego dla wymuszenia zmniejszenia predkosci
samochodéw

W obszarach mieszkalnych i $rodmiejskich celem rozcinania ulic jest eliminacja
niepozgdanego ruchu przelotowego (miedzydzielnicowego) i pozostawienie wytgcznie
dojazdowego. Rozcinanie polega na przeksztatcaniu ulicy w dwie Slepe (bez przejazdu)
poprzez zamkniecie jej odcinka posrodku Ilub ograniczeniu relacji dostepnych na
skrzyzowaniu (najczesciej uniemozliwienie przejazdu na wprost).
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Rozciecie jest jednym z najlepszych elementow uspokojenia ruchu samochodowego i
absolutnie nie powinno dotyczy¢ ruchu rowerowego. Pozostawienie ulic rozcietych jako
przejezdnych dla roweru skraca droge rowerzystom, poprawia bezpieczehstwo ze wzgledu
na to, ze ulice slepe sg w sposéb naturalny uspokojone. Przejazd przez rozciecie ulic moze
mie¢ forme krétkiego odcinka drogi dla rowerdw, jesli rozciecie jest wykonane w formie
chodnika. Wowczas na poczatku drogi dla rowerdow nalezy umiesci¢ znak C-13 ,droga dla
roweréw”, a na jej koncu — C-13a ,koniec drogi dla roweréw” (lub inny znak, okreslajgcy
organizacje ruchu na dalszym odcinku — np. znak B-1 z tabliczkg okreslajgcg dopuszczone
do ruchu pojazdy, ktdérych powinien spodziewaé sie rowerzysta). Jesdli na kohcu jezdni przy
rozcieciu dopuszczone jest parkowanie, wowczas wjazd na droge dla rowerow nalezy
zabezpieczy¢ stupkami blokujgcymi U-12¢c umieszczonymi w jezdni, w przedtuzeniu drogi dla
rowerow.

Inna forma rozciecia to po prostu umieszczenie poprzecznie w jezdni rzedu pachotkow (na
przyktad stupkow blokujgcych U-12c) lub innych przeszkod w formie elementow matej
architektury. W przypadku skrzyzowania stupki umieszcza sie na rozcietym wilocie lub
ukosnie, miedzy dwoma przeciwlegtymi naroznikami, wymuszajgc skret (zazwyczaj w prawo)
samochodow i pozostawiajgc pozostate relacje przejezdne rowerem.

W niektérych sytuacjach wskazane jest pozostawienie dostepu wybranym samochodom do
rozcietych (albo wrecz catkowicie zamknietych) ulic przy jednoczesnym silnym
egzekwowaniu zakazu ruchu nieuprawnionych pojazdéw.

Rozwigzaniem sg ruchome blokady w formie wysuwanych z jezdni stupkow, uruchamiane
zdalnie przez posiadaczy uprawnien do wjazdu. Blokady te sg w petni ,przepuszczalne” dla
rowerzystow i jednoczesnie stanowig przeszkode nie do pokonania dla pojazdow
nieuprawnionych.

W sytuaciji, kiedy rozciecie ulicy zostato wykonane elementami matej architektury (stupki U-
12c, pachofki itp.), wowczas nie ma potrzeby Zzadnej interwencji infrastrukturalnej. Nalezy
jedynie zadba¢, aby miedzy elementami matej architektury pozostawato 1,5 m wolnej
przestrzeni dla kazdego kierunku, w ktérym odbywa sie ruchu rowerowy i byly one
oznaczone folig odblaskowa.

Ulice rozciete jako slepe nalezy oznakowaé znakami D-4a (,droga bez przejazdu”) z
tabliczkg T-22 (,nie dotyczy roweréw”). Tabliczki nalezy umieszczaé tez, jesli w przylegtej
ulicy stosuje sie znaki D-4b (,wjazd na droge bez przejazdu”). Jesli rozciete jest
skrzyzowanie, wéwczas na jego wlocie tabliczke T-22 nalezy umiesci¢ pod umieszczonymi
na nim znakami nakazu jazdy w okreslonym kierunku (od C-1 do C-8) lub zakazu skretu.
Jesli zachodzi taka potrzeba, na skrzyZzowaniu rozcietym mozna zastosowac przejazd dla
rowerzystow a takze pasy ruchu dla roweréw na wlocie lub sluze dla rowerow.

Ruch rowerowy nalezy prowadzi¢ w jezdni na zasadach ogolnych w przypadku matych rond
z jednym pasem ruchu. Mate rondo spowalnia ruch samochodowy do predkosci
porownywalnej z predkoscig rowerzysty i stanowi rodzaj urzgdzenia bezpieczenstwa ruchu.
W strefach zamieszkania oraz strefach uspokojonego ruchu o niewielkich natezeniach ruchu
na zasadach ogélnych nalezy réwniez prowadzi¢ ruch rowerowy pod prad ulic
jednokierunkowych (przy zastosowaniu wytgcznie oznakowania pionowego, ewentualnie z
punktowym oznakowaniem poziomym na wlotach skrzyzowan czy na tukach).
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Przewidujgc ruch rowerowy w jezdni, nalezy rozstrzygng¢ czy na danym odcinku nalezy
umozliwi¢ lub utatwi¢ wzajemne wyprzedzanie i omijanie rowerzystow i samochoddéw, czy
nie. Utrudnianie wyprzedzania moze byC pozgdane w niektorych sytuacjach, gdzie
rowerzysci powinni docelowo znalez¢ sie po lewej stronie pasa ruchu, np. przed niektérymi
skrzyzowaniami z pasami ruchu rowerowego na wprost lub w lewo.

W jezdniach ulic klasy G i nizszych ruch rowerowy mozna prowadzi¢ po pasach rowerowych
w jezdni. Pas rowerowy umozliwia wzajemne swobodne wyprzedzanie sie rowerzystow i
samochodow bez zmiany potozenia pojazdu wzgledem osi drogi oraz omijanie samochodéw
przez rowerzystow. Kontrapas rowerowy stuzy do jazdy rowerem pod prad jezdni
jednokierunkowej. Umozliwia to skrocenie trasy, poprawe dostepnos$ci oraz poprawe wygody
i bezpieczenstwa ruchu drogowego przez ominiecie niebezpiecznych ulic i skrzyzowanh.

Pas rowerowy powinien mie¢ co najmniej 1,5 m szerokosci. Dopuszcza sie zwezenie pasa
rowerowego do 1,0 m w poziomie jezdni na krotkich odcinkach prostych w przypadku
oddzielenia od pozostatej czesci jezdni wyspg dzielgcg (np. na wlocie skrzyzowania lub fuku
drogi). Jesli pas rowerowy jest zlokalizowany obok miejsc postojowych, to powinien by¢ od
nich oddzielony opaskg o szerokosci co najmniej 0,5 m, aby otwierajgce sie drzwi
samochodow nie byty zagrozeniem dla rowerzysty.

Pas rowerowy powinien znajdowa¢ sie z prawej strony jezdni. Kontrapas rowerowy
wyznacza sie po lewej stronie jezdni. Na wlotach skrzyzowarn dopuszcza sie lokalizacje
pasow rowerowych miedzy pasami ruchu ogdlnego, jesli prowadzg one ruch rowerowy tylko
dla okreslonych relacji. Pas ruchu rowerowego na wprost mozna lokalizowac z lewej strony
pasa ruchu ogodlnego dla prawoskretu, a pas do lewoskretu roweréw z lewej strony pasa
ruchu ogdlnego tylko na wprost lub na wprost i w prawo.

Szczegdblng uwage nalezy zwrdcié na wloty skrzyzowan. Skrzyzowania powinny miec jak
najmniejszg powierzchnie. W tym celu wskazane jest zamykanie zatok postojowych przed
skrzyzowaniami i zmniejszanie przekroju jezdni na wlotach. Jesli na odcinkach ulic wystepuje
znaczne dobowe wahanie zapotrzebowania na miejsca postojowe, woéwczas wskazane jest
stosowanie zamiast paséw postojowych w jezdni uksztattowanych konstrukcyjnie
(kraweznikami) zatok postojowych. Odcinki miedzy zatokami bedg stanowi¢ naturalne
zwezenia, utrzymujgce staty przekrdj jezdni bez wzgledu na zajecie miejsc postojowych.
Miedzy zatokami postojowymi dla samochodow mozna tez lokalizowaé parkingi rowerowe,
ztozone z kilku czy kilkunastu stojakéw rowerowych. Przed innymi niz ronda skrzyzowaniami
bez pierwszenstwa przejazdu lub z sygnalizacjga nalezy zawsze rozwazy¢ mozliwosc
zastosowania pasa ruchu dla rowerow w celu umozliwienia ominiecia stojgcych
i wyprzedzania wolno poruszajgcych sie samochodow. W przypadku rond taki pas moze by¢
wprowadzony, jesli wyeliminowano na danym wilocie ruch pojazdéw ciezkich powyzej 3,5
tony. Jesli na ulicach uspokojonego ruchu wystepuje kongestia utrudniajgca ruch
rowerzystow, wowczas nalezy wyznaczaé pasy ruchu dla roweréw pozwalajgce wyprzedzaé
powoli jadgce lub omija¢ stojace w korku samochody (tzw. pasy filtrujgce). Jezeli natomiast
natezenia ruchu rowerowego sg tak duze, ze utrudniajg ruch innych pojazdéw i samych
rowerzystow, mozna rozwazy¢ budowe wydzielonej drogi dla rowerédw o szerokosci
dostosowanej do natezenia ruchu rowerowego Iub zamkniecie ulicy dla ruchu
samochodowego, z ewentualnie dopuszczonym ruchem samochodéw mieszkancow i
ruchem dostawczym w okreslonych godzinach.
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Fot. 8 Skracanie zatok parkowania i zwezanie przekroju jezdni ulicy przed
skrzyzowaniami przy pomocy stojakéw rowerowych

W strefach zamieszkania (obszar obowigzywania znaku D-40) zalecane jest stosowanie
jednoptaszczyznowego przekroju ulicy (bez kraweznikéw). Pozwala to lepiej wykorzystac
dostepng przestrzen dla ruchu roweréw, szczegdlnie w obszarach srédmiejskich. Rowerzysci
mogg wowczas tatwiej omijaCc przeszkody w postaci zaparkowanych samochodéw.
tatwiejsza jest tez dwukierunkowa organizacja ruchu rowerowego w waskich ulicach
jednokierunkowych.
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Tabela 6. Podsumowanie dlugosci projektowanej i istniejacej infrastruktury rowerowej
dla poszczegélnych tras®

DDR2 | DDR1 CPR CPR1 |C16/T22 | PAS |KONTRARUCH |RUCH OGOLNY |NIEFORMALNE | KLADKA
Trasy (km) (km) (km) (km) (km) (km) (km) (km) (km) (szt.)

gtowne

projektowane 33,9 7,6 2,8 0 1,3 0 3 14,2 0 8
gtéwne istniejace 16,9 1,4 1,8 0,3 0 0 0 0 0 1
gtéwne dalszy etap 5,2 0,8 2,4 0 0 4.5 0 0 0 0
uzupetniajace

projektowane 15,6 0,2 2,7 0 0,7 0,4 1,7 38 0 3
uzupetniajagce

istniejace 7,7 0 0,3 0 0 0,6 0 0 0,9 0
alternatywne 3,9 0 0,05 0 0 0 0 7,9 0 4
alternatywne

(tereny prywatne) 5,9 0 0 0 0 0 0 0 0 0
siegacze 3,1 0 2,2 0 0 0 0,6 21 0 2

Rodzaj infrastruktury rowerowej na planowanej sieci tras rowerowych zostat przedstawiony w
zatgczniku graficznym:

e 8.2 Zalacznik graficzny -

planowanej sieci

Mapa

rodzajow

infrastruktury rowerowej

na

28Legenda Tabela 6: DDR2 — dwukierunkowa droga dla roweréw, DDR1 — jednokierunkowa droga dla roweréw, CPR — cigg

pieszo-rowerowy (droga dla rowerdw i pieszych w ruchu mieszanym), CPR — jednokierunkowy ciag pieszo-rowerowy, C16/T/22
— chodnik z dopuszczonym ruchem rowerowym, PAS — pas ruchu dla roweréw, KONTRARUCH - kontraruch rowerowy, RUCH
OGOLNY - ruch rowerowy na jezdni na zasadach ogélnych, KLADKA — planowana ktadka pieszo-rowerowa.
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5.5 Obiekty inzynierskie w docelowym ukladzie gtéwnych tras
rowerowych.

Fot. 9 Kiladka pieszo-rowerowa nad linia kolejowa oraz droga. Krakéw. Zrédto:
materiaty prasowe. Inspiracja dla trasy alternatywnej (ktadki) w rejonie skrzyzowania
ul. Wyzwolenia z ul. Bukietowa.

Obiekty inzynierskie?®, zaréwno te dedykowane do obstugi ruchu roweréw jak i ogdlnego
przeznaczenia pozwalajg przekraczaé przeszkody terenowe lub urbanistyczne, przez to
skracajg droge i pozwalajg spetnic wymog CROW dotyczacy bezposredniosci. Pozwalajg
rowniez na ominigecie przez rowerzystow niebezpiecznych odcinkéow drég czy skrzyzowan,
zatem moga mie¢ korzystny wptyw na bezpieczenhstwo ruchu.

Dla ruchu rowerowego istotne sg dwa rodzaje obiektow: kladki oraz tunele, stosowane
samodzielnie lub w ramach innych obiektéw, w tym — na weztach drogowych. Jesli istnieje
wybér rozwigzania (ktadka lub tunel), wéwczas nalezy wzigé pod uwage — oprocz
uwarunkowan technicznych i finansowych - nastepujace czynniki:
¢ wygoda rowerzysty (minimalizacja wydatku energetycznego przy pokonywaniu réznic
wysokosci);
e bezpieczenstwo spoteczne (minimalizacja ryzyka rozboiju itp.);

Tunele powinny mie¢ szerokos$¢ co najmniej 4,0 m i wysokos¢ co najmniej 2,5 m, przy czym
Sciany tunelu powinny rozszerza¢ sie ku gorze. Dopuszcza sie stosowanie dla ruchu
rowerowego przepustédw o przekroju kota lub elipsy pod warunkiem, Zze wysokos$¢ takiego
przepustu nad osig drogi dla rowerdow jest nie mniejsza niz 2,5 m a nad krawedzig drogi dla
roweréw — 2,2 m. Konstrukcja tunelu lub kladki powinna zapewnia¢ widocznos¢ wnetrza na
catej dtugosci i to z jak najwiekszej przestrzeni. Tunel powinien by¢ oswietlony.

29Standardy techniczne i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta Poznania
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Tunele drogowe powinny prowadzi¢ drogi dla rowerow jesli wynika to z ogdlnych
charakterystyk drogi, ktdérg obstugujg, przy czym droga dla rowerdw powinna by¢
prowadzona w innym (wyzszym) poziomie niz niweleta jezdni, jesli zminimalizuje to réznice
wysokosci, ktérg musi pokona¢ rowerzysta.

Ktadki dostepne dla ruchu rowerowego powinny mie¢ szerokos$¢ co najmniej 4,0 m i
balustrady o wysokosci 1,4 m. Wskazane jest aby balustrady w przekroju poprzecznym
obiektu posiadaty ksztatt wycinka kofa lub elipsy wypuktych na zewnatrz, aby rowerzysta w
razie kolizji uderzat najpierw ramieniem, przedramieniem lub barkiem w porecz, a nie
zaczepiat o uzebrowanie kierownica.

5.6 Propozycja oznakowania drogowskazowego i informacyjnego

W przebiegu planowanych tras rekomenduje sie wprowadzenie systemu oznakowania
drogowskazowego za pomocg znakow typu R-4 na biatym licu znaku (przyktad na ponizszym
Rys. 22). Realizacja oznakowania uwarunkowana jest postepem prac nad docelowg siecig
tras rowerowych. Zakres oznakowania powinien obja¢ spojne i ciggte trasy.

R'4 R-4c¢c
prj [(ﬁ Wywierzyska Strzemieszyce § f] prj

Ma‘l'e Ma{e
é% R‘.4b (ﬁ) Pogoria | 5 R-‘4d
. E‘l*e B | Park Zielona 7 prj

Mate

Rys. 22 Propozycja oznakowania drogowskazowego tras rowerowych o funkcji
komunikacyjne;j.

Oznakowanie nalezy zastosowac¢ zgodnie z:

o Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym Dz.U. 1997 nr 98 poz.
602 (tekst jednolity Obwieszczenie Marszatka Sejmu Rzeczypospolitej Polskiej z dnia
9 grudnia 2019 r., Dz.U. 2020 poz. 110);

« Rozporzgdzenie Ministréw Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji z
dnia 31 lipca 2002 r. w sprawie znakdw i sygnatéw drogowych, Dz.U. 2002 nr 170
poz. 1393 (Obwieszczenie Ministra Infrastruktury oraz Ministra Spraw Wewnetrznych
i Administracji z dnia 31 pazdziernika 2019 r. w sprawie ogtoszenia jednolitego tekstu
rozporzadzenia Ministrow Infrastruktury oraz Spraw Wewnetrznych i Administracji w
sprawie znakow i sygnatow drogowych, Dz.U. 2019 poz. 2310);

o Rozporzgdzenie Ministra Infrastruktury z dnia 3 lipca 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkéw technicznych dla znakéw i sygnatow drogowych oraz
urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego i warunkéw ich umieszczania na
drogach, Dz.U. 2003 nr 220 poz. 2181 (Obwieszczenie Ministra Infrastruktury z dnia
9 wrzesnia 2019 r. w sprawie ogtoszenia jednolitego tekstu rozporzadzenia Ministra
Infrastruktury w sprawie szczegdtowych warunkéw technicznych dla znakow i
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sygnatow drogowych oraz urzadzen bezpieczenhstwa ruchu drogowego i warunkéw
ich umieszczania na drogach, Dz.U. 2019 poz. 2311);

e Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 23 wrzesnia 2003 r. w sprawie
szczegotowych warunkéw zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania
nadzoru nad tym zarzgdzaniem, Dz.U. 2003 nr 177 poz. 1729 (Obwieszczenie
Ministra Infrastruktury i Budownictwa z dnia 24 marca 2017 r. w sprawie ogtoszenia
jednolitego tekstu rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury w sprawie szczegdétowych
warunkow zarzadzania ruchem na drogach oraz wykonywania nadzoru nad tym
zarzgdzaniem, Dz.U. 2017 poz. 784).
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5.7 Analiza wiasnosciowa
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do analizy witasnosciowej planowanej sieci tras

Rys. 3 Model zastosowny
rowerowych.

Na podstawie dostarczonych danych od Zamawiajgcego wykonano analize wtasnosciowg na
otrzymanych podgrupach ewidencyjnych. Materiat zostat dotagczony w wers;ji elektronicznej —
plik wektorowy shp:

e 8.4 Zalacznik 10 (plik wektorowy) — podgrupy rejestrowe.
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5.8 Integracja planowanej sieci tras rowerowych z transportem
zbiorowym oraz parkowanie rowerow

A i\ &

Rys. 23 Lokalizacje parkihgéw typu Bike and Ride w rejonie istniejacych stacji
kolejowych na terenie miasta na tle docelowej sieci tras rowerowych — punkty zielone.
Istniejgce stacje roweru publicznego —

Ta?

Wezty integracyjne to miejsca, w ktérych rézne formy transportu: kolejowy, autobusowy,
samochodowy fgczg sie z rowerowym. W miejscach tych podrézny moze zmienia¢ srodki
transportu. Gtéwne wezly integracyjne powinny powstawac¢ w rejonie terminali ww. srodkéw
transportu a szczegdlnie na dworcach i przystankach kolejowych oraz autobusowych.
Pozostate wezty integracyjne powinny powsta¢ w rejonie wazniejszych przystankow
autobusowych, szczegdlnie przy koncowych petlach autobusowych.

Wezty integracyjne sg elementami sieci rowerowej miasta lub regionu i muszg by¢ dostepne
gtéwnymi trasami rowerowymi lub tgcznikami umozliwiajgcymi bezposredni dostep do i z tras
gtdwnych. Najprostszym weztem integracyjnym jest przystanek autobusowy czy kolejowy
wyposazony w parking rowerowy. Parking taki powinien by¢: zadaszony, oswietlony i
monitorowany kamerg telewizji przemystowej.

Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane nie bezposrednio przy wiacie i peronie
przystanku lecz w odlegtoéci ok. 10-20 m, aby nie utrudnia¢ wymiany pasazeréw. Swietng
informacjg sg rowery pozostawiane przy przystankach ,na dziko” — przypiete do stupéw
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znakdéw drogowych czy ptotow. To wyrazny sygnat, ze istnieje w danym miejscu potencjat dla
stworzenia mikrowezta integracyjnego.

W przypadku weztdéw obejmujgcych dworce kolejowe i transport miejski nalezy zwrdcié
uwage na odlegto$ci miedzy peronami przystankéw i parkingami oraz przechowalniami
roweréw. Najlepsza praktyka organizacji weztdw polega na tym, ze z peronéw dworca (oraz
kas biletowych) najblizej jest do przystankéw transportu zbiorowego, w niewiele dalszej
odlegtoéci zlokalizowane sg parkingi iprzechowalnie roweréw, zas dalej parkingi
samochodowe. Wynika to z jednej strony z checi uczynienia transportu zbiorowego i
kombinowanego (rower + transport zbiorowy) bardziej konkurencyjnego wobec samochodu
przez skrécenie czasu (i drogi) dojscia pieszo do komunikacji zbiorowej, parkingu
rowerowego na peron kolejowy niz w przypadku czasu dojscia od samochodu. Z drugiej
strony wynika to z lepszej efektywnosci takiego rozwigzania, gdyz transport zbiorowy i
rowery mogg obstuzy¢ znacznie wieksze potoki pasazerskie w przeliczeniu na jednostke
czasu i zajetego terenu, niz samochody osobowe.

Ze wzgledu na to, ze czes¢ rowerzystdéw moze miec potrzebe przewozu rowerow kolejg (ale
tez ze wzgledu na osoby niepetnosprawne na woézkach inwalidzkich, osoby starsze, a takze
zwyklych podréznych, czesto uzywajgcych ciezkich walizek na kotkach) nalezy
minimalizowa¢ liczbe poziomow wezta integracyjnego i tam, gdzie sie da unika¢ schodéw a
w zamian stosowaé pochylnie. Dodatkowg korzyscig takiego rozwigzania jest uptynnienie
ruchu pieszego i utatwienie ewakuacji w przypadku pozaru lub innej sytuacji nadzwyczajne;j.

Optymalne rozwigzanie wezta integracyjnego to najwyzej dwa poziomy podstawowe: poziom
terenu oraz poziom perondéw. W sytuacii, gdy tory (i perony) znajdujg sie w poziomie terenu,
dostep do nich powinny zapewniaé¢ tunele wyposazone w pochylnie o pochyleniu nie
wigkszym niz 10%. Niewskazane sg kifadki piesze nad torami, gdyz zmuszajg one do
pokonania znacznie wigkszej roznicy poziomow niz tunele. W przypadku wiekszych dworcow
wskazane jest, aby na perony prowadzity pochylnie ruchome. Zamiennie wobec pochylni
dopuszcza sie stosowanie wind o wymiarach kabiny co najmniej 1,0 x2,0 m, co pozwala na
przewdz roweru bez podnoszenia go w pionie.

Jesli jedyng mozliwoscig wprowadzenia roweru na inny poziom (do tunelu, na peron itp.)
pozostajg schody, to muszg one zosta¢é wyposazone w ptaskowniki (ceowniki),
umozliwiajgce wypchniecie roweru zamiast dzwigania jak niestety obecnie jest to
praktykowane na wielu stacjach kolejowych. Trzeba pamietaé, ze brak takich prostych
urzgdzen zniecheca do uprawiania turystyki rowerowe;j i korzystania z roweru jako srodka
transportu. Najlepszym rozwigzaniem jest doprowadzenie ruchu rowerowego bezposrednio
do perondw w sposob jaki zastosowano na dworcu Krakéw Gtowny.

Wezty integracyjne powinny mie¢ zapewniong infrastrukture obejmujgcg m. in.:

e parkingi rowerowe (mozliwie najblizej peronéw, kas, przystankéw),

e przechowalnie roweréw (dopuszcza sie, aby byly zlokalizowane nieco dalej niz
parkingi rowerowe, ale blizej niz parkingi samochodowe),

e samoobstugowe punkty serwisowe,

e wezly sanitarne (toalety i prysznice),

e punkty gastronomiczne,

¢ tablice informacyjne z mapami,
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o system czytelnej informacji wizualnej, prowadzgcej uzytkownika od pierwszego
kontaktu z wezltem do poszczegdolnych elementéw wezta oraz do infrastruktury
rowerowej obstugujgcej wezet.

Wielkos$¢ infrastruktury weztow integracyjnych jest uzalezniona od charakterystyki miejsca, w
ktorym dany wezet powstanie. Wedtlug najlepszych wzorcéw holenderskich i dunhskich,
oprécz miejsc do pozostawiania roweréw wezty powinny byé wyposazone w: warsztaty
rowerowe, sklepy z czesciami iwyposazeniem oraz wypozyczalnie roweréw. Oprécz
ptatnych miejsc parkingowych, ktére gwarantujg petne bezpieczenstwo pozostawionemu
rowerowi, obiekty takie powinny posiadaé znaczng liczbe miejsc przeznaczonych do
bezptatnego parkowania roweru.

Mate stacje i przystanki kolejowe powinny by¢ wyposazone w podstawowg infrastrukture,
jaka sg stojaki rowerowe typu bramka w ilosci co najmniej dziesieciu.

Dopuszcza sie stosowanie stojakow wytacznie w ksztatcie odwréconej litery ,U” (nazywany
inaczej typu bramka), ktéry bedzie umozliwiat oparcie i przypiecie, co najmniej 2 roweréw
niezaleznie od rozmiaru ramy, szerokosci opony czy tez ksztattu kierownicy. Standardowe
wymiary tego typu stojaka prezentuje Rys. 24.

Stojak rowerowy ma by¢ wykonany z trwatych materiatéw, odpornych na wptyw warunkow
atmosferycznych (w tym przed korozjg) i trwale przymocowany do podtoza.

Wymaga sie, aby stojaki dla rowerdw, niezaleznie od typu roweru, umozliwiaty oparcie
roweru oraz przypiecie do stojaka ramy i jednego kota roweru przy pomocy pojedynczego
zapiecia typu U-lock (ktddkg szeklowa). Zaleca sie takze, aby jeden stojak dla rowerow
umozliwiat przypiecie drugiego kota za pomoca drugiego zapigcia.

Zaleca sie, aby stojaki byty lokalizowane w miejscach dobrze oswietlonych i widocznych od
strony otwartej wiat a w przypadku lokalizowania stojakow przy obiektach przyjaznych
rowerzystom, od strony wejscia lub witryny umozliwiajgcej obserwacje. O ile nie bedzie to
kolidowato z powyzszymi regutami zaleca sie stawianie stojakow w miejscach zadaszonych
a w miare mozliwosci - takze monitorowanych, na przyktad z wykorzystaniem kamer telewizji
przemystowej.

Stojaki rowerowe powinny by¢ ustawiane w taki sposob, aby dostep do roweréw byt wygodny
i bezpieczny. Przestrzen wokdt stojaka powinna by¢é poszerzona o droge dostepu.
Rozmieszczenie stojakow powinno umozliwiaé zaparkowanie przy kazdym z nich dwdch
rowerdéw z duzymi sakwami rowerowymi — min. 1 metr odstepu, optymalnie 1,5 metra. Stojaki
nie powinny by¢ umieszczane zbyt blisko krawedzi jezdni, lica scian budynkdw, ciggow
pieszych czy tez drog dla rowerow.

Jednym z najpopularniejszych i zarazem najprostszych rodzajéw stojaka jest ,bramka”,
wykonana ze stalowej rury o srednicy ok. 6-8 cm (rura musi mie¢ srednice nieco mniejszg niz
wewnetrzna szeroko$¢ referencyjnej ktédki szeklowej) o dtugosci ok. 0,8-1,0 m i wysokosci
0,6 — 0,7 m. Rower opiera sie o stojak a jego przednie koto jest spinane ktddkg razem z ramag
i rurg stojaka.

Stojak tego typu nie powinien by¢ wyzszy niz 0,7 m ze wzgledu na to, ze rowery z koszykami
na bagazniku tylnym nie mogtyby przylega¢ don réwnolegle i w rezultacie zajmowatyby
wiecej miejsca, utrudniajgc tez korzystanie z parkingu innym uzytkownikom. Koszyk
umieszczony na tylnym bagazniku roweru powinien swobodnie przechodzi¢ nad stojakiem
(Jesli stojak jest krotszy niz 60 cm, moze byé wyzszy, normalna diugos¢ stojaka to ok.
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1,0 m). Inne mozliwe do zastosowania formy stojaka to r6zne warianty typu bramka lub duza
spirala o Srednicy i skoku okoto 1 metra, wykonana z rury stalowej o grubosci ok. 8 cm.
Spirala taka jest stojakiem dwustronnym — rowery wprowadza sie do niej z obu stron. Skok
spirali musi umozliwi¢ wprowadzenie miedzy jej sgsiadujgce zwoje kierownicy roweru z
przednim bagaznikiem i koszykiem (o orientacyjnej szerokosci do 0,7 m). Wszystkie stojaki
muszg by¢ zakotwione w podtozu w sposob trwaty, uniemozliwiajgcy usuniecie stojaka.
Zaleca sie, aby rury stojakow wpuszcza¢ w umieszczone w podiozu betonowe kotwy na
gteboko$¢ okoto 0,35 m a do rury stojaka tuz przed montazem wla¢ beton. Po zastygnieciu
uniemozliwia on przeciecie stojaka w celu kradziezy roweru.

80-100 cm
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Stojak rowerowy

Rys. 24 Rekomendowany stojak rowerowy

Na rynku dostepne sg stojaki okreslane przez rowerzystdw mianem tamikotka” lub
~wWyrwikotka”. Dziatajg one w ten sposob, ze przednie (lub tylne) koto roweru wstawia sie w
szczeline — np. utworzong z metalowych pretéw — ktére zaklinowane w niej utrzymuje rower
w pionie. Takie stojaki uszkadzajg hamulce tarczowe lub radiatory hamulcéw bebnowych.
Mogg réwniez uszkodzi¢ kota rowerdow obcigzonych bagazem. Przede wszystkim
uniemozliwiajg jednak postulowane powyzej zapiecie przedniego kota, ramy roweru i
konstrukcji stojaka. Ich stosowanie jest niedopuszczalne.

Planujgc rozmieszczenie stojaka, nalezy pamietaé, ze rower przypiety do niego zajmuje
wiecej miejsca niz sam stojak. Dlugo$¢ miejsca parkingowego dla roweru powinna by¢ rowna
co najmniej dtugosci roweru (2,0 m), przy czym nalezy zapewni¢ dodatkowo wolne miejsce
na doprowadzenie (dojazd) roweru do niego. Wolne miejsce nalezy oblicza¢, mierzac
odlegto$¢ od stojaka do najblizszej przeszkody trwatej (Sciana budynku) lub czasowej (inny
zaparkowany rower) i wieksze od jego szerokosci. Parkingi w formie 10 stojakéw mozna
tworzy¢ w jezdni, w zatokach postojowych lub przy drogach dla roweréw a takze na placach
(Fot. 12), peronach lub innych terenach PKP-PLK. Stojaki typu bramka nalezy ustawia¢ w
rzedach rownolegle w odlegtosci nie mniejszej niz 1,0 m od siebie, aby umozliwi¢ w miare
wygodne przypinanie i odpinanie roweru, co wymaga wejscia rowerzysty miedzy dwa
zaparkowane do sgsiadujgcych stojakdw rowery. Jesli sg ustawione osig podiuzng
prostopadle do przeszkody (kraweznik, $ciana budynku) powinny znajdowaé sie co najmniej
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0,7 m od niej. Minimalna odlegtos¢ stojaka typu bramka od réwnolegtej Sciany to 0,7 m.
Parking na obu koncach nalezy zabezpieczyé kamiennymi lub betonowymi kwietnikami a
przynajmniej stupkami U-12c tak, aby manewrujgce samochody nie uszkodzity
zaparkowanych rowerow. W przypadku zastosowania kamiennych Ilub betonowych
kwietnikow nalezy je oznaczy¢ odpowiednim wariantem tablicy U-6. Jesli parking jest
zlokalizowany w zamknietej zatoce postojowej, w catosci przeznaczonej wytgcznie na
rowery, wowczas nie stosuje sie zabezpieczen na kohcach.

Jesli zachodzi taka potrzeba, parking moze sktadac sie z wiekszej niz 10 liczby stojakow,
ograniczonej tylko dostepnym miejscem. Jesli stojaki typu bramka sg ustawione pod katem
45° do osi jezdni, wéwczas gtebokos¢ parkingu moze by¢ nieco mniejsza (1,5 m) lub mozna
zastosowac¢ nieco diuzsze stojaki (do 1,0 m) a odlegtos¢ ich kohcow od kraweznika i
krawedzi jezdni moze by¢ mniejsza (okoto 0,5 m). Stojaki muszg by¢ jednak ustawione dalej
od siebie, liczgc wzdtuz osi jezdni — co 1,5 m. Ustawienie stojakéw pod katem 45° zmniejsza
jednak zapotrzebowanie na droge dojazdowg do stojaka — rower wprowadza sie na parking
pod katem i nie wymaga to dodatkowego manewrowania jak w przypadku stojakéw stojgcych
prostopadle do osi jezdni.

Jesli rowery sg pozostawiane na diuzszy czas (powyzej 4 godzin), wskazane jest, aby
parkingi byty zadaszone. Dotyczy to szczegdlnie parkingdbw w weztach przesiadkowych,
ktérych zadaszenie lub obiekt kubaturowy (przechowalnia) jest niezbedny. Parkingi,
zwlaszcza zadaszone, powinny by¢ rowniez oswietlone i monitorowane kamerami telewizji
przemystowej. W Polsce nie istniejg przepisy ogdlne, mowigce o ilosci niezbednych miejsc
do parkowania rowerow dlatego w przypadku duzych stacji kolejowych trzeba je okresla¢
indywidualnie. Duze stacje kolejowe np. Bielsko powinny by¢ wyposazone w stojaki
rowerowe w zaleznosci od faktycznych potrzeb, najblizej jak to tylko mozliwe peronéw a
nawet na nich, jesli jest to mozliwe. Na schodach doprowadzajgcych do peronow wszystkich
stacji i przystankdw powinno sie zainstalowa¢ ceowniki umozliwiajgce sprowadzenie roweru.

W Polsce nie istniejg zadne przepisy mowigce o ilosci niezbednych miejsc do parkowania
roweréw. Dotychczas wybudowane bloki mieszkalne posiadajg co prawda pomieszczenia
zwane “wozkowniami” moggce w ograniczonym stopniu stuzy¢ do przechowywania rowerow.
Tymczasem w Holandii art. 48 prawa budowlanego wymaga: mieszkanie musi obejmowac
zamkniete pomieszczenie dostepne z zewnagtrz, zabezpieczone przed negatywnymi
warunkami meteorologicznymi, o powierzchni 6,5% powierzchni uzytkowej mieszkania, a
minimum 3,5 m? o minimalnej szerokos$ci 1,5 m i wysokosci 2,1 m. Z kolei art. 218 prawa
budowlanego méwi: w budynku lub na budowlanej parceli przestrzenn niezbedna do
przechowywania rowerdw nie powinna by¢ mniejsza niz 2% powierzchni uzytkowej budynku,
minimum 5 m?.

Z uwagi na brak polskich uregulowan koniecznoscig jest przyjecie doswiadczeh i
normatywow rekomendowanych w innych krajach. Do ustalenia ilosci miejsc do parkowania
roweréw mozna wykorzysta¢ przepisy niemieckie®® stosowane w Norymberdze (Tabela 7) lub
normatywy holenderskie stosowane takze w Danii (Tabela 8).

30

Satzung Uber die Herstellung und Bereithaltung von Abstellplatzen fir Fahrrader (FahrradabstellplatzS
- FAbS) vom 12. Oktober 2000, Stadt Nirnberg
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Tabela 7. Liczba zalecanych miejsc postojowych dla roweréw w Norymberdze

Lokalizacja

Liczba miejsc

W tym dla gosci

postojowych odwiedzajacych
Budynki z wiecej niz dwoma mieszkaniami
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej do 50 m? 1/ mieszkanie 20%
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej 50-100 m? 2 | mieszkanie 20%
Mieszkania o powierzchni mieszkalnej pow. 100 m? 3 / mieszkanie 20%
Mieszkania w budynkach ,pogodne;j starosci” 1/6 mieszkan 20%
Domy starcow 1710 tozek 50%
Domy dziecka 1/316zka 20%
Hotele robotnicze 1175 16zek 20%
Domy studenckie 1/216zka 20%
Budynki biurowe
Biura 1/ 180ur2n;“i)gv\:lv§rzchn| 20%
Biura z podwyzszong liczbg odwiedzajgcych (np. kasy, punkty obstugi | 1/ 120 m? powierzchni 80%
klienta) uzytkowej
Miejsca handlu
1/ 200 m? powierzchni
Sklepy handlojv(\alzjr;anlie mniej 80%
niz 2 miejsca
Centra handlowe, sklepy samoobstugowe, targowiska z artykutami| 1/ 150 m? powierzchni 80%
spozywczymi handlowe;j
Miejsca zgromadzen
Kina, teatry, sale koncertowe, audytoria, sale wyktadowe itp. 1/ 30 miejsc siedzgcych 80%
Koscioty, kaplice 1/ 30 miejsc siedzgcych 90%
Obiekty sportowe
Place sportowe bez miejsc dla widzéw 17250 mz.poyvierzchni 0%
dla uprawiania sportu
Place sportowe z miejscami dla widzéw 1 /50 miejsc dla widzéw 80%
Hale sportowe bez miejsc dla widzow 17100 mz.pO\.Nierzchni 0%
dla uprawiania sportu
Hale sportowe z miejscami dla widzéw 1 /50 miejsc dla widzéw 80%
1/100 m? powierzchni
Ptywalnie odkryte dziatki, na ktorej jest 90%
zlokalizowana
Ptywalnie w halach bez miejsc dla widzéw 1/15 szafek na 90%
garderobe
Ptywalnie w halach z miejscami dla widzow 1 /50 miejsc dla widzéw 80%
Korty tenisowe bez miejsc dla widzow 1/ dwa korty 0%
Korty tenisowe z miejscami dla widzéw 1/50 miejsc dla widzéw 80%
Minigolf 5 / obiekt 80%
Kregielnie 1/2tory 80%
Przystanie 1/ 5 todzi lub kajakow 80%
Obiekty gastronomiczne i hotelowe
Zaktady gastronomiczne o znaczeniu lokalnym 17120 :T;Zdr;i)r\:;/ierzchni 90%
Zaktady gastronomiczne o znaczeniu ponadlokalnym 1790 r?;g);\;vilerzchm 90%
Ogrédki piwne 1730 rg;r%‘;‘f(’:mh”' 90%
Hotele 1/ 40 tozek 20%
Schroniska mtodziezowe 1710 tozek 90%
Kompleksy rozrywkowe
Kasyna, salony gier itp. 1/60 m* powierzchni 80%

uzytkowej
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Pozostate 1/60 m? povyi(?rzchni dla 80%
gosci

Szpitale

Szpitale 1/ 30 tozek 60%

Sanatoria, osrodki rehabilitacyjne 1/ 30 t6zek 60%

Szkoly, osrodki wychowawcze i edukacyjne

Przedszkola 1/ grupe przedszkolng 10%

Szkoly podstawowe 1/ 8 uczniow 0%

Szkoly $rednie 1/5 uczniéw 0%

Szkoty zawodowe 1/12 ucznidéw 0%

Szkoty wyzsze 1/ 8 studentow 30%
P 1/5 miejsc dla

Domy kultury, Swietlice itp. uczestr:ikéw 10%

Pozostate

Fabryki, magazyny, obszary wystawowe itp. 1/ 20 zatrudnionych 20%

Cmentarze 10 / 500 m? powierzchni 90%

Tabela 8. Liczba zalecanych miejsc postojowych dla roweréw w Holandii i Danii

Lokalizacja liczba miejsc postojowych

Ulice handlowe i centra 4 — 8 miejsc na 100 m2 powierzchni handlowej
Biura 1 - 4 miejsc na 100 m2 powierzchni biurowej
Uczelnie i szkoty 30 - 80 miejsc na 100 uczniéw (studentow)
Stadiony, kina, teatry itp. 20 - 40 miejsc na 100 widzéw

Szpitale 20 - 50 miejsc na 100 t6zek

Parki, plaze, wesote miasteczka 10 - 35 miejsc na 100 odwiedzajgcych

Przew6z rowerow transportem zbiorowym wigze sie z pewnymi problemami natury
technicznej. Rower zajmuje dos¢ duzo miejsca a jego konstrukcja i cechy mogg narazac
pasazerow na niedogodnosci: pobrudzenie oponami lub tancuchem a takze skaleczenie lub
podarcie odziezy przez kontakt z wystajgcymi elementami roweru (np. zebatki napedu czy
elementy niektérych rodzajow blotnikow). Jesli rowery sg przewozone na bagaznikach na
zewnatrz pojazdu, to ich zatadunek i wytadunek jest skomplikowany i czasochtonny. Wptywa
to niekorzystnie na punktualnosc i nie ma tu wiekszego znaczenia usytuowanie bagaznika z
przodu czy z tytu pojazdu ani to, czy jest samoobstugowy, czy nie.

Jesli jest duza réznica poziomoéw miedzy podtogg taboru i niweletg peronu lub gdy drzwi
wejsciowe sg waskie, wstawianie i wyjmowanie roweru moze nastreczaé trudnosci i czasem
znacznie wydtuza¢ postdj. Z powyzszych faktdw wynika, ze najkorzystniejszym sposobem
integracji roweréw z transportem zbiorowym jest ich przewéz wewnatrz taboru i to
umieszczonych w stojakach, co minimalizuje ryzyko przemieszczania sie ich wewnatrz
pojazdu. Wskazane jest, aby stojaki na rowery byly dodatkowo zabezpieczane w przypadku
autobuséw (np. sktadane, jesli nie sg uzywane) a do ich lokalizacji nalezy wybra¢ miejsca
bezposrednio przy drzwiach, dostepne zamiennie dla wozkow inwalidzkich i wézkow
dzieciecych. Jesli tabor jest niskopodtogowy lub jesli perony przystanku sg na wysokosci
podiogi a drzwi sg szerokie (ponad 1,0 m), to wymiana pasazeréw z rowerami jest szybka
i nieskomplikowana.
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W przypadku komunikacji miejskiej wskazane jest, aby przewdz roweréw byt dopuszczony
poza godzinami szczytu, aby nie powodowaé niepotrzebnych konfliktdw z pasazerami.
Koniecznoscig jest, aby wszyscy przewoznicy swiadczgcy ustugi w regionie przygotowali sie
W ciggu najblizszych lat do przewozu roweréw. Nalezy o tym pamietaé, przygotowujgc
koncesje na prowadzenie linii komunikacyjnych i dyskwalifikowa¢ tych przewoznikéw, ktérzy
nie zagwarantujg w ciggu najblizszych 2 lat mozliwosci przewozu rowerow.

Fot. 10: W kolejach berlinskich zapewnia sie przestrzen do przewozu roweréw z
przodu i z tylu sktadu pociagu

W przypadku kolei przewdz powinien by¢ zapewniony w kazdym pociggu intercity i
regionalnym. Nalezy jednak rozrézni¢ sposdb przewozu w pociggach dalekobieznych od
regionalnych. W pociggach dalekobieznych mozna dopusci¢ stosowanie wieszakéw na
rowery. Natomiast w pociggach regionalnych i aglomeracyjnych gdzie podréz z rowerem jest
krotka nie trzeba stosowal wieszakow tylko odpowiednie stojaki. Obecnie stosowane
rozwigzania na polskich kolejach dalekobieznych sg czesto niezadowalajgce. Jednym z
podstawowych btedow jest umieszczanie wieszakdéw na rowery w zbyt waskich przejsciach.
W rezultacie umieszczone w wieszakach rowery utrudniajg przejscie pasazeréw a w
przypadku wieszakdéw umieszczonych po obu stronach naprzeciw siebie prostopadle do
Scian pojazdu — w ogdle uniemozliwiajg przejscie pasazerom. Wieszaki muszg byé
zlokalizowane bezposrednio przy drzwiach do wagonu, aby wyeliminowaé koniecznosc
przeprowadzania roweréw przez wagony. Obok wieszakéw powinny znajdowac sie potki na
bagaz. W przypadku pociggéw wskazane jest, aby wieszaki byty zlokalizowane po jednej
stronie wagonu a naprzeciwko nich znajdowaty sie sktadane siedzenia. Umozliwia to
przewoz wigkszej liczby rowerdw, niz jest wieszakdw na rowery, gdy zaistnieje taka
potrzeba. Sktadane fotele mogg rowniez stanowi¢ miejsce do przewozu wozka inwalidzkiego
lub dzieciecego, co zwieksza elastycznos¢ wykorzystania taboru. Przewoznik kolejowy musi
by¢ swiadomy, ze przestrzeh przeznaczona dla rowerzystow nie jest przestrzenig stracona,
gdyz zamiennie moze by¢ wykorzystana takze do przewozu: wiekszego bagazu, wozkow
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dzieciecych czy inwalidzkich. Rowery powinny by¢ umieszczane na wieszakach,
spetniajgcych nastepujace wymagania:

e uchwyt przedniego kota z hakiem na wysokosci 1,7 — 2,0 m, uniemozliwiajgcy ruchy
zawieszonego roweru wokot osi pionowej, wsparcie tylnego kota,

e dopuszczalne naprzemienne umocowanie wieszakow na réznej wysokosci w
odlegtosci co najmniej 0,4 m od siebie przy réznicy o 0,3 m,

o odlegtos¢ haka wieszaka od sufitu lub innej przeszkody nad nim co najmniej 0,4 m w
celu zapewnienia swobody wieszania roweréw z réznymi oponami i obreczami,

o wieszaki powinny znajdowac sie przy drzwiach wejsciowych i jesli to mozliwe powinny
umozliwia¢ mocowanie rowerow pod kgtem 40-50° do osi podtuznej wagonu w celu
maksymalnie efektywnego wykorzystania miejsca i tatwosci za- i wytadunku na
stacjach,

e wieszaki na rowery powinny umozliwia¢ swobodny ruch pasazeréw w wagonie, gdy
rowery sg umieszczone w wieszakach,

e w bezposrednim poblizu wieszakéw rowerowych powinny znajdowac sie siedzenia
pasazerskie (w tym sktadane) w liczbie odpowiadajgcej liczbie wieszakdéw na rowery,
chyba Zze z innych miejsc siedzgcych wieszaki sg dobrze widoczne.

Natomiast w kolejach regionalnych i aglomeracyjnych ze wzgledu na krotszy czas przewozu
roweru nie ma potrzeby stosowania wieszakéw. W kolejach berlinskich (Fot. 10) zapewnia
sie przestrzen z przodu i z tylu skladu pociggu do przewozu rowerow. W Kolejach
Matopolskich eksploatujgcych wagony NEVAG stosuje sie stojaki umozliwiajgce przewédz 4
rowerow z jednej strony skfadu. Wadg jest brak mozliwosci przewozu z drugiej strony skfadu.
W takiej sytuaciji turysta rowerowy nigdy nie wie, w ktérym miejscu ma stang¢ na peronie aby
sprawnie wprowadzi¢ rower do pociggu. Konieczne jest doposazenie tych skiadéw o
niezbedne 4 stojaki na drugim koncu pociggu. Rowerzysta nie moze by¢ skazywany na
bieganie wzdtuz sktadu pociggu w poszukiwaniu miejsca do przewozu roweru! Kolej moze
takze zastosowac sposéb przewozu rowerdow jaki przyjeto w tramwajach Pesa ,Krakowiak”
(Fot 11.). Nowe zakupy taboru kolejowego powinny uwzglednia¢ ww. potrzeby rowerzystéw.
Nie da sie bowiem dobrze rozwigzaé problemow turystyki rowerowej i transportu rowerowego
bez udziatu kolei. Sprawne potgczenia kolejowe sg warunkiem rozwoju turystyki rowerowe;.
Kolejowy tabor pasazerski powinien by¢ dostosowany do przewozu rowerow w liczbie co
najmniej 12 sztuk na pocigg. Operatorzy kolejowi powinni wspétpracowaé z planistami,
samorzadami i innymi podmiotami tworzgcymi turystyczne trasy rowerowe, bo popyt na
przewoz rowerow kolejg moze w wielu przypadkach rosngé gwattownie. Réwnoczesnie brak
mozliwosci przewozu roweru w kazdej sytuacji bedzie hamulcem rozwoju turystyki
rowerowe;j.
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Fot. 12. Przyktad parking typu Bike and Ride. Biezanoéw, Krakoéw. Fot. Marcin Hyta.
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5.9 Uzgodnienie stykow (potaczen) planowanych tras rowerowych

W ramach opracowania zostaty wystane pisma ws uzgodnienia stykéw do wszystkich gmin
sgsiadujgcych z miastem Bielsko-Biata oraz powiatu bielskiego, w zakresie planowanych
dziatan dotyczgcych planowanej budowy infrastruktury rowerowej w kierunku Bielska-Biate;.
Ponizej zatgczono odpowiedz z gm. Kozy (Fot. 13). Ponadto gmina Jaworze oraz Brenna
wskazaty w wywiadzie telefonicznym na uwzglednienie w Koncepcji planowanego styku
zwigzanego z przebiegiem wojewodzkiej trasy rowerowej nr 604.

Fot.13

83



6. Etapowanie

Generalna strategia rozwoju sieci drég dla roweréw powinna polegaé na:
e budowie i wyznaczaniu od $rodka miasta na zewnatrz,
e wigzaniu centrum miasta i dworca PKP,

e tworzeniu zawigzkdw sieci, z wykorzystaniem istniejgcej infrastruktury rowerowej, tak
aby rower moégt by¢ jak najszybciej wykorzystany w codziennej komunikacji po
miescie.

To oznacza koniecznos¢ realizacji dwoch ciggow pétnoc — potudnie (VeloBiata i
Warszawska- 3-go Maja-Partyzantéw) oraz ciggu Wschdd - Zachdd. Szczegdlnie wazna jest
w dalszej perspektywie realizacja ciggu Warszawska- 3-go Maja-Partyzantéow, gdyz w
polityce transportowej miasta i SUIKZP przewidziano uspokojenie ruchu w centrum Bielska
Biatej. Kolejne kroki inwestycyjne bedg uzupemiaé ww. kregostup sieci rowerowej. W
realizacji trzeba uwzglednia¢é harmonogram inwestycji zwigzanych z budowg (przebudowsg)
ulic.

W ramach etapu | przewiedziono wprowadzenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na
ulicach o ruchu jednokierunkowym — kontraruch rowerowy w obrebie Scistego centrum
Bielska-Biatej oraz w ciggu ul. Akademii Umiejetnosci. Ponizszy Rys prezentuje zakres
pilotazowego projektu.

|
e = R ——

-
-

L]
.

Rys. 25 Zakres pierwszego etapu wprowadzenia kontraruchu rowerowego na obszarze
srédmiescia miasta.
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7. Szacunkowe koszty realizacji

Koszt budowy poszczegdlnych odcinkéw drég dla rowerdw bedzie wynikiem przetargéw
ogtoszonych przez ZDM. Z uwagi jednak na fakt, ze wtadze Bielska Biatej powinny uzyskac¢
orientacje w wielkosci przedsiewziecia jakim jest budowa infrastruktury rowerowej podjeto
prébe oceny rodzaju robot i szacunkowych kosztow ich wykonania. W oparciu o
dotychczasowe doswiadczenia z realizacji drog dla roweréw w Bielsku Biatej przyjeto
ponizsze wskazniki kosztow (netto):

¢ Dla wydzielonej infrastruktury rowerowej (nawierzchnia bitumiczna) — wskaznik bez
kosztéw ewentualnych wywlaszczen, przektadek sieci technicznej

o budowa drogi dla rowerdéw o szerokosci 2,5 m — 0,5 min zt/km,

o budowa drogi dla roweréw o szerokosci 1,5 m — 0,35 min zt/km,

o budowa ciggu pieszo-rowerowe o szerokosci 3 m — 0,5 min zt/km

o adaptacja istniejgcego chodnika - cigg pieszy z dopuszczonym ruchem
rowerowym (uwzglednia remont nawierzchni chodnika, obnizenie kraweznikéw,
oznakowanie, urzgdzenia BRD) — 0,11 mIn zi/km

o Obiekty — szacowany sredni koszt ktadki pieszo-rowerowej — 5 min zl/szt
¢ Oznakowanie

o wyznaczenie kontraruchu rowerowego z uwzglednieniem oznakowania
poziomego w postaci sierzantéw rowerowych (P-27) — 0,02 min zl/km
© wyznaczenie pasa ruchu dla rowerow - cena bardzo uzalezniona od

szczegotowych rozwigzan technicznych, uwzglednia remonty czgstkowe
nawierzchni jezdni oraz wypetnienie pasa ruchu dla roweréw kolorem czerwonym)
— 0,13 min z/km

Tabela 9. Koszty wskaznikowe dla poszczegéinych tras®':

Trasy DDR2 | DDR1 CPR CPR1 | C16/T22| PAS | KONTRARUCH |RUCH OGOLNY | NIEFORMALNE | KLADKA [SUMA (min zt)
giéwne
projektowane,
wskaznik w min zt 16,95 2,66 1,4 0 0,143 0 0,06 0 0 40 61,213
gléwne istniejace 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
gtéwne dalszy etap
wskaznik w min zt 2,6 0,28 1,2 0 0 0,585 0 0 0 0 4,665
uzupetniajace
projektowane
wskaznik w min zt 7,8 0,07 1,35 0 0,077 | 0,052 0,034 0 0 15 24,383
uzupetniajace
istniejace 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
alternatyw ne
wskaznik w min zt 1,95 0 0,025 0 0 0 0 0 0 20 21,975
alternatyw ne
(tereny prywatne)
wskaznik w min zt 2,95 0 0 0 0 0 0 0 0 0 2,95
siegacze wskaznik
w min zt 1,55 0 11 0 0 0 0,012 0 0 10 12,662

31Legenda: DDR2 - dwukierunkowa droga dla roweréw, DDR1 — jednokierunkowa droga dla roweréw, CPR — cigg pieszo-
rowerowy (droga dla roweréw i pieszych w ruchu mieszanym), CPR — jednokierunkowy ciag pieszo-rowerowy, C16/T/22 —
chodnik z dopuszczonym ruchem rowerowym, PAS — pas ruchu dla roweréw, KONTRARUCH - kontraruch rowerowy, RUCH
OGOLNY - ruch rowerowy na jezdni na zasadach ogéinych, KLADKA — planowana ktadka pieszo-rowerowa.
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8. Zalaczniki

8.1 Zalacznik graficzny — Mapa hierarchizacji tras rowerowych

Zawiera mapy w skali 1:25:000 oraz 1:45:000

8.2 Zalacznik graficzny - Mapa rodzajow infrastruktury na
planowane;j sieci

Zawiera mapy w skali 1:25:000 oraz 1:45:000.

8.3 Zataczniki pozostate

e Zatgcznik 1 —wykaz MPZP oraz SUIKZP — wersja elektroniczna
e Zatgcznik 1a — wykaz MPZP (plany uchwalone)
e Zalgcznik 2 — wyniki ankiety

e Zatgcznik 3 — dokumentacja zdjeciowa istniejgcej infrastruktury rowerowej — wersja
elektroniczna

8.4 Zalaczniki elektroniczne (pliki wektorowe)

e Zatgcznik 1 — MPZP oraz SUIKZP.

e Zatgcznik 2 — cele oraz zrodfa podrozy rowerowych.
e Zalgcznik 3 — stacje rower publiczny

e Zatgcznik 4 — zdarzenia drogowe 2017-2019

e Zalgcznik 5 — istniejgca infrastruktura

e Zalgcznik 6 — model pochylen

e Zalgcznik 7 — projektowane trasy rowerowe

e Zatgcznik 8 — istniejgce szlaki rowerowe

e Zatgcznik 9 — lokalizacje MOR

e Zalgcznik 10 — podgrupy rejestrowe
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