INSTYTUT GOSPODARKI PRZESTRZENNEJ | KOMUNALNE.) W WARSZAWIE
ZAKEAD ZAGOSPODAROWANIA PRZESTRZENNEGO | URBANISTYK! W LUBLINIE

KONCEPCJA PROGRAMU
SCIEZEK ROWEROWYCH
W M. LUBLINIE

inz. arch, Andrzej Link

mgr inz. arch. Barbara Brylak - Szymczak
mgr Wanda Borchuiska
tech. Elzbieta Mazurek

konsultacje:
dr inz. Wiestaw Pieciriski

‘koordynacja:
doc. dr arch. Romuald Dylewski

Lublin marzec 1998



Zawarto$¢ opracowania:

Tekst

1. Wprowadzenie.

2. Podstawy teoretyczne (potrzeba Sciezek rowerowych we wspdlczesnym
miescie - przyklady, wzorce, normy).

3. Potrzeba Sciezek rowerowych w Lublinie (obecnie i w perspektywie -
potencjalne realcje i mozliwosci).

4, Wstepna koncepcja bezpiecznego ruchu rowerowege w Lublinie.

5. Koneepcja programu dalszych prac dot. wyznaczenia i realizacji Sciezek
i parkingéw rowerowych w Lublinie.

Rysunki

1. Koncepcja $ciezek rowerowych - relacje: perspektywa, etap
2. Koncepcja ciezek rowerowych - pierwszy etap 1:25 000

Opinia konsuitacyjna
(dr inz. Wiestaw Pigciriski)

Zataczniki

Materialy informacyjne do rozdziatu 2

1. The Planning of a new Town. London County Council, 1961

2. Traffic in Towns. A study of the long term problems traffic in urban areas.
London: Her Majest’s Stationery Office, 1996

3. Green Paper on the Urban Environment. Commission of the European
Communities, Brussels, 1990

4. Dokumenty koricowe Konferencji Narodow Zjednoczonych - Srodowisko
i Rozwdj. Rio de Janeiro, Instytut Ochrony Srodowiska, Warszawa, 1993

5. The Milton Keynes Plannig Manual, Milton Keynes Development Corporation,
1992 (Dzial 6. - The Redway System)

6. Central Edinburgh Local Plan. Written statement approved for public deposit.
City of Edinburgh District Council, 1994



10.

11.

12

13.

14.

i3

16.

Lothian Region Structure Plan 1994. Raport of Survay (str. 0, 3, 233). Lothian
Regional Council, Edinburgh, 1994

Parking Standards. Lothian Regional Councii, 1984

Projekt systemu rowerowego dla m. Krakowa. Jerzy Reiser, UM Krakowa,
1997

Migdzynarodowa $ciezka rowerowa wokol Zalewu Szczecinskiego. Maria
Popiel i in., Szczecin, 1996

Kryteria i zasady projektowania drég rowerowych. Zofia Chitulescu i in. IKS,
Warszawa, 1978

Rower w ruchu drogowym. Tadeusz Kopta, Wydawnictwo Lacznosci i
Komunikacji, Warszawa, 1984

Podrecznik projektowania architektoniczno - budowlanego. Emmst Neufert,
Arkady, Warszawa, 1995 (str. 190 - 191 - Ruch rowerowy)

Stan istniejacy i nwarunkowania ukladu drég rowerowych. Transport Miejski
ar 6/95 (str. 15), 1995

Komunikacja sowerowa w strukturach zurbanizowanych. Jacek Soltysiak
(Praca doktorska), Gdansk, 1995

Miasta dla rowerdw nie dla samochodéw. Marcin Hyla, Fundacja Wspierania
Inicjatyw Ekologicznych, Krakow, 1996



1. WPROWADZENIE

Przedmiotem opracowania jest - jak wynika z tytulu - Koncepcja programu
sciezek rowerowych w miescie Lublinie, tj. program niezbednych dziatan,
jakie nalezy podjaé, aby w strukturze przestrzennej miasta Lublina powstala
mozliwie pelna, odpowiadajaca potrzebom obecnym i perspektywicznym, sied
bezpiecznych drog rowerowych.

Podjecie tematu jest uzasadnione. Wprawdzie rower i $ciezki rowerowe fo
pojecia od dawna znane i uwzgledniane tez - do pewnego stopmia - w
dotychczasowych planach Lublina, ale nowe sa ostatnie prady $wiatowe w
tym zakresie, ktérych nie mozna nie uwzgledniad. Po okresie bezwzglednej
dominacji samochodu osobowego, prywatnego i nadziei z nim zwigzanych - ze
rozwiaze on wszystkie problemy komunikacyjne urbanizacji wspdiczesnej -
nastapil okres urealnienia pogladéw. Doswiadczenia krajéow wysoko
rozwinietych wykazaly, ze w sytvacji nasycenia samochodami (do jakiej
nieuchronnie prowadzi rozwdj) coraz wigcej rejondw urbanizowanych miast
staje sic niedostepnych dla samochodéw z powodu ich ilosci. Dotyczy to
zwlaszcza rejonéw najsilniej generujacych ruch - centréw miast, wigkszych
koncentracji obiektéw, ofrodkéw rekreacyjnych itd. Zjawisko to jest
szczegblnie grozne dla miast wigkszych, ktorych struktury byly
rozbudowywane przy zalozeniu obslugi samochodem, miasta te przestaja
bowiem sprawnie funkcjonowad. Wniosek w zwigzku z tym wysuwany jest
jeden: nie mozna budowad miast w oparciu wylacznie o ruch samochodowy,
konieczne sa srodki alternatywne: przede wszystkim - &ansport publiczny,
zbiorowy, ale takze - rower i ruch pieszy. Przyjmuje si¢ zasadg, ze samochod
oscbowy powinien pozostaé ¢$rodkiem transportu mozliwym, ale nie
koniecznym (takie sg zalecenia ekspertow ONZ, Unii Europejskiej 1in.).

Oznacza to m. in. renesans roweru, jako $rodka transportn, wprawdzie
pomocniczego (zwlaszcza w stosunku do transportu publicznego), ale o
powaznym znaczeniu w bilansie ruchu. Nie ma to by¢ juz Srodek hobbystéw,
czescl mlodziezy, ale - potencjalnie, w perspektywie - jeden z powszechnych
srodkéw transportu, w tym transportu miejskiego.

Aby jednak ruch rowerowy mozna bylo rozwija¢ do pozadanego poziomu,
konieczne sg bezpieczne drogi rowerowe. Bezpieczne z uwagi na kolizie z
pojazdami ciezkimi, bezpieczne dla zdrowia biorac pod uwage czystosc
powietrza pasa drogi, zachecajace do korzystania z nich, korzystania z roweru.



Konieczne jest réwniez, aby sie¢ tych drég byta odpowiednio rozwinieta, aby
wiazaly one miejsca zamieszkania z gléwnymi celami ruchu - o$rodkiem
centralnym, migjscami pracy, uslugami, terenami rekreacyjnymi.

Wigze sie z tym polityka rezerwacji miejsc pod tego rodzaju drogi - $ciezki
rowerowe w strukturze miasta oraz - ich stopniowej realizacji. Wskazane jest,
aby rezerwy terenu pod $ciezki rowerowe byly mozliwie bogate. Praktycznie
kazdemu pasowi drogi jezdnej czy ulicy ukladu podstawowego powinna
towarzyszyé rezerwa terenu pod $ciezke rowerows - w pasie lub poza nim.
Nalezaloby réwniez wykorzystaé na ten cel tereny otwarte, rekreacyjne itp.
. Tam sieé §ciezek rowerowych - tranzytowych wobec tych terendw, a zarazem
rekreacyjnych, powinna by¢ szczegdlnie rozwini¢ta. Warto réwniez wzigé ped
uwage fakt, ze sie¢ moze byé wzbogacona "skrétami”, tj. trasami poza
uktadem drég i ulic, na co pozwalaja male parametry roweru oraz jego
praktycznie - nieucigzliwo$é dla otoczenia. Tak zabezpieczoma w planie
migjscowym sie¢ docelowa $ciezek rowerowych, moze by¢ realizowana w
miare potrzeb. Warto jednak dodaé, ze aby ruch rowerowy mial rzeczywiste
szanse rozwoju, konieczne jest, by w pierwszym etapie powstala wzglednie
kompletna sie¢ powiazan rowerowych - kompletna z punktu widzenia
gléwnych obecnie celéw (nie wystarczy jedna czy dwie sciezki, do kidrych,
aby dotrze, trzeba si¢ narazad na kolizje i niebezpieczenstwa, jadac jezdniami
z niewydzielonym ruchem rowerowym).

7 uwzglednianiem takich potrzeb i zasad sporzadzane sa obecnie m. m. w
krajach Europy zachodniej plany miast. Coraz wigeej $ciezek rowerowych jest
realizowanych. Odpowiednie foldery informuja o oddaniu ich w uzytkowanie,
o ich istieniu, o atrakcjach rekreacyjnych i in., jakie oferuja, zache¢cajac do
korzystania z roweru, jako srodka komunikacji 1 rekreacyi.

Lublin nie dojrzal jeszcze w pelni do roweru - w obecnym rozumieniu jego
funkcji w miescie. Wprawdzie samochoddéw jest duzo, coraz wigcej, ale nie
osiagneli$my jeszcze stanu nasycenia nimi w znaczeniu zachodnioeuropejskim
czy amerykanskim. Ale trzeba si¢ liczy¢, ze poziom ten osiggniemy 1 to w
stosunkowo nieodleglej przyszio$ci. Wowezas obecne trudnosci ruchowe
zwielokrotnia sie (mimo ew. budowania nowych tras), wiele miejsc w miescie
stanie sic dla samochodu prywatnego niedostepne. Bez odpowiednio
rozwinietej komunikacji alternatywnej miasto stanie si¢ niefunkcjonalne. Stad
konieczna jest rozbudowa sieci komunikacji zbiorowej, ale takze - sieci drég
rowerowych.



Miasto Lublin nie jest wprawdzie miastem szczegdinie korzystnym dla ruchu
rowerowego - gléwnie z powodu stosunkowo bogatej rzezby terenu - ale ma
tez wystraczajaco duzo tras plaskich, a wzniesienia nie sg zbyt wysokie, by
rower, jako $rodek transportu, nie mégl si¢ tu rozwija¢ (zwlaszcza nowe jego
wersje techniczne).

Dlatego tez konieczne jest, aby rower potraktowa¢ w Lublinie powaznie jako
alternatywny, pomocniczy $rodek transportu, szczegolnie w perspe ie.
Aby to osiagnadé koniczne jest juz teraz:

— po pierwsze, zabezpieczenie mozliwie pelnej - w stosunku do
przewidywanych i prawdopodobnych potrzeb w tym zakresie - sieci
bezpiecznych, atrakcyjnych $rodowiskowo i funkcjonalnie drog
rowerowych,

—  po drugie, zrealizowanie w najblizszych latach pierwszego etapu tej sieci,
pozwalajacego na mozliwie korzystne powiazania gléwnych koncentracji
mieszkan z miejscami rekreacji, centrum miasta i ew. innymi.

Problem jest nie tylko powazny, ale pilny. Nowe inwestycje i decyzje
przestrzenne w mieécie niemal z dnia na dzied pomniejszajg potencijal
mozliwoéci wyznaczenia ukladu $ciezek odpowiednic bezpiecznych i
atrakcyjnych. Konieczne jest wigc pilne zabezpieczenie tego co jeszcze sie da,
zwlaszcza, ze to teraz praktycznie nic jeszcze nie koszfuje. Wskazana jest
réwniez realizacja pierwszego etapu sieci, szczegolnie w relacji mieszkanie -
tereny rekreacji, pozwoliloby to bowiem na zwickszenie dostgpnosci tych
terenéw, lepsze ich wykorzystanie i w skutkach poprawg rekreacyjnej kondycji
miasta. Daloby to tez szanse na wdrazanie uzycia roweréw jako Srodka
komunikacji coraz bardziej potrzebnego.

2. PODSTAWY TEORETYCZNE

Potrzeba scieiek rowerowych we wspdlczesnym miescie - przykiady,
wzoree, normy

Jak to syntetycznie przedstawiono we Wprowadzeniu (p. 1) rower wchodzi
obecnie w renmesans swojego rozwoju, jako $rodek ftransportu we
wspolczesnym miescie.

Analizujac ewolucje jego rozwoju w reprezentatywnych dla mnas miastach
Europy Zachodniej, nalezy stwierdzié przede wszystkim ogromne réznice
zachodzace tu migdzy panstwami i miastami. Sa paistwa, gdzie rower jest



znacznie intensywniej wykorzystywany niz w panstwach innych, nalezy do
nich np. Holandia, Dania, Szwecja, czg$ciowo Niemcy (ap. w Danii - 30 %
wszystkich podrézy obywatele tego kraju odbywajg przy uzyciu roweru, lub
roweru i pociagu, podobnie jest w Holandii; sg tam tez miasta, gdzie do 50 %
wszystkich podrézy - to przejazdy rowerem). Ale i w krajach, gdzie $rednio
rower jest mniej populamny, np. w Wielkiej Brytanii s miasta gdzie ruch
rowerowy dominuje, np. w Cambridge, Oxford.

Analiza ewolucji §rodkéw ruchu w miastach zachodnioeuropejskich wskazuje
jednak réwniez na ogdlne réznicowanie si¢ pogladéw 1 nastgpujacych po nich
dzialan w czasie. Od czasu Il Wojny Swiatowej, od lat czterdziestych mozna
by wydzieli¢ co najmniej trzy wyrazne okresy tej ewolucii:

Okres 1 - lata 40. - 50.

okres II - lata 60. - 80.

okres III - lata 90.

Przy czym okres ostatni zdaje si¢ byé w swoim poczatkowym stadium. Oto ich
blizsza charakterystyka.

Okres 1. W latach bezposrednio powojennych, kiedy to zaréwno spolecznodci
europejskie, miasta jak i $rodki transportu miejskiego poniosty wielkie straty,
rower stal sic z konicznoéci $rodkiem pozadanym. Laczono z mim tez wielkie
nadzieje. Przyktadem sa éwczesne nowe miasta brytyjskie: Harlow, Stevenage,
Hamel Hampstead 1 in., tzw. pierwsza generacja nowych miast angielskich,
traktowanych wdwczas jako wzorce - modele wspdlczesnej mysh
urbanistycznej. Modele te bazowano wtedy giéwnie na ruchu pieszym i
rowerowym. Do tego dostosowywano wielko§¢ i strukture miast. Rolg
transportu publicznego byly przede wszystkim powigzania mig¢dzymiastowe,
szczegblnie z centrum aglomeraci - Londynem. Samochdd osobowy prywatny
byl traktowany jako érodek raczej pomocniczy, o ograniczonym zakresie
uzytkowania. Ludzono si¢, ze amerykanskie "szaleristwo" rozwoju samochodu
do Europy nie dotrze.

Okzes II. Jak wiadomo stalo si¢ inaczej. Wraz z odbudowa krajow, rozwojem
przemystu i gospodarki, wzrostem zamoznosci spoleczenstw, a takze zapewne
"amerykanizacja" kultury, stylu Zycia, zaczela gwaltownie rosngé liczba
samochodow prywatnych w krajach Europy Zachodniej. Towarzyszyla temu
odpowiednia rozbudowa ukladéw drogowych, budowa autostrad. Samochod
osobowy stawal si¢ wygodnym, nicodzownym $rodkiem transportu - Zycia -
coraz wickszego procentu rodzin. Mialo to zasadmiczy wplyw na model
urbanizacji. Samochodem mozna bylo dojechaé latwo wszedzie - nie bylo



wiec potrzeby praktycznie zadnych ograniczeni terytorialnych. Dramatycznie
zwickszala sie skala dostepnosci miejsc. Co wigcej, coraz mmniej potrzebna
stawala sie komunikacja publiczna - autobus, tramwaj, kolej - bo po co jechac
w tlumie i niewygodnie, gdy si¢ ma wlasny samochdd. A ten stawal sig
wzglednie (do zarobkow) coraz tanszy, coraz latwiej dostepny. Rzutowalo to
oczywiscie réwniez na rower. Miasta pierwszego powojennego okresu staly
sic z tego powodu przedmiotem kryiyki jako idea naiwnie romantyczna.
Rower zostal uznany, za raczej zabawe dla dzieci, mlodziezy, hobbystéw, o
prakiycznie zadnym znaczeniu komunikacyjnym dla miast, gdzie coraz
bardziej dominowal samochdd prywatny.

Wyrazem tego okresu, jego poczatkowe] fazy, jest przykiad projektu kolejnego
nowego miasta angielskiego - miasta Hook z r. 1961, gdzie tak okreslono
program Sciezek rtowerowych: "Biorac pod uwage, iz jest bardzo
prawdopodobne, ze rowery w miastach praktycznie znikng, z wyjatkiem ich
wykorzystywania przez dzieci, proponuje si¢ bardzo ograniczony system
wydzielonych $ciezek ..." (patrz zal. 1). W oficjalnym dziele brytyjskim, z
tamtego okresu - "Traffic in Towns", 1963, na femat przyszlosci transportu w
miastach, stosunek do roweru jest podobny: "... przyszlos¢ ruchu rowerowego
jest bardzo dyskusyjna. W Stanach Zjednoczonych rowery pelnig znikoma
tole. My jeste$my sktonni przypuszczad, ze w miastach brytyjskich, gesciej
zabudowanych, rower si¢ utrzyma, ale prowdopodobnie w niewielkiej ilosci ...
Stad byloby niekonieczne budowanie kompletnego, wydzielonego systemu

$ciezek rowerowych .." (zal. 2). Poglady te rzutowaly co najmniej na cale
nastepne dwudziestolecie.

QOkres I1I. Reakcja zaczela sie zarysowywad w latach 80., gdy w wiodacych
krajach Europy Zachodniej wskaznik ilosci samochoddéw osobowych (w
uzytkowaniu) przekroczyl 300 na 1000 mieszkaicéw 1 rést nadal,
przekraczajac na poczatku lat 90. - 400. Wtedy to okazalo si¢, ze ten -
teoretycznie bardzo wygodny $rodek transportu - przy takim zaggszczeniu
przestaje w praktyce spelnia¢ swoja role. Ponadto w tak wielkiej masie staje
sie gléwnym niszczycielem $rodowiska, zagrozeniem zycia. Miejsca i rejony
miast wymagajace dobrej dostepnosci, szybkiego, wygodnego dojazdu: centra
uslugowe, koncentracje miejsc pracy, osrodki rekreacji - przestaja by¢ dla
samochodéw w tej ilosci dostepne. Model miasta opartego na samochodzie
przestaje funkcjonowac. Wywotalo to zrozumiale zaniepokojenie spoleczne.

Temat zostal podjety przez Ekspertéw Wspolnoty Europejskiej. W wydanej
przez Komisje (organ wykonawczy) tej Wspdlnoty, w r. 1990, tzw. "Ziclone]



Karcie w_sprawie $rodowiska miejskiego” (Greem Paper on the Urban
Environment - patrz zal. 3), problem komunikacji w miastach - transportu
miejskiego przedstawiony zostat nastepujaco (synteza tekstu):

"Transport miejski, staje sic w istocie gléwnym problemem wspolczesnych
miast. Zrédlem problemu jest ich niewtasciwa struktura funkcjonaino -
przestrzenna, a zarazem zywiolowy wzrost ilosci prywatnych samochodoéw.
Istnigjgca struktura, ksztaltowana przez monofunkcyjne strefy stymuluje
rozwd] komunikacji. Wzrost ilosci samochodéw wywoluyje w konsekwencji:
zatloczenie, negatywne skutki budowy drég, utrate terendéw otwartych na rzecz
parkingéw, zanieczyszczenie powietrza, halas i in. W rezultacie ruch i1
komunikacja w obszarze wmiast staja sie coraz frudniejsze. Narasta
przekonanie, ze sytuacja jest powazna i wymaga dzialai. Celem powinno by¢
przede wszystkim ograniczenie potrzeby uzywania samochodu prywatego,
uczynienie samochodu raczej zbednym niz koniecznym warunkiem
przemieszezania si¢ w miescie. Moze 1 powinnoe by¢ to dokonane poprzez
dziatania obejmujace:

—  rozwdj 1 usprawnienie transportu publicznego,

—  rozwdj drég rowerowych i ciagéw pieszych,

—  ograniczanie ruchu samochodowego,

—  dostosowywanie struktury miasta do nowych warunkow.

Transport publiczny - traktowany jako priorytetowy $rodek ruchu - nalezy
planowac¢ w ramach dlugookresowych strategii, w powigzaniu z planowaniem
przestrzennym i celami srodowiskowymi (nie powinny powstawac obszary,
ktére nie bedg sprawnie obshizone tym transportem). Rownoczesnie nalezy
mozliwie maksymalnie rozwijaé¢ bezpieczne 1 srodowiskowo atrakcyjne drogi
rowerowe, ktdre by zachecaly do uzycia w miastach tego $rodka ruchu, w
najwyzszym stopniu nieszkodliwego dla $rodowiska. Przywrocié tez nalezy
odpowiednie warunki dla ruchu pieszego. Piesi musza si¢ sta¢ ponownie
gtownym uzytkownikiem miasta. Pieszy, rowerzysta i transport publiczay
powinny tworzy¢ wieclofunkcyjne srodowisko, ktore nie jest zalezne od
prywatnego samochodu, ale tez go nie eliminuje, cho¢ ogranicza jego ruch
wewnatrz miasta. W tym celu wskazane jest ograniczanie przestrzeni ruchu
samochodowego - budowy nowych ulic, parkowania, zwlaszcza w centrach
itp., - a zarazem zwickszanie przestrzeni ruchu pieszego. Powinno to w sumie
zniechecad uzytkownikéw samochodéw prywatnych do ich wykorzystywania
na obszarze miasta, czego efektem bedzie zlagodzenie ucigzliwosci, poprawa
Jakosci srodowiska, rewaloryzacja wewnetrznych obszarow miast”.



W dwa lata pézniej na wielkiej Konferencji Narodéw Zjednoczonych
Srodowisko i Rozwéi" w Rio de Janeiro, w r. 1992, nazwanej "Szczytem
Ziemi", sprawa miast i transportu miejskiego podjeta zostala rownmiez.
Znalazalo to wyraz w dokumentach Konferencji: "Deklaracji w sprawie
Srodowiska i Rozwoju" oraz "Agendzie 21 - Globalny Program Dzialad”
(patrz zal. 4). Tekst dotyczacy transportu miejskiego w tych dokumentach,
mozna stre$cié¢ nastepujaco:

"Szczegéinym problemem, warunkujacym urbanizacje i Zycie w miastach,
a zarazem wywolujacym wielostronnie niekorzystny wplyw na populacjg
miast wspdiczesnych jest transport. Nalezy zintegrowad gospodarke terenami
i planowanie transportu w celu stworzenia takiego modelu rozwoju miast,
ktéry zmniejszy zapotrzebowanie na ushugi transportowe. Nalezy preferowac
srodki komunikacji mogace przenosi¢ duzg liczbe pasazeréw oraz zachecac do
korzystania z niesilnikowych $rodkow transportu poprzez tworzenie sieci drog
rowerowych i pieszych”.

Problem i wnioski potwierdzily 1 rozwinely dalsze mig¢dzynarodowe gremia
zajmujace si¢ w latach ostatnich urbanizacja wspdlczesna - warankami zycia
w miastach. Nalezy do nich Konferencja ONZ tzw. "Habitat 1", nazwana
"Szczytem miast”, jaka odbyla si¢ w r. 1996 w Istambule.

W $wietle tych powaznych i jednoznacznych ekspertyz, problem roweru
w mieécie wspdlczesnym mozna schrakteryzowad nastepujaco:

Biorac pod uwage, ze samochdd osobowy prywatny, jako powszechny srodek
transportu miejskiego, ma ograniczone mozliwosci ruchowe w_miastach oraz
jest Zrédlem degradacii jakosciowe] $rodowiska, nalezy dazy¢ do ograniczenia
jego dominacii jako Srodka transportu w strukturach miast na korzy$é srodkdw
alternatywnych; transportu publicznego, roweru i ruchu pieszego.

Rower, jako maksymalnie przyjazny $rodowisku $rodek fransportu zashuguje
przy tym na szczegélng uwage. Mimo swoich ograniczen technicznych
i uzytkowych ma - jak wykazuja to liczae przykiady miast 1 krajow - wielki
potencjal mozliwosci transportowych, a takze rekreacyinych. Warunkiem
jednak jego szerszego wykorzystania sa: bezpieczne drogi - Sciezki -
rowerowe. Bez systemu takich $ciezek rower nie tylko ze nie moze, ale nie
powinien - ze wzgledu na bezpieczenstwo nim jadacych (jak tez ogdlne
bezpieczenstwo ruchu) - by¢ wykorzystywany.

Coraz wiegcej miast i rejonéw w Europie Zachodniej (1 nie tylko tam) powaznie
i ze zrozumieniem przyjeto te wskazania, wprawdzie $ciezki rowerowe istnialy
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tam - w mniejszym fub wigkszym zakresie - zawsze, ale obecnie planowane
i realizowane tam sa, z cala konsekwencja, pelne ich systemy.

Swiadcza o tym m. in. przyklady brytyjskie (tj. kraju dotychczas raczej
powsciagliwie traktujacego rower, poza kilkoma wspommianymi wyzej
miastami).

Przykladem jest np. nowe miasto Milton Keynes, uznawane za wzorzec -
model wspolczesnego miasta, nie tylko w Wielkiej Brytanii. Tam, mimo ze
miasto zostalo przystosowane w pelni do samochodu, wprowadzono jednak
bogaty, rozbuddwany system tzw. "czerwonych drég" (Redways), bedacych
pasami (korytarzami) §ciezek rowerowych i ciggéw pieszych w zieleni. System
ten wiaze wszystkie glowne obszary funkcjonalne miasta. Prowadzony jest
réownolegle do ulic miejskich, lecz w izolacji od nich, albo tez niezaleznie,
wykorzystujac zwlaszcza tereny otwarte - zieleni publicznej (patrz zal. 5).

Przykladem miasta nie nowego, historycznego, z wielkimi tradycjami,
w ktérym uzupelnia si¢ 1 wprowadza pelny system $ciezek rowerowych jest
Edynburg - stolica Szkocji (zal. 6). Przy czym - co istotne - system obejmuje
nie tylko miasto Edynburg, ale cala jego aglomeracje - "region” - Lothian
Region. Plany z ostatnich lat - r. 1994 - tego miasta i jego aglomeracji
wskazujg zasady bogatej sieci drog, jak i parkingdw rowerowych (patrz zal.
7i8).

Sa wreszcie coraz liczniejsze przyklady polskie. Przytaczany tu projekt
systemu rowerowego dla miasta Krakowa, z r. 1997, zdaje si¢ by¢ szczegolnie
godny uwagi z punktu widzenia Lublina (patrz zal. 9). Rozwijanie systemu
miejskiego na tereny podmiejskie, zwlaszcza rekreacyjne, obrazuje przykiad

"Miedzynarodowej $ciezki rowerowej Zalewu Szczecinskiegoe", z r. 1996
(zal. 10).

Warto doda¢, ze w miastach Europy Zachodniej szlaki rowerowe realizowane
w strukiurach miast czy strefach podmigjskich s3 odpowiednio reklamowane -
informatorami, folderami itp. informujacymi o ich wartosciach funkcjonalnych
czy rekreacyjnych i zachecajacymi do ich wykorzystywania (np. foldery
szlakéw pieszych 1 rowerowych miasta Thamesmead w strukurze
administracyjnej Londynu).

Problemowi rowerdw w miastach po§wiecona jest tez coraz bogatsza literatura
przedmiotu w_Polsce. W zalacznikach podajemy ciekawsze pozycje - od
starszych (z r. 1978 do najnowszych), w tym:
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— Z.Chitnlescu i in. "Zasady projektowania drég rowerowych”, IKS 1978
" {zal. 11);

— T. Kopta "Rower w ruchu drogowym", 1984 (zal. 12);

— E. Neufert "Podrgcznik projektowania architektoniczno budowalnego” -
karta dot. roweru, 1995 (zal. 13);

— "Stan istniejacy i uwarunkowania ukladu drég rowerowych"
w: "Transport miejski", 1995 (zal. 14);

— J. Soltysiak "Komunikacja rowerowa w strukturach zurbamizowanych" -
praca doktorska - 1995 (zal. 15);

— M. Hyla "Miasta dla roweréw nie dia samochodu”, 1996 (zat. 16).

Ze wzgleddéw technicznych wszystkie przytoczone wyzej prace (z wyjatkiem
ostatniej) przedstawiamy w zalacznikach - w przydatmych dla tematu
fragmentach. W przypadku zainteresowania - shuzymy pehnymi tekstami.

Prace te zalaczamy dlatego, Ze zawieraja one w zasadzie pelne informacje
dotyczace interesujacych nas uzasadmen, przykladow, wzorcéw i norm.
Nowos$¢ tematu - w jego obecnie zalecanym wymiarze - sprawia, ze wzorce
i normy nie sa jeszcze w pelni ujednolicone, rézne sa poglady na szczegdly
rozwigzan, stad - sluszniej, naszym zdaniem, podaé materialy Zrédlowe, niz
prébowad je syntetyzowac.

Jeden iest jednak wniosek ogdlny 1 niekontrowersyiny - wvimagaiacy
podkre§lenma:, ze nalezy;

— po_plerwsze, pilnie wprowadzi¢ do planu miasta mozliwie pelna,
kompleksowa sie bezpiecznych, zachecajacych drog rowerowych,

— po_drogie, w_mozliwie krétkim czasie zrealizowa¢ pierwszy logiczny
vzytkowo ich etap, w odpowiednim do aktualnych potrzeb wymiarze.

3. POTRZERA SCIEZEK ROWEROWYCH W LUBLINIE

Obecnie i w perspektywie, potencjalne relacje i mozliwoéci - program
potrzeb

(1) Potrzeby perspekivwiczne

Wskaznik motoryzacji, zwlaszcza liczba samochodéw osobowych w Polsce,
w fym - w Lublinie, mimo szybkiego wzrostu, daleka jest jeszcze od stanu
nasycenia wlasciwego krajom w pelni rozwinigtym. Wedlug danych z r. 1993
(Roczmik statystyczny 1995) - wskaZnik ten w Polsce wynosil
176 samochodéw osobowych w nzytkowaniu na 1000 mieszkancéw, gdy np.
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Wielkiej Brytanii - 379, Francji - 423, Niemczech - 483, a Stanach
Zjednoczonych - 651. Znaczy to, ze nalezy oczekiwa¢ co najmniej dalszego
dwukrotnego wzrostu ilosci samochodéw w naszym kraju, i to w stosunkowo
nicodleglej przysztoéci, biorge pod uwage, ze liczba pojazdow w ostatnich
latach rosta u nas kilkakrotnie szybciej niz w krajach zachodnich.

Odnoszac te informacje do problemu roweréw, mozna stwierdzi¢, ze Polska
weigz jeszeze znajduje si¢ w drugim okresie rozwoju ruchu samochodowego,
w okresie raczej euforii samochodem niz jego niewydoinosci transporiowej w
wyniku nadmiernej koncentracji. Stosunek do roweru jest wige stad jeszcze
taki, jaki byl w krajach zachodnich w Ilatach szescdziesiatych czy
siedemdziesiatych - i to jest zrozumiale. Nalezy jednak stwierdzi¢ réwniez, ze
trzeci okres ewolucji transportu miejskiego nadejdzie : u nas i to stosunkowo
niedtugo. Bedzie si¢ on charakteryzowal ograniczeniem wydolnosci ruchowe;j
samochod6w i koniecznoscia rozwoju srodkéw alterenatywnych, w tym - jak
wskazuja eksperci zachodnioeuropejscy - réwniez roweru. I do tego nalezy
przystosowywac miasta, w tym miasto Lublin.

Przystosowanie miasta do roweru to przede wszystkim system bezpiecznych
drég - $ciezek rowerowych oraz rowerowych parkingéw. Trudno
prognozowad, jaki bedzie udzial ruchu rowerowego w perspektywicznym
bilansie rechu w Lublinie. Na jego ksztaltowanie wpltywa wiele czynnikdw,
réwniez niewymiernych. Mozna jednak powiedzie¢, ze dla miasta byloby
korzysine, aby udzial ruchu rowerowego byt mozliwie jak najwickszy. Azeby
tak bylo, powinna by¢ odpowiednio rozwinigta sie¢ Sciezek i parkingéw. Bo to
one zachecaja do uzywania roweru jako $rodka komunikacji w miescie, ich
niedostatek natomiast dziata w kierunku przeciwnym.

Poréwnujac Lublin z punktu widzenia jego perspektyw rowerowych z

analogiczaymi miastami np. Zachodniej Europy, mozna powiedziec, ze sa tu

szanse rozwoju tego $rodka:

—  przede wszystkim miasto mie jest jeszcze przeinwestowane, $3 Wicce
jeszcze warunki na bezpieczne $ciezki i odpowiednie parkingi,

— miasto jest w znacznej mierze akademickie, a to sprzyja rozwojowi
komunikacji rowerowej,

_ miasto lezy raczej w ubozszym regionie kraju, co réwniez moze
przyczyniad sie do wzrostu uzytkowania roweru,

_  miasto nie jest nadmiernie wielkie - co przy odpowiednio rozwinigtej
sieci §ciezek, daje duze mozliwosci realnych rozwigzan.

Negatywny wplyw na rozwéj roweru w Lublinie moga natomiast wywierac:
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— rzezba terenu, znaczna ilo$¢ wzniesien, wprawdzie niewielkich, ale dla
rowerzysty ucigzliwych - oraz

— narosly prestiz samochodu, wobec ktérego rower zdaje si¢ by¢ $rodkiem
niegodnym, spolecznie lekcewazonym, niezaleznie od obiektywnie
mniejszych zalet.

Negatywny wplyw tych czynnikéw ni¢ bedzie zapewne istotny:

— lubelskie wzniesienia nie sg powazng przeszkoda dla wspdlczesnych
TOWErow,

— natomiast opinia spoleczna o rowerze poprawi si¢, gdy m. in. samochdd
okaze sie $rodkiem f{ransportu w imiefcie nie tak niezawodnym 1
wygodnym, jak obecnie.

Konieczne jest wiec potraktowanie powazne perspektywicznych potrzeb drog i
parkingéw rowerowych w Lublinie. Wobec braku Scidlejszych kryteriéw
programowych, potrzeby te nalezaloby traktowad obecnie maksymalnie,
zwlaszcza, 7e prakiycznym tego wyrazem bedzie nie tyle budowa, co
zabezpieczenie mozliwosci realizacji takich $ciezek w przyszlosci.

Rozsadnie maksymalny program powinien si¢ sprowadza¢ do zabezpieczenia
szczegolnie nastgpujacych relacji dla ruchu rowerowego:

— mieszkanie - centrum miasta,

— mieszkanie - gléwne inne o$rodki ushug,

— mieszkanie - gléwne miejsca pracy,

— mieszkanie - miejskie osrodki i tereny rekreacyjne,

— mieszkanie - strefa podmiejska, elementy aglomeracji.

Praktycznie jest to cala struktura miasta, ale tak tez nalezy traktowaé zadania

roweru, jesli ma on staé si¢ pomocniczym - powszechnym Srodkiem transportu
w miescie.

Aby zadania te byly mozliwie realne, na tych relacjach nalezaloby

zabezpieczy¢ teren pod mozliwie bezpieczne, atrakcyjne $ciezki rowerowe. W

tym celu w Lublinie nalezy:

— wprowadzi¢ wymég wyznaczania i rezerwacjl terenéw pod Sciezki
rowerowe w pasach (korytarzach) wszystkich wazniejszych ulic miejskich;

— uwzglednid bezpieczny ruch rowerowy w projektach skzzyzowait 1 wezlow
komunikacyjnych;

— wyznaczyé uklad $ciezek rowerowych w kazde) dzielnicy i1 osiedlu
mieszkaniowym;

— zabezpieczyé dla celéw rowerowych wszelkie mozliwe “skréty” na
relacjach jw.;
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— zabezpieczyé miejsca pod trasy rowerowe w istniejacych dolinach rzek i
suchych dolinach miasta;

— zabezpieczyé ukltady tras rowerowych rekreacyjnych na istnigjgcych i
planowanych obszarach rekreacyjnych,;

— zabezpieczyé odpowiednie warunki parkowania rowerdw, zaréwno w
Zrédlach jak i celach ruchu.

Szczegblnego podkresienia w warunkach lubelskich wymaga wskazanie drog -
$ciezek, czy bulwaréw rowerowych w dolinach lubelskich rzek. Ich uklad i
warunki pozwalaja, by trasy te pelnily istome funkcje komunikacyjne, a
zarazem - rekreacyjne o duzych walorach. Dotyczy to tez dolin suchych.

(2) Potrzeby obecne

Istnicje  bezposredni zwigzek migdzy potrzebami 1  programem
perspektywicznym a etapowym - obecnym. Jui obecnie, §j. w mozliwie
najblizszym czasie nalezaloby:

— zaprojektowaé - w studium uwarunkowan 1 kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego miasta - perspektywiczny uklad drég rowerowych w
Lublinie i wprowadzi¢ go do ustalen tekstowych i graficznych planéw
zagospodarowania przestrzennego (pozadany jest wydzielony zapis i
rysunek tego ukladu). |

Podstawowym zadaniem etapowym - najbliZszego czasu - jest okreslenie
pierwszego etapu drég rowerowych w Lublinie i jego realizacja. Obecne
potrzeby w tym zakresie dalekie sg jeszcze od wymiaru perspektywicznego.
Na razie jeszcze samochody prywatne, jak i komunikacja publiczna pelnig
swoja role. Nie wszystkie jednak cele mozna tymi $rodkami osiggnia¢ -
dotyczy to przede wszystkim rekreacii.

Rower - ze wzgledu na swoje wlasciwosct - jest szczegblnie odpowiednim
srodkiem dojazdu do terenéw rekreacyjnych, a nastepnie penetrach tych
terendw. Sama podrdz bowiem, $ciezkg o korzystnych warunkach
srodowiskowych, jest rekreacja o wiclu walorach. Niezaleznie zatem od
programu perspektywicznego, pozadane jest rozwijanie systemu Sciezek
rowerowych w relacji mieszkanie - rekreacja. W warunkach Lublina to przede
wszystkim uklad $ciezek rowerowych w dolinach rzek i1 innych obszarach
rekreacyjnych i ich powiazanie z osiedlami, a takze strefa zewnetrzng W tym
szczegdlng role pelnic powinny $ciezki - bulwary w dolinach rzek - zwlaszcza
gdy te beda stopniowo przystosowywane do planowanych funkcji
rekreacyjnych - parkowych.
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Narasta réwniez potrzeba powigzan w relacji mieszkanie - centrum miasta.
Przyczyng s3 rosnace trudnosci parkowania i nie zawsze odpowiednia, a takze
coraz bardziej kosztowna komunikacja publiczna.

Trzeba sig¢ takze liczy¢, Ze realizacja nawet ograniczonego systemu Sciezek
bedzie stymulowaé rozwdj komunikacji rowerowej w innych tez relacjach,
ograniczajac w sumie odpowiednio napdr na inne §rodki transportu.

Nalezy jednak przyja¢ zasade, ze pierwszy etap realizacji powinien
doprowadzi¢ do ograniczonege w zasicgu, ale wzglednie kompleksowego
w realizowanych relacjach uktadu mieszkanie - rekreacja, czy mieszkanie -
centrum. Nie spelnia oczekiwai nawet najlepsze np. fragmenty ukladéw
rekreacyjnych, jeshi brak bedzie do nich bezpiecznych powigzath z miejsc
zamieszkania.

4. WSTEPNA KONCEPCJA

bezpiecznego ruchu rowerowege w Lublinie

Przedstawiona nizej "Wstepna koncepcja" zostala wykonana w celu wigkszej
konkretyzacji "Koncepcji programu dalszych prac" (rozdz. 5), w kidrym
znajduje sie wniosek opracowania kompleksowej koncepcji bezpiecznego
ruchu rowerowego w Lublinie w perspektywie i najblizszym etapie.

Z tego wzgledu "Wstepng koncepcje” nalezy traktowad bardziej, jako studinm
badawcze niz konkretne propozycje. Niemniej zawiera ona propozycje, jakie
mozna bedzie wykorzystaé w konkretnym programie planistycznym.

Opracowanie sklada si¢ ze:

— schematu relacji perspektywicznych (obejmujacych stan obecny
zagospodarowania i jego perspektywiczny rozwdj)

— oraz schematu i koncepcji wyznaczenia drdg rowerowych pierwszego
etapu.

1. Schemat powigzan - relacje

Jako podstawowe powiazania, niezbedne dla zapewnienia mozliwoéci
przemieszczania si¢ mieszkaricdw miasta przy pomocy roweru, stanowigcego
alternatywg dla samochodu osobowego, a w szczegdlnych przypadkach dla
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komunikacji zbiorowej, uznaje sie relacje z gtéwnych rejonéw zamieszkania -
strukturatnych jednostek mieszkaniowych do:

. centrum ogdlnomiejskiego (dzielnicy srédmiejskiej),
— rejondéw koncentrujacych produkcyine miejsca pracy,

—  obszardéw rekreacji (wypoczynku i rozrywki).

Jako czymniki uwzgledniane przy ksztaltowaniu funkcjonalnego schematu
sciezek rowerowych w miescie, przyjmuje si¢ zasady:

— powiazann bezposrednich do centrum miasta dla jednostek z mnim
sasiadujacych oraz powigzan posrednich dla jednstek polozonych poza
pierwszym pierScieniem {Czuby, Felin, Jakubowice, Rudnik, Stawin, czy
Weglin - Konstantynow),

— powigzah jednostek strukturalnych z najblizszymi zgrupowaniami
produkcyjnymi; do dalej polozonych zgrupowan beda wykorzystywane
relacje posrednie prowadzace przez polozone na trasie jednostki,

— wyodrebnienia rekreacyjnego ukladu $ciezek, taczacego wszystkie obszary
rekreacyjne w mieécie 1 jego sasiedztwie, do ktdrego bedg podigczone
strukturalne jednostki mieszkaniowe,

' uwzglednienia dalekich relacji (na kicrunkach powiaza regionalnych a |
nawet krajowych czy miedzynarodowych), przebiegajacych w styczno$ci z
cenirum miasta.

1.1. Potencjalne mozliwosci przeprowadzenia sciezek rowerowych w
ebszarze miejskim

W celu ulatwienia trasowania wskazanych relacji, a takze wyznaczenia $ciezek
na kierunkach nie uwzglednionych w schemacie powiazan, jezeli zajdzie taka
potrzeba, zostaly okreslone potencjalne mozliwosci ich przeprowadzenia:

— w pasach drogowych istniejacych i wyznaczonych w planie ogdlnym
miasta ulic miejskich ukladu podstawowego (klasy "G" i "Z"), w
zaleznoéci od istniejacych warunkéw wzdhuz jezdni lub w izolacji od
nich,

—  wzdluz wazniejszych projektowanych w planie ogdlnym drég lokalnych
réwnolegle do pasa drogowego, poza jego obszarem,

—  wzdhuz rzek, ciekéw wodnych i suchych dolin.
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1.2. Powiazania strukturalne (wedlug zalgczonege schematu),
pozadane dla obecnego stanu zagospodarowania i dia okresu
perspektywicznego

Przy trasowaniu $ciezek rowerowych zachowano zasad¢ priorytetu dla
prowadzenia ich przez tereny zieleni ogélnomiejskiej i osiedlowej z
zapewnieniem segregacji w stosunku do ruchu pieszego oraz powigzait po
drodze obiektow ushigowych i rekreacyjunych. W przypadkach braku
mozliwosci przejécia przez tereny zieleni, Sciezki prowadzono wzdiuz drég
poza ich pasem drogowym lub dla drég klasy G i Z w pasie drogowym, W
izolacji od jezdni.

Na wulicach istniejacych, posiadajgcych ograniczone szerokosci pasow
drogowych, §ciezki w niezbednych relacjach powinny przebiegac w
bezposrednim sasiedztwie jezdni, jako pasy wydzielone, w poziomie chodnika,
jedno lub dwukierunkowe.

Przebieg $ciezek rowerowych w pasach drogowych ulic powinien by¢
zabezpieczany w projektach technicznych przewidywanych do realizacji lub
modernizacji ulic, albo w odrebnych projektach $ciezek, przebiegajacych
wzdhuz ulic istniejacych.

Zasada przekraczania ulic przez Sciezki rowerowe: Sciezki prowadzone
pizez tereny zieleni moga krzyzowad si¢ z ulicami w drugim poziomie -
bezkolizyijnie, z ewenfualnym wykorzystaniem istniejacych obicktow
(mostéw, wiaduktow, kiadek) lub w poziomie terenu, réwnolegle do przejs¢
pieszych, =z sygnalizacjag $wietlng lub bez migj, na odcinkach
mi¢dzyweziowych. Sciezki prowadzone wzdluz ulic, krzyzujg si¢ z ulicami
gléwnie w poziomie terenu, rownlegle do przej$é pieszych, na skrzyzowaniach
z sygnalizacja $wictlng lub bez sygnalizacji, albo wyjatkows w drugim
poziomie z wykorzystaniem obiektéw drogowych (wiadukidw).

1.2.1. W schemacie powigzan wyznaczono dla obecnego stanu
zagospodarowania nastepujace Sciezki rowerowes

I. do centrum ogdinomiejskiego

1. Z rejonu Wieniawa - §ciezka prowadzona w pasie drogowym Al
Raclawickich i Krakowskiego Przedmie$cia.
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Z rejonu LSM-u - od ul. T. Zana (centrum rejonu) przez osiedle mm.
A. Mickiewicza, kladka nad ul. Glgboka, przez Park akadermcki do
ul. Radziszewskiego, wzdhiz tej ulicy do skrzyzowania z ul. Lipowa
i dalej Krakowskim Przedmiesciem.

Z rejonu Duziesiata - $ciezka wzdluz jezdmi wi. Kunickiego
skrecajaca w ul. Pilsudskiego - obrzezem Parku Ludowego, a za
mostem na Bystrzycy, wzdhiz ul. Dolna Panny Marit dochodzaca do
obszaru Srédmiedcia.

Z rejonu Felin - $ciezka przechodzaca przez Koéminek, wzdiuz
Drogi Meczennikéw Majdanka do rzeki Czerniejéwki, a nastgpnie
wzdhuz tej rzeki do sciezki nad Bystrzycg i po przejsciu przez tg
rzeke odgalezieniem przez tereny zielone Rusatki do srédmiescia w
rejonie ul. Dolnej Panny Marti.

Z rejonu Kalina - §ciezka przebiegajaca od centrum rejonu wzdhuz
ul. Lwowskiej do $ciezki réwnolegie] do Al. Tysiaclecia, majgcej
powiazania z centrum miasta.

Z oé$rodka uslugowego rejonu Czechdéw - $ciezka biegnaca doling
réwnolegla do ul. Kompozytoréw Polskich, po jej wschodniej
stronie, do ul. Pdélnocnej, nastepnie kladka nad Al. Tysiaclecia do
ul. Spokojnej.

Pozostale rejony mieszkaniowe, bardziej oddalone od centrum bedg z
nim powigzane odcinkami sciezek doprowadzajacych do zespolow
produkcyjnych, lub sciezkami o funkcjach rekreacyjnych.

Przy wlotach $ciezek rowerowych do obszaru Scislego centrum powinny
by¢ urzadzone parkingi rowerdw, co moze wplynaé na zmmniejszenie
nadmiernej w przyszlodci liczby rowerzystéw penetrujacych ten obszar.

II. do koncentrujacych miejsca pracy rejondw przemystowych

I

Z rejonu Wieniawa - S$ciezka wzdhuz Al Ractawickich 1 Al
Krasnickiej, a od skrzyzowania z ul. Wojciechowska, w kierunku
zachodnim wzdluz tej ulicy. Wariantem tego kierunku jest $ciezka
wzdluz ul. Glebokiej i stanowigcej iej przedluzenie doliny
dochodzacej do Al. Krasnickies.

Z rejonu LSM wzdiuz ul. T. Zana do ul. Wojciechowskie;.
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Z rejonn Czuby, wzdtuz doliny réwnoleglej do ul. Jana Pawla, a po
przekroczeniu rzeki Bystrzycy wzdiuz ul. Krochmalnej do dworca
kolejowego Lublin - Gléwny.

Odgalezienic w rejonie osiedla Natkowskich od glownej $ciezki
rekreacyjnej, w kierunku $rodkowej czesci rejonu przemyslowego
Wrotkéw, przez teren rezerwy uslugowej, a nastepnie wzdhuz ul.
Cieplowniczej.

7 centralnej czeéci rejonu Drziesigta - $ciezka biegnaca wzdhuz ul.
Kraricowej do Alei Witosa, a po jej przekroczeniu, wzdhiz ul.
Chemicznej do czesci $rodkowej rejonu przemyslowego Majdan
Tatarski.

Sciezka biegnaca z centrum rejonu Czechéw wzdhiz ulic
Smorawinskiego i Andersa, a od ulicy Lwowskiej terenami
zielonymi osiedla do ul. Kalinowszczyzna i dalej do ulicy
Melgiewskiej, wzdluz ktérej do skrzyzowania z ulicg Grygowej.

Z centralnej czesci Czechowa, od ulicy Smorawinskiego wzdluz
ulicy Choiny, a nastepnic w kierunku wschodnim wzdluz ulicy
Zwiazkowej do rejonu Bursaki (Al. Spétdzielczosci Pracy).

I1i. do e$rodkdw rekreacji - sciezki rekreacyjne

I.

Gloéwna §ciezka - bulwar rekreacyjny przebiegajacy wzdiuz rzeki
Bystrzycy, laczaca poludniowa strefe¢ rekreacji w rejonie Zalewu
Zemborzyckiego (Dagbrowa - Stary Gaj) z poéinocng sirefy
rekreacyjna w dolinie rzeki Ciemiggi.

Sciezka rekreacyjna biegnaca doling okresowego cieku wodnego z
rejonu Konopnicy, przez Lipniak do doliny rzeki Czechéwka 1 dalej
ta doling do centrum miasta; nastepnic wzdluz Al. Tysiaclecia do
gldwnej Sciezki nad Bystrzyca.

Sciezka rekreacyjna biegnaca z rejonu Glusk doling wzdluz rzeki
Czerniejowki, taczaca sie z gtdwna Sciezka rekreacyjng.

Sciezka rekreacyjna przebiegajaca przez tereny zielone poligoou w
kierunku doliny Ciemiggi, z kidra laczg si¢ Sciezki stanowiace
wyprowadzenia rekreacyjne z rejondw Wieniawa i Czechow.
Odgalezienie od Sciezki w dolinie rzeki Czechéwki w kierunku

skansenu (Muzeum Wsi Lubelskiej), Ogrodu Botanicznego 1 dalej
wzdluz ulicy Slawinkowskiej w kierunkn doliny Ciemiegi.
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6. Sciezka rekreacyjna w dolinie rzeki Czechdwki, prowadzaca w
kierunku zachodnim w strong Nalgczowa.

7. Sciezka rekreacyjna przebiegajaca z centrum LSM przez zielone
tereny parku do rejonu Czuby i dalej na poludnie do Starego Gaju.

8. Sciezka rekreacyjno - funkcjonalna biegnaca wawozem z rejonu
Czuby przez osiedle Widok, a nast¢pnie pomigdzy osiedlem Legi &
Weglinem Poludniowym, obok osiedla Blonie do Al. Krasnickiej;
stad zielong doling, faczac si¢ ze $ciezka w rejonie Lipniaka.

9. Sciezka rekreacyjna prowadzaca z rejonu Czuby zielonymi terenami
osiedla Blonie a po przekroczeniu ul. Armii Krajowej doling
(wawozem) parku pomiedzy Czubami i LSM-em, do glownej $ciezki
rekreacyjnej w dolinie Bystrzycy.

W celu zapewnienia przeprowadzenia w obszarze miasta dalekich powigzai
rowerowych na kierunkach regionalnych (krajowych i migdzynarodowych)
oraz doprowadzenia ich do centrum miasta proponuje si¢ Sciezki rowerowe
przebiegajace ~'w  zewnetrznych  obszarach miasta wzdluz  drég
komunikacyjnych, taczace sie z miejskim ukladem sSciezek:

1. 7 kierunku Warszawy ~ wzdluz projektowanego  przediuzenia
Al. Tysiaclecia do $ciezki w dolinie rzeki Czechdwki.

2. 7 kierunkn Bialegostoku wzdluz Al Spoldzielczosci  Pracy,
ul. Podzamcze i Al. Unii Lubelskiej do giéwnej Sciezki rekreacyjnej w
dolinie Bystrzycy.

3. 7 kierunku Chelma i Zamoscia wzdiuz Al. Witosa do $ciezki w dolinie
Czechowk.

4, Z kierunku Krakowa i Rzeszowa wzdluz Al. Krasnickiej a nastgpnie

projektowanym przediuzeniem ul. Jana Pawla do Sciezki w rejonie
Czuby.

1.2.2. Dla terenéw rozwojowych w okresie perspektywy wskazuje si¢
nastepujace sciezki:

E.  w kierunku centrum sgdlnomiejskiego

1. Sciezka z rejonu Jakubowice przebiegajaca wzdluz projektowanej ulicy
zhiorczej 087 KZO do skrzyzowania z projektowang ulicg 020 KGo
bedaca przedhuzeniem kierunku istniejacej ul. Lagiewnickiej; nastepnie
wzdhuz tej ulicy w kierunku zachodnim i po przekroczeniu linii kolejowej
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skrecajaca w kierunku poludniowym, wariantowo: przez teren zespolu
mieszkaniowego do ul. Trzeéniowskiej lub wzdluz projektowane; ulicy
075 KZo bedacej przedhuzeniem ul. Koryznowe;.

Sciezka z rejonu Rudnik przebiegajaca wzdhuz ulicy oznaczonej w planie
symbolem 0229 KZo 1 0230 KZo do terenéw zielemi TV.B 26 ZP,
nastepnie przez te tereny w kierunku wschodnim do polaczenia z jednym
z wariantdw $ciezki prowadzacej z Jakubowic.

3. Sciezka prowadzaca z rejonu Konopnica od osrodka usluigowego tego

.

iII.

rejonu, wzdluz projektowane; ulicy 031 KGt, doprowadzajaca do uktadu
$ciezek w rejonie Czuby.

do rejonow przemystowych

Sciezka bedaca przedluzeniem ciagu rowerowego wzdluz ul. Zwiazkowej,
biegnaca wzdluz projektowanych ulic: 057 KZo, 0229 KZo (lub
wariantowo przez teren jednostki mieszkaniowej), 020 KGo i1 013 KGt
(po $ladzie ul. Kasprowicza) do ul. Melgiewskie;.

wigzace sie z ukladem sciezek rekreacyjnych

Sciezka przebiegajaca przez tereny zieleni oznaczone w planie ogdlnym
symbolami IV.B 28 ZP i IV.C 3 ZP do gléwnej Sciezki rowerowej wzdhuz
doliny rzeki Bystrzycy.

Sciezka przebiegajaca przez tereny rejonu Konopnica wzdhuz terendw
zieleni oznaczonych w planie ogdlunym symbolem II D 20 ZP, w kierunku
pélnocniym przez tereny rekreacji sportowej II D 23 US, po granicy
ogrodow dziatkowych i przez tereny otwarte do $ciezki biegnacej doling
cieku wodnego, wzdluz terendw Lipniaka.

Propozycja ukladu etapowego
(patrz: schemat relacji 1 rysunck pierwszego etapu)

Z perspektywicznego ukladu relacji obejmujacego sciezki dla terendw juz
obecnie zagospodarowanych oraz dla terendéw przeznaczonych do
zagospodarowania w perspektywie, wydzielono I etap $ciezek rowerowych w
realcjach o spodziewanym najwiekszym wykorzystaniu,

Przyjeto zalozenie, ze realizowane pierwsze odcinki $ciezek rowerowych
powinny po ich zrealizowaniu stanowié¢ uklad stwarzajacy mozliwosci
powigzan okreslonych Zrddet i celéw podrdzy.
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Zrealizowane w I etapie $ciezki powinny zachgcaé do korzystania z roweru 1
powodowad rozwdj tego ruchu jako sposobu komunikowania si¢ w skali
miasta.

Kazda realizacja kolejnego odcinka S$ciezki powinna wynika¢ =z
prze$wiadczenia o jego potrzebie i rosnacej na przestrzeni lat intensywnosci
jege wykorzystania.

W celu okreélenia I etapu realizacji przyjete zostaly nastgpujace kryteria
oceny:

1) wybdr kierunkéw na najpotrzebniejszych relacjach i spodziewanych
najwickszych nat¢zeniach ruchu,

— $ciezki rekreacyjne (prowadzace do terendw rekreacji) przez tereny
zieleni, w segragacji od ruchu kolowego
e  bulwar centralny w dolinie Bystrzycy, wzdhuz gléwnego ciagu
pieszego,
«  $ciezki w dolinach rzek Czechdwki i Czerniejowki,
o  $ciezki w suchych dolinach przeznaczonych na tereny zieleni
publicznej,
— Sciezki z duzych rejonow mieszkamowych, jak Czechéw,
Wieniawa, LSM, Czuby, Koéminek i Kalina do centrum miasta,

jako wuzupelnienie komunikacji masowej oraz indywidualnego
dojazdu samochodem.

2) atrakcyjny przebieg Sciezek prowadzonych w pierwszej kolejnosci przez
tereny zieleni ogdlnomiejskiej i osiediowej oraz w nastgpnej kolejnosci
sporadycznie w pasach ulic, w izolacji od jezdni, wigzacych si¢ w
logiczny uklad funkcionalny;

3) mozliwos¢ wykorzystania realizowanych $ciezek dla inmych powigzan
funkcjonalnych np. dla dojazdu do pracy.

4) mozliwosé perspektywicznej zmiany funkcji niektdrych odcinkéw ukladu.

5) mozliwoscl realizacyjne: techniczne, dostepnosé terenu itp.
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5. KONCEPCJA PROGRAMU DALSZYCH PRAC

dot. trasowania i realizacji sciezek i parkingow rowerowych w Lublinie

Uznajac za celowe tworzenie sprzyjajacych warunkéw dla realizacji ukladu
Sciezek rowerowych w miescie, konieczne jest podejmowanie dalszych dziatan
obejmujacych:

utworzenie podstaw formalnych i prawnych dla realizacji tego celu, m.
in. w ustaleniach "Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestizennego" i miejscowych  planach  zagospodarowania
przestrzennego oraz innych uchwalach Rady Miejskiej stanowiacych
przepisy prawa lokalnego,

okreslenie zasad organizacji procesu przygotowania i realizacji programu
Sciezek rowerowych w Lublinie,

podejmowanie kolejnych faz projektowania, zmierzajacego do uscislenia
trasowania Sciezek rowerowych w planach miejscowych, koncepcjach,
projektach technicznych itp.,

realizacje poszczegolnych odcinkéw $ciezek rowerowych, zgodnie z
kolejnoscig okreslona w zasadach etapowania systemu sciezek, w tym
zwlaszcza - realizaje kompleksowa [ etapu.

Kolejne fazy dalszych prac powinny uwzgledniaé proponowane zasady i
program prac niniejszego opracowania.

Calo$é dzialad powinna zmierza¢ w kierunku tworzenia systemu komunikacji
rowerowej, w mysl wspolczesnej idei rozwoju ruchu rowerowego, jako jednej
z alternatyw dla samochodu w miescie.

W szczegdinosei, w programie proponowanych dzialan nalezy wyréznié
nastepujace grupy zagadnien i cykle realizacyjne:

1.

Opracowanie ogolnej strategii rozwoju ruchu rowerowego w mys$l zasad
jw., ktéra bedzie podstawowym dokumentem koordynujagcym
i regulujacym kolejno$c dzialan oraz ich zakresy, kompetencje, srodki
1 podmioty realizujace.

Opracowaniec szczegolowego programu pierwszego etapu realizacjl
sciezek w dostosowaniu do potizeb i mozliwosci realizacyjnych.
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Zabezpieczenie miegjsca dla realizacji bezpiecznych Sciezek rowerowych
w pasach ulic ukladu podstawowego, poprzez uwzglednienie ich
w projektach technicznych budowy nowych ulic i modernizacji ulic
istniejacych.

Wykonanie odrebnych projektéw bezpiecznych Sciezek rowerowych
w pasach drogowych ulic istniejacych nie wymagajacych modernizacji na
odcinkach przewidzianych do przeprowadzemia takich $ciezek
w miejskim ukladzie.

Wykonanie jako odrebnego zadania projektu oraz  podjecie
(kontynuowanie) realizacji bulwaru micjskiego - gléwnej sciezki
rowerowe] wzdluz rzeki Bystrzycy, réwnoleglej do ciagu pieszego,
wiazacej po drodze obiekty ushug turystyki, gastronomii i rekreacji
(wypoczynku 1 rozrywki).

Wykonanie projektéw podobnych $ciezek wzdhuz dolin rzek Czechowki
i Czerniejéwki.

Wykonanie odrebnych projektéw dla  ogélnomiejskich  sciezek
rowerowych przebiegajacych przez tereny istniejacej badz planowanej
zieleni:

—  w suchych dolinach, dolinach rzek i ciekéw wodnych.

- parkowej i urzadzonej zieleni miejskiej,

- towarzyszacej w osiedlach mieszkaniowych,

Wprowadzenie lokalnych ciagoéw rowerowych i skrétéw w istniejacych
osiedlach, poprzez ustalenie w "Studimm uwarunkowan i kierunkow
zagospodarowania przestrzennego" miasta, obowigzku opracowania
planéw rehabilitacji istniejacych terenéw mieszkaniowych, w kidrych
problematyka ruchu rowerowego powinna by¢ odpowiednio

uwzgledniona.

Sprecyzowanie programu potrzeb, zasad lokalizacii 1 orgamizacji
parkingdw rowerowych:

— W obszarze centrum miasta (przy wlotach gidwnych S$ciezek
rowerowych 1 obiektach docelowych),

—  w obszarach produkeyjnych (przy zaktadach pracy),
—  w o$rodkach ushugowych mieszkaniowych jednostek strukturainych,

— w zespolach i blokach mieszkaniowych,
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—~ W terenach rekreacyjnych.

Parkingi rowerowe w odréznieniu od samochodowych nie powinny by¢
ograniczane.
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RYSUNKI

1. Koncepcja Sciezek rowerowych - relacje: perspektywa, etap

2. Koncepcja $ciezek rowerowych - pierwszy etap 1:25 000



OPINIA KONSULTACYJNA

do tematu PL - 241 IGPIK

Program $ciezek rowerowych w m. Lublinie

dr inz. Wiestaw Piecifiski

Lublin, luty 1998
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Zawartosé:

Rower jako alternatywny $rodek komunikacji
Mozliwoséci wykorzystania roweru w powigzaniach Zrédlo - cel podrozy
Organizacja ruchu rowerowego

Propozycje programowe dla m. Lublina

ST T B A

Ocena programu
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1. ROWER JAKO ALTERNATYWNY-SRODEK
KOMUNIKACJI

Narastajace klopoty z ruchem samochodowym w miastach Zwigzane
zaréwno z mozliwosciami poruszanmia sie pojazdéw jak i postoju,
powoduja konieczno$é poszukiwania innych rozwigzan organizacyjnych
i nowych §rodkéw przewozowych.

Uznaje sie bardzo czgsto, z¢ jednym z rozwigzat ograniczajacym ruch
samochodowy w miastach moze by¢ rower, ewentualnie inne pojazdy
jednosladowe. W wyniku takiego pogladu w wiclu miastach europejskich
realizuje sie lub rozbudowuje sieé drég przeznaczonych do prowadzenia
ruchu rowerowego.

Pozytywna strong upowszechnienia ruchu rowerowego w miastach,
zdaniem propagatoréw takiego rozwiazania, jest:

— ograniczenie ruchu samochodéw osobowych, szczegblnie na
krétszych odlegtosciach,

-— zmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i ograniczenie halaséw
komunikacyjnych,

——  ograniczenie zapotrzebowania terenu pod komunikacje,

— poprawa kondycji zdrowotnej uzytkownikéw roweréw.

W argumentacji 0séb, o ograniczonych mozliwosciach wykorzystania
roweréw dla obshugi komunikacyjnej miast, podnosi si¢ migdzy innymi:
— ograniczony zasieg odieglodci wykorzystania roweru,

— podatnosé na warunki atmosferyczne (opady, mrozy itp.),

— niedogodnoéé w korzysteniu z roweru w przypadku duzych
deniwelacji terenu,

— zagrozenia rowerzystéw w ruchu z innymi srodkami komunikacji,
— koniecznoé¢ okreslonych zachowan, np. w ubiorze.
Ponadto nalezy uwszglednié, ze decydujace znaczenie w popularyzacii

wykorzystania roweréw w ruchu miejskim maja przyzwyczajenia
i tradycje spoleczeristwa. Podawanie jako przykladu krajéw, w kidrych
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rower jest powszechnie wykorzystywany nie moze dowodzié, ze we
wszystkich spotecznogdciach bedzie tak samo. Stwierdza si¢ jednak, ze
coraz wicksza liczba mieszkaicow miast korzysta z TOWerow
w przewozach miejskich podkreslajac ich zalety, beda to:

— swoboda w poruszaniu si¢, znacznie wigksza dostepnosé 1 mozliwos¢
penetracji obszaru czy tez poprawe kondycji fizycznej.

W Lublinie przyja¢ wiec mozna, ze niezaleznie od obecnege stanu
wykorzystania roweréw, rosngé bedzie zapotrzebowanie spoleczne na
uzytkowanie tego $rodka.

Podstawowym problemem w miastach jest jednak stworzenie
odpowiednich warunkéw techniczno - organizacyjnych dla mozliwosci
korzystania z roweru. Gléwnym elementem takiego rozwigzania jest
bezpieczenstwo ruchu rowerowego.

MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA ROWERU W
POWIAZANIACH ZRODEO - CEL PODROZY

Podstawowym celem rozwigzan komunikacyjnych jest stworzenie
mozliwosci przemieszczen mieszkadcdw pomigdzy obszarami o réznych
funkcjach. Wyodrebnia si¢, generalizujac, cztery podstawowe funkcje
miejskie, ktére generuja pomiedzy sobg potrzebg przemieszczen, sg to:

—  mieszkanie,

—  praca,

— ushugi,

—  wypoczynek (rekreacja).

Analizujac wielko$é przemieszezen pomigdzy tymi obszarami w miescie,
odleglosé podrézy i mozliwosé wykorzystania réznych srodkéw

komunikacji dla ich realizacji, mozemy okresli¢ zadania dla polgczen
z wykorzystaniem rowerow.

Zakladajac wzrost wykorzystania roweréw w podrézach migjskich
przyjaé mozna nastgpujacy model w uzytkowaniu tego srodka transportu
w relacjach:

- mieszkanie - praca - niskie,
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— mmieszkanie - ustugi - $rednie,

— mieszkanie - rekreacja - wysokie.

Inne relacje wystepujace pomig¢dzy pracy - uslugami - rekreacja z reguly
sa niewielkie i w zasadzie nie mogg by¢ realizowane przy pomocy
TOWETGW.

Przyiete ogdine wielkosci wykorzystania roweréw do podrézy pomigdzy
obszarami podstawowych funkcji miejskich moga by¢ modyfikowane
innymi czynnikami spolecznymi i organizacyjnymi wystepujacymi
lokalnie.

Na udzial ruchu rowerowego w przedstawionych relacjach powigzan
obszar6w miejskich niewatpliwy wplyw maja:

— mozliwos¢ parkowania samochodow,

— wieksza dostgpnosé terenu dla ruchu rowerowego,
— odleglos< przejazdu,

— $poséb prowadzenia tras rowerowych,

— c¢zas podrézy innymi $rodkami.

Przedstawione  kryteria  wyraznie preferuyja  ruch  rowerowy
w powigzaniach z obszarami wypoczynku i rekreacji, mawet przy
wickszych odleglosciach przejazdu, powyzej 5 km.

Wykorzystanie roweru w podrézach do uslug jest korzystne glownie
zuwagi na wicksza mozZliwo$¢ penetracji terenu ushig rowerem
i trudnodci z parkowaniem pojazdéw samochodowych. Czas podrozy
zwigzany jest z odlegloscia do ushug, a takze wynika ze sposobu
poprowadzenia trasy rowerowej. Mozna przyjas, ze przy odleglosci
terenéw 3 - 5 km mozna zakiadaé stosunkowo duzy udzial rowerdw
w ruchu.

Miejsca pracy, a szczegélnie tereny przemystowe i sktadowe z reguly
dysponuja odpowiednia iloScig przestrzeni dla zapewnienia parkowania
samochodéw, co wplywa na znaczne ograniczenie mozliwosci
wykorzystania roweréw przez pracujacych w danym obszarze.
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3. ORGANIZACJA RUCHU ROWEROWEGO

Obecnic niskie u nas zainteresowanie uzZywaniem TIOWEIOW W
przejazdach miejskich jest poza inmymi przyczynami wynikiem braku
urzadzert pozwalajacych na bezpieczne odbywanie podrozy.

Dlatego propozycja budowy §ciezek rowerowych jako wyodrebnionej 1
urzadzonej sieci powinna przyczyni¢ si¢ do znacznego Wwzrostu
zainteresowania rowerem jako srodkiem podrézy w miescie.

Podstawowymi zatozeniami w realizacji programu $ciezek rowerowych
sg z reguly nastgpujace wymagania:

$ciezki rowerowe powinny posiada¢ wyodrebniony uklad wzajemnie
powiazany w sie¢ obejmujaca znaczne obszary miasta,

powinny taczy¢ obszary funkcjonalne generujgcych ruch o w miarg
wysokich wzajemnych relacjach (faczy¢ Zrdédla i cele ruchu),

w najwyzszym do uzyskania stopniu powinny by¢ wydzielone od
ruchu samochodowego,

prowadzone winny by¢ w sposéb mozliwie najkrétszy pomigdzy
obszarami zrodtowymi i docelowymi,

przebiegaé mozliwie po terenach atrakcyjnie zagospodrowanych,

$ciezki rowerowe winny mie¢ zapewnione odpowiednie rozwigzania
techniczne jak:

a) niewielkie pochylenie, max. 4 %,
b) odpowiednie szerokosci min. 2 pasy,

¢) dobre nawierzchnie.

W miastach mozliwe jest nastepujgce prowadzenie $ciezek rowerowych:

a)
b)

c)

przez wydzielenie pasa jezdni dla ruchu rowerowego,

wykonanie w liniach rozgraniczajacych ulicy specjalnej $ciezki dla
TOWETOw,

ustalenie przebiegu $ciezki rowerowej niezaleznie poza ulicami jako
wyodrgbnionego ciagu.
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Najwyzsze walory dla ruchu rowerowego posiada rozwigzanie Zz
niezaleznymi $ciezkami. Najmniej atrakcyjng forma sg wydzielone pasy 2
jezduni.

Realizacja wydzielonych $ciezek rowerowych stwarza jednak najwiccej
Kopotéw tak z uwagi na potrzeby terenowe, jak réwniez bardzo wysoki
koszt budowy. Zazwyczaj przy tym rozwiazaniu konieczne jest
zhudowanie wielu przejéé¢ w innym poziomie z ulicami za pomoca ktadek
nad jezdniami lub tuneli pod nimi.

4. PROPOZYCJE PROGRAMOWE DLA LUBLINA

Przeprowadzona w poprzednich rozdzialach analiza warunkow
wykorzystania roweréw w ruchu miejskim i mozliwoséci budowy sSciezek
rowerowych pozwala na postawienie wnioskéw do programu realizacii
sieci $ciezek w Lublinie.

Za calkowicie uzasadnione uzna¢ nalezy dzialania majace na celu
wykonanie sicci $ciezek rowerowych w obszarze miasta Lublina.
Wszystkie prace realizujace ten cel maja uzasadnicnie niezaleznie od
obecaych zainteresowan mieszkaricéw miasta podrézami YOWETOWYIni.

Stworzenie w mieécie odpowiednich bezpiecznych warunkéw do
korzystania z roweréw pozwoli na rozwinigcie zainteresowania tym
srodkiem transportu.

W tym przypadku celowym bedzie przyjac w programie etapowania
realizacji sieci $ciezek rowerowych, poczynajac od najbardziej
przydatnych dla rowerzystéw i nie nastrgczajacych istotnych kltopotéw w
ich budowie. |

W nastepnych okresach moga by¢ podjete realizacie dalszych odcinkow
sieci $ciezek rowerowych, gdy wzroénie liczba 0s6b zainteresowanych
tym $rodkiem transporfu.

Istotnym czynnikiem majacym wplyw na program budowy sieci Sciezek,
jest odleglos¢é na jaka uzytkownicy roweréw odbywac' beda podsdze
wykorzystujac éciezki rowerowe. Przyjmujac takie kryterium jako
podstawe do programowania i budowy $ciezek rowerowych, przede
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| wszystkim zabezpieczyé je mnalezy w obszarach osiedli i dzielnic
mieszkaniowych.

W wyniku przedstawionych rozwigzan dla miasta Lublina w pierwszym
etapie realizacji wyodr¢bnié mozna dwa kierunki dzialad w tworzeniu
sieci $ciezek rowerowych:

1. budowa $ciezek dla polaczer, w ktérych rower jest czgsto
wykorzystywanym $rodkiem przewozu, tj. mieszkanie - rekreacja.

W warunkach zagospodarowania Lublina postulat ten moze byé
latwo zrealizowany przez wykonanie §ciezek rowerowych
w dolinach rzek i naturalnych dolinach, kidre przeznaczone sg pod
ziele. Mozliwoéé wzajemnych polgczed tych ciggéw rowerowych
stworzyé moze sieé §ciezek rekreacyjnych.

2. budowa dciezek rowerowych w obszarach mieszkaniowych dla ich
wzajemnego polaczenia, a takze w powigzaniach mieszkanie -
ofrodki ushugowe.

W tym przypadku istome bedzie takie prowadzenie $ciezek, aby
w wyniku ich wykorzystania wystgpowalo znaczne zmniejszenie
czasu przejazdu.

Realizacja takiego rozwigzania moze by¢ zapewniona przez
zobowiazanie administratoréw osiedli do budowy odpowiedniego
ukladu $ciezek na swoim terenie.

5. OCENA PROGRAMU

Opracowanie wykonane przez zespél lubelskiego zakladu IGPIK pod
nazwa "Program $ciezek rowerowych w miescic Lublinie” jest w swej
tredci zgodne ze zleceniem jako studium potrzeb i mozliwosci realizacji
sieci §ciezek rowerowych w obszarze miasta.

Zebrane w pierwszej czeci opracowania materialy fakiograficzae
dotyczace literatury przedmiotu sa bardzo cickawe i w pelni
wystarczajace zaréwno dla opracowania programu, jak réwniez dalszych
faz opracowania, lacznie z fazg projektowania poszezegblnych ciagéw
rowerowych.
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Wyodrebnione trzy podstawowe relacje w ruchu miejskim, dia kitdérych
nastepnie proponuje si¢ utworzenie powigzan §ciezkami rowerowymi, w
zasadzie obejmuja wickszo$¢ ruchu miejskiego. Jednakze mozliwosé
relizacji tych przemieszczeh w poszczegdlnych powigzaniach obszaréw
funkcjonalnych miasta przy uzyciu roweréw jest zasadmiczo rézna.
Wydaje sie, ze rower jest najmniej atrakcyjnym srodkiem transportu w
dojazdach do miejsc pracy znajdujacych si¢ na terenach przemystowo -
skladowych.

Z drugiej strony ograniczenie problematyki do powigzan w obszarze
miasta z uwzglednieniem ewentualnych kierunkéw wylotowych do
polaczen regionalnych, pomija obecnie najbardziej odczuwang potrzebe
budowy $ciezek rowerowych w bezposrednich sasiedzkich polaczeniach:
osiedlowych i miedzyosiedlowych. Skala opracowania nie pozwala na
nawet schematyczne propozycje tego rodzaju sciezek, lecz na pewno
nalezy przedstawié postulaty planistyczie do rozwigzan w osiedlach.

Przyjeta w programie zasada (schemat) polaczen poszczegdlnych
obszaréw miasta jest czytelna, poprawnie 1 konsckwentnie realizuje
przyjete podstawowe kierunki powiagzan komunikacyjnych. Opisane
potencjalne mozliwosci przeprowadzenia $ciezek rowerowych w
obszarze miasta sq zgodne ze stosowanymi w praktyce rozwigzaniami. W
obszarach miejskich szczegoOlnie intensywnie zabudowanych istniejq
znacznie ograniczone mozliwosci dowolnego ksztaltowania przebiegu
$ciezek dla roweréw. Na tych terenach z reguly $ciezki dla roweréw
przebiegad beda razem z innymi ciagami komunikacji kolowej i pieszej,
tacznie w przekroju ulicy.

Przebieg $ciezek rowerowych powinien by¢ ustalony w wyniku starannej
i bardzo wnikliwej analizy terenu, form jego zagospodarowania,
atrakcyjnosci 1 bezpieczenstwa.

Na tym etapie prac trudno wypowiadaé si¢ co do proponowanych w
programie szczegltowych przebiegéw poszczegdlnych tras rowerowych,
generalnie s3 one poprawne, nie wiadomo jednak, czy w tych
przestrzeniach znajdzie si¢ dla Sciezek miejsce.

Shusznie w opracowaniu postuluje si¢ rezerwacje miejsc na $ciezki
rowerowe przy wszystkich ulicach miejskich 1 wzdhiz rzek, ciekow i
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suchych dolin z rozwinieciem w rejonach zabudowy mieszkaniowej. W
dalszych opracowanich nalezy jednak doktadnie sprawdzi¢ mozliwosci
przestrzenne 1 realizacyjne.

Poza konieczanymi opracowaniami technicznymi dla realizacji programu
budowy $ciezek rowerowych na terenie miasta, winny byé wypracowane
przez wiadze lokalne odpowiednie przepisy i zarzadzenia, w ktérych
okreslone zostana kompetencje i obowiazki uzytkownikéw (wlascicieli)
terendw w miescie. Obowiazek realizacji tych ciagéw spoczywalby
zaréwno na gospodarzach osiedli, ulic itd., jak 1 na wladzach
samorzadowych w miescie.
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