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1. WPROWADZENIE

Przedmiotem opracowania jest - jak wynika z tytulu - Koncepcja programu

Sciezek rowerowych w miescie Lublinie, tj. program niezbednych dzialai,

jakie nalezy podjaé, aby w strukturze przestrzenne] miasta Lublina powstala

modZliwie pelna, odpowiadajaca potrzebom obecnym i perspektywicznym, sie¢

bezpiecznych drég rowerowych.

Podjecie tematu jest uzasadnione. Wprawdzie rower i Sciezki rowerowe to

pojecia od dawna znane i uwzgledniane tez - do pewnego stopnia - w

dotychezasowych planach Lublina, ale nowe sq ostatnie prady Swiatowe w

tym zakresie, ktérych nie mozna nie uwzgledniaé. Po okresie bezwzglednej

dominacji samochodu osobowego, prywatnego i nadziei z nim zwigzanych - Ze

rozwiaze on wszystkie problemy komunikacyjne urbanizacji wspdliczesnej -

nastapit okres urealnienia pogladéw. Doswiadczenia krajéw wysoko

rozwinietych wykazaly, ze w sytuacji nasycenia samochodami (do jakiej

nieuchronnie prowadzi rozw6j) coraz wigcej rejondw urbanizowanych miast

staje sie niedostepnych dla samochodéw z powodu ich ilosci. Dotyczy to

zwlaszeza rejondéw najsilnie] generujacych ruch - centrow miast, wiekszych

koncentracji obiekt6w, osrodkéw rekreacyjnych itd. Zjawisko to jest

szezegolnie grogne dla miast wiekszych, ktérych struktury byly

rozbudowywane przy zalozeniu obslugi samochodem, miasta te przestajg

bowiem sprawnie funkcjonowa¢é. Wniosek w zwiazku z tym wysuwany jest

jeden: nie mozna budowaé miast w oparciu wylacznie o ruch samochodowy,

konieczne sq érodki alternatywne: przede wszystkim - transport publiczny,

zbiorowy, ale takze - rower i ruch pieszy. Przyjmuje si¢ zasade, ze samochdd

osobowy powinien pozostaé srodkiem transportu mozliwym, ale nie

koniecznym (takie sa zalecenia ekspert6w ONZ, Unii Europejskie] i in.).

Oznacza to m. in. renesans roweru, jako Srodka transportu, wprawdzie

pomocniczego (zwlaszcza w stosunku do transportu publicznego), ale o

powaznym znaczeniu w bilansie ruchu. Nie ma to by¢ juz srodek hobbystow,

czesci mlodziezy, ale - potencjalnie, w perspektywie - jeden z powszechnych

srodkéw transportu, w tym transportu miejskiego.

Aby jednak ruch rowerowy mozna bylo rozwijaé do pozadanego poziomu,

konieczne sq bezpieczne drogi rowerowe. Bezpieczne z uwagi na kolizje z

pojazdami ciezkimi, bezpieczne dla zdrowia biorac pod uwage czystosé

powietrza pasa drogi, zachecajace do korzystania z nich, korzystania z roweru.



Konieczne jest rowniez, aby sie¢ tych drég byta odpowiednio rozwinigta, aby

wigazaly one miejsca zamieszkania z gléwnymi celami ruchu - ofgrodkiem

centralnym, miejscami pracy, ustugami, terenami rekreacyjnymi.

Wiaze sie z tym polityka rezerwacji miejsc pod tego rodzaju drogi - sciezki

rowerowe w strukturze miasta oraz - ich stopniowej realizacji. Wskazane jest,

aby rezerwy terenu pod sciezki rowerowe byty mozliwie bogate. Praktycznie

kazdemu pasowi drogi jezdnej czy ulicy ukladu podstawowego powinna

towarzyszyé rezerwa terenu pod sciezke rowerowa - w pasie lub poza nim.

Nalezaloby réwniez wykorzystaé na ten cel tereny otwarte, rekreacyjne itp.

. Tam sieé §ciezek rowerowych - tranzytowych wobec tych terenow, a zarazem

rekreacyjnych, powinna byé szczegdlnie rozwinieta. Warto rowniez wziaé pod

uwage fakt, ze sieé moze byé wzbogacona “skrétami", tj. trasami poza

uktadem drdg i ulic, na co pozwalaja male parametry roweru oraz jego

praktycznie - nieucigzliwosé dla otoczenia. Tak zabezpieczona w planie

miejscowym sieé docelowa sciezek 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 sieé powiazati rowerowych - kompletna z punktu widzenia

glownych obecnie celéw (nie wystarczy jedna czy dwie sciezki, do ktérych,

aby dotrzeé, trzeba sie naraza¢ na kolizje i niebezpieczeristwa, jadac jezdniami

zniewydzielonym ruchem rowerowym).

Z uwzglednianiem takich potrzeb i zasad sporzadzane sq obecnie m. in. w

kxajach Europy zachodniej plany miast. Coraz wigcej sciezek rowerowych jest

realizowanych. Odpowiednie foldery informuja o oddaniu ich w uzytkowanie,

0 ich istnieniu, o atrakcjach rekreacyjnych i in., jakie oferuja, zachecajac do

korzystania z roweru, jako srodka komunikacji i rekreacji.

Lublin nie dojrzak jeszcze w pelni do roweru - w obecnym rozumieniu jego

funkeji w miescie. Wprawdzie samochodéw jest duzo, coraz wi¢cej, ale nie

osiagneligmy jeszcze stanu nasycenia nimi w znaczeniu zachodnioeuropejskim

ezy amerykatiskim. Ale trzeba sie liczy¢, ze poziom ten osiggniemy i to w

stosunkowo nieodleglej przyszlosci. Wdowezas obecne trudnosgci ruchowe

zwielokrotnig sie (mimo ew. budowania nowych tras), wiele miejsc w miescie

stanie sie 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 szczegélnie korzysinym dla ruchu

rowerowego - gidwnie z powodu stosunkowo bogatej rzezby terenu - ale ma

tez wystraczajqco duzo tras plaskich, a wzniesienia nie sq zbyt wysokie, by

rower, jako Srodek transportu, nie mdgt si¢ tu rozwijaé (zwlaszcza nowe jego

wersje techniczne).

Dlatego tez konieczne jest, aby rower potraktowa¢ w Lublinie powaznie jako

alternatywny, pomocniczy érodek transportu, szcezegdinie w perspektywie.

Aby to osiagnaé koniczne jest juz teraz:

-- po pierwsze, zabezpieczenie mozliwie pene] - w stosunku do

przewidywanych i prawdopodobnych potrzeb w tym zakresie - sieci

bezpiecznych, atrakcyjnych Stodowiskowo i funkcjonalnie drdg

rowerowych,

— po drugie, zrealizowanie w najblizszych latach pierwszego etapu tej sieci,

pozwalajacego na mozliwie korzystne powiazania glownych koncentracji

mieszkari z miejscami rekreacji, centrum miasta i ew. innymi.

Problem jest nie tylko powazny, ale pilny. Nowe inwestycje i decyzje

przestrzenne w miescie niemal z dnia na dzief pomniejszaja potencjal

mozliwogci. wyznaczenia ukladu éciezek odpowiednio bezpiecznych i

atrakeyjnych. Konieczne jest wiec pilne zabezpieczenie tego co jeszcze sie da,

zwiaszcza, ze to teraz praktycznie nic jeszcze nie kosztuje. Wskazana jest

rowniez realizacja pierwszego etapu sieci, szczegdlnie w relacji mieszkanie -

tereny rekreacji, pozwoliloby to bowiem na zwiekszenie dostepnosci tych

terendw, lepsze ich wykorzystanie i w skutkach poprawe rekreacyjnej kondycji

miasta. Datoby to tez szanse na wdrazanie uzycia roweréw jako Srodka

komunikacji coraz bardziej potrzebnego.

2. PODSTAWY TEORETYCZNE
Potrzeba Sciezek rowerowych we wspdiczesnym mieScie ~ przyklady,

wzorce, normy

Jak to syntetycznie przedstawiono we Wprowadzeniu (p. 1) rower wchodzi

obecnie w renesans swojego rozwoju, jako Srodek transportu we

wspoliczesnym miescie.

Analizujac ewolucje jego rozwoju w reprezentatywnych dla nas miastach

Europy Zachodniej, nalezy stwierdzi¢ przede wszysikim ogromme roznice

zachodzace tu miedzy patistwami i miastami. Sq patistwa, gdzie rower jest



mnacznie intensywniej wykorzystywany niz w patistwach innych, nalezy do

nich np. Holandia, Dania, Szwecja, czeSciowo Niemcy (np. w Danii - 30 %

wszystkich podrézy obywatele tego kraju odbywaja przy uzyciu roweru, lub

roweru i pociagu, podobnie jest w Holandii; sq tam tez miasta, gdzie do 50 %

wszystkich podrézy - to przejazdy rowerem). Ale i w krajach, gdzie Srednio

rower jest mnie] popularny, np. w Wielkiej Brytanii sq miasta gdzie ruch

rowerowy dominuje, np. w Cambridge, Oxford.

Analiza ewolucji srodkéw ruchu w miastach zachodnioeuropejskich wskazuje

jednak réwniez na ogélne réznicowanie sie pogladdéw i nastepujacych po nich

dziatan w czasie. Od czasu Il Wojny Swiatowej, od lat czterdziestych mozna

by wydzieli¢ co najmniej trzy wyrazne okresy tej ewolucji:

Okres [ - lata 40. - 50.

okres IJ - lata 60. - 80.

okres II - lata 90.

Przy czym okres ostatni zdaje sie byé w swoim poczatkowym stadium. Oto ich

blizsza charakterystyka.

Okres I. W latach bezpogrednio powojennych, kiedy to zaréwno spolecznosci

europejskie, miasta jak i Srodki transportu miejskiego poniosly wielkie straty,

rower stal sie z konicznosci srodkiem pozadanym. Laczono z nim tez wielkie

nadzieje. Przykladem sq Gwozesne nowe miasta brytyjskie: Harlow, Stevenage,

Hamel Hampstead i in., tzw. pierwsza generacja nowych miast angielskich,

traktowanych wdwezas jako wzorce - modele wspdiczesne} myéli

urbanistycznej. Modele te bazowano wtedy glownie na ruchu pieszym i

rowerowym. Do tego dostosowywano wielkosé i strukture miast. Rolq

transportu publicznego byly przede wszystkim powiqzania mie¢dzymiastowe,

szezegolnie z centrum aglomeracji - Londynem. Samochdéd osobowy prywatny

byl traktowany jako érodek raczej pomocniczy, 0 ograniczonym zakresie

uzytkowania. Ludzono sie, Ze amerykatiskie "szaleistwo" rozwoju samochodu

do Europy nie dotrze.

Olges II. Jak wiadomo stalo sie inaczej. Wraz z odbudowa krajéw, rozwojem

przemystu i gospodarki, wzrostem zamoznosci spoleczenistw, a takze zapewne

"“amerykanizacja" kultury, stylu zycia, zaczela gwaltownie rosnaé liczba

samochodéw prywatnych w krajach Europy Zachodniej. Towarzyszyla temu

odpowiednia rozbudowa ukladéw drogowych, budowa autostrad. Samochdd

osobowy stawal sie wygodnym, nicodzownym Srodkiem transportu - zycia -

coraz wiekszego procentu rodzin. Mialo to zasadniczy wplyw na model

urbanizacji. Samochodem mozna byto dojechaé latwo wszedzie - nie bylo



wiec potrzeby praktyeznie zadnych ograniczeri terytorialnych. Dramatycznie

zwiekszala sie skala dostepnosci miejsc. Co wiecej, coraz mniej potrzebna

stawala sie komunikacja publiczna - autobus, tramwaj, kolej - bo po co jecha¢

w thumie i niewygodnie, gdy sie ma wlasny samochdd. A ten stawal sie

wzglednie (do zarobkéw) coraz tariszy, coraz latwiej dostepny. Rzutowalo to

oczywiscie réwniez na rower. Miasta pierwszego powojennego okresu staly

sie z tego powodu przedmiotem krytyki jako idea naiwnie romantyczna.

Rower zostal uznany, za raczej zabawe dla dzieci, mlodziezy, hobbystéw, o

praktycznie zadnym znaczeniu komunikacyjnym dla miast, gdzie coraz

bardziej dominowal samochdd prywatny.

Wyrazem tego okresu, jego poczatkowej fazy, jest przyklad projektu kolejnego

nowego miasta angielskiego - miasta Hook z r. 1961, gdzie tak okresiono

program §ciezek rowerowych: "“Biorgc pod uwage, iz jest bardzo

prawdopodobne, ze rowery w miastach praktyeznie znikna, z wyjatkiem ich

wykorzystywania przez dzieci, proponuje sig bardzo ograniczony system

wydzielonych Sciezek ..." (patrz zal. 1). W oficjalnym dziele brytyjskim, z

tamtego okresu - "Traffic in Towns", 1963, na temat przyszlosei transporta w

miastach, stosunek do roweru jest podobny: "... przyszlos¢ ruchu rowerowego

jest bardzo dyskusyjna. W Stanach Zjednoczonych rowery pelnia znikoma

tole. My jestesmy sktonni przypuszcza¢, ze w miastach brytyjskich, gesciej

zabudowanych, rower sie utrzyma, ale prowdopodobnie w niewielkie] ilosci ...

Stad byloby niekonieczne budowanie kompletnego, wydziclonego systemu

Sciezek rowerowych ..." (zal. 2). Poglady te rzutowaly co najmniej na cale

nastepne dwudziestolecie.

Okres II. Reakcja zaczela sie zarysowywaé w latach 80., gdy w wiodacych

krajach Europy Zachodniej wskaznik iloSci samochodéw osobowych (w

uzytkowaniu) przekroczy! 300 na 1000 mieszkatic6w i rést nadal,

przekraczajac na poczatku lat 90. - 400. Wtedy to okazalo si¢, ze ten -

teoretycznie bardzo wygodny srodek transportu - przy takim zageszczeniu

przestaje w praktyce spelniaé swojqa role. Ponadto w tak wielkiej masie staje

sie gidwnym niszczycielem Srodowiska, zagrozeniem zycia. Miejsca i rejony

miast wymagajace dobrej dostepnosci, szybkiego, wygodnego dojazdu: centra

ustugowe, koncentracje miejsc pracy, osrodki rekreacji - przestajg byé dla

samochodéw w tej ilosci dostepne. Model miasta opartego na samochodzie

przestaje funkcjonowa¢é, Wywolalo to zrozumiale zaniepokojenie spoleczne.

Temat zostal podjety przez Ekspert6w Wspdlnoty Europejskiej. W wydanej

przez Komisje (organ wykonawezy) tej Wspdlnoty, w r. 1990, tzw. “Zielone]



Karcie w_sprawie srodowiska_miejskiego" (Green Paper on the Urban

Environment - patrz zal. 3), problem komunikacji w miastach - transportu

miejskiego przedstawiony zostal nastepujaco (synteza tekstu):

"Transport miejski, staje sie w istocie glownym problemem wspdlczesnych

miast. Zrédlem problemu jest ich niewtasciwa struktura funkcjonalno -

przestrzenna, a zarazem zywiolowy wzrost ilosci prywatnych samochodéw.

Istniejaca struktura, ksztaltowana przez monofunkcyjne strefy stymuluje

rozw6j komunikacji. Wzrost ilosci samochodéw wywoluje w konsekwencji:

zatloczenie, negatywne skutki budowy drég, utrate terendw otwartych na rzecz

parkingéw, zanieczyszczenie powietrza, halas i in. W rezultacie ruch i

komunikacja w obszarze miast staja sie coraz trudniejsze. Narasta

przekonanie, ze sytuacja jest powazna i wymaga dzialai. Celem powinno by¢é

przede wszystkim ograniczenie potrzeby uzywania samochodu prywatnego,

uczynienie samochodu raczej zbednym niz koniecznym warunkiem

przemieszczania sie w miescie. Moze i powinno byé to dokonane poprzez

dziatania obejmujace:

—  rozw6j i usprawnienie transportu publicznego,

— _rozw06j drég rowerowychi ciagdw pieszych,

—  ograniczanie ruachu samochodowego,

—  dostosowywanie struktury miasta do nowych warunkow.

Transport publiczny - traktowany jako priorytetowy Srodek ruchu - nalezy

planowa¢ w ramach diugookresowych strategii, w powigzaniu z planowaniem

przestrzennym i celami srodowiskowymi (nie powinny powstawa¢ obszary,

ktére nie beda sprawnie obsluzone tym transportem). Rownoczesnie nalezy

modzliwie maksymalnie rozwijaé bezpieczne i srodowiskowo atrakcyjne drogi

rowerowe, ktére by zachecaly do uzycia w miastach tego srodka ruchu, w

najwyzszym stopniu nieszkodliwego dla Srodowiska. Przywrdcié tez nalezy

odpowiednie warunki dla ruchu pieszego. Piesi musza si¢ sta¢ ponownie

gléwnym uzytkownikiem miasta. Pieszy, rowerzysta i transport publiczny

powinny tworzyé wielofunkcyjne srodowisko, ktére nie jest zalezne od

prywatnego samochodu, ale teZ go nie eliminuje, choc 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

zniecheca¢é uzytkownikéw samochodéw prywatnych do ich wykorzystywania

na obszarze miasta, czego efektem bedzie zlagodzenie uciqzliwosci, poprawa

jakoSci srodowiska, rewaloryzacja wewnetrznych obszardw miast".



W dwa lata pdénie} na wielkiej Konferencji_ Narodéw_Ziednoczonych

Srodowisko i Rozw6j" w Rio de Janeiro, wr. 1992, nazwanej "Szczytem

Ziemi", sprawa miast i transportu miejskiego podjeta zostala rowniez.

Znalazalo to wyraz w dokumentach Konferencji: "Deklaracji w sprawie

Srodowiska i Rozwoju" oraz "Agendzie 21 - Globalny Program Dzialasi"

(patrz zal. 4). Tekst dotyczacy transportu miejskiego w tych dokumentach,

mozna strescié nastepujaco:

"Szczegdinym problemem, warunkujacym urbanizacje i zycie w miastach,

azavazem wywolujacym wielostronnie niekorzystny wplyw na populacj¢

miast wspdlczesnych jest transport. Nalezy zintegrowa¢ gospodarke terenami

i planowanie transportu w celu stworzenia takiego modelu rozwoju miast,

ktéry zmniejszy zapotrzebowanie na uslugi transportowe. Nalezy preferowac

srodki komunikacji mogace przenosi¢ duza liczbe pasazeréw oraz zachecac do

korzystania z niesiinikowych Srodkéw transportu poprzez tworzenie sieci drég

rowerowych i pieszych”.

Problem i wnioski potwierdzily i rozwinely dalsze migdzynarodowe gremia

zajmujace sie w latach ostatnich urbanizacja wspdlezesna - warunkami zycia

w miastach. Nalezy do nich Konferencja ONZ tzw. "Habitat II", nazwana

"Szezytem miast",jaka odbyla sie w r..1996 w Istambule.

W Swietle tych powaznych i jednoznacznych ekspertyz, problem roweru

w miescie wspélczesnym mozna schrakteryzowa€ nastepujaco:

Biorac pod uwage, ze samochéd osobowy prywatny, jako powszechny Srodek

transportu miciskiego, ma ograniczone mozliwosci ruchowe w_miastach oraz

jest Zrédtem degradacji jakosciowej Srodowiska, nalezy dazyé do ograniczenia

jego dominacii jako Srodka transportu w strukturach miast na korzys¢ Srodk6w

alternatywnych: transportu publicznego, roweru i ruchu pieszego.

Rower, jako maksymalnie przyjazny srodowisku srodek transportu zasiuguje

przy tym na szozegélng uwage. Mimo swoich ograniczer technicznych

iuzytkowych ma - jak wykazuja to liczne przyklady miast i krajow - wielki

potencjal mozliwosci transportowych, a takze rekreacyjnych. Warunkiem

jednak jego szerszego wykorzystania sq: bezpieczne drogi - Ssciezki -

rowerowe. Bez systemu takich Sciezek rower nie tylko ze nie moze, ale nie

powinien - ze wzgledu na bezpieczeristwo nim jadacych Gak tez ogdine

bezpieczenstwo ruchu) - byé wykorzystywany.

Coraz wiecej miast i rejondw w Europie Zachodniej (i nie tylko tam) powaznie

i ze zrozumieniem przyjeto te wskazania, wprawdzie éciezki rowerowe istnialy
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tam - w mniejszym lub wigkszym zakresie - zawsze, ale obecnie planowane

i realizowane tam sa, z cala konsekwencja, pelne ich systemy.

Swiadeza o tym m. in. przyklady brytyjskie (tj. kraju dotychezas raczej

powsciagliwie traktujacego rower, poza kilkoma wspomnianymi wyzej

miastami).

Przykladem jest np. nowe miasto Milton Keynes, uznawane za wzorzec -

model wspdlczesnego miasta, nie tylko w Wielkiej] Brytanii. Tam, mimo ze

miasto zostalo przystosowane w pelni do samochodu, wprowadzono jednak

bogaty, rozbudowany system tzw. “czerwonych drég" (Redways), bedacych

pasami (korytarzami) éciezek rowerowych i ciagéw pieszych w zicleni. System

ten wiaze wszystkie gléwne obszary funkcjonalne miasta. Prowadzony jest

rownolegle 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 sie i wprowadza pelny system Sciezek 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

wskazuja zasady bogatej sieci drég, jak i parkingéw rowerowych (patrz zal.

7i8).

Sa wreszcie coraz liczniejsze przyklady polskie. Przytaczany tu projekt

systemu rowerowego dla miasta Krakowa, zr. 1997, zdaje sie byé szczegdlnie

godny uwagi z punktu widzenia Lublina (patrz zal. 9). Rozwijanie systemu

miejskiego na tereny podmiejskie, zwlaszcza rekreacyjne, obrazuje przyklad

"Miedzynarodowej sciezki rowerowej Zalewu Szczecitiskiego", z r. 1996

(zat. 10).

Warto doda¢, ze w miastach Europy Zachodniej szlaki rowerowe realizowane

w strukturach miast czy strefach podmiejskich sq odpowiednio reklamowane -

informatorami, folderami itp. informujacymi o ich wartosciach funkcjonalnych

ezy rekreacyjnych i zachecajacymi do ich wykorzystywania (np. foldery

szlak6w pieszych i rowerowych miasta Thamesmead w_ strukurze

administracyjnej Londynu).

Problemowi rowerédw w miastach poSwigcona 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

’ (zat. 11);

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

— E. Neufert "Podrecznik 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 zurbanizowanych" -

praca doktorska - 1995 (zal. 15);

— M. Hyla “Miasta dla rowerdw nie dla samochodu", 1996 (zal. 16).

Ze wzgledéw technicznych wszystkie przytoczone wyzej prace (2 wyjatkiem

ostatniej) przedstawiamy w zalacznikach - w przydatnych dla tematu

fragmentach. W przypadku zainteresowania - sluzymy pelnymi tekstami.

Prace te zalaczamy dlatego, ze zawieraja one w zasadzie pelne informacje

dotyczace interesujacych nas uzasadnieri, przyklad6w, wzorcéw i norm.

Nowoésé tematu - w jego obecnie zalecanym wymiarze - sprawia, ze wzorce

inormy nie sq jeszcze w pelni ujednolicone, rézne sq poglady na szczegdly

rozwiazan, stad - shuszniej, naszym zdaniem, poda¢ materialy zrédiowe, niz

prébowaé je syntetyzowaé.

Jeden_jest_jednak wniosek ogdiny i niekontrowersyjny - wymagajacy

podkreSienia:, ze nalezy:

— po_pierwsze, pilnie wprowadzi¢ do planu miasta_mozliwie pelna,

kompleksowg sie¢ bezpiecznych, zachecajacych drég rowerowych,

— po drugic, w_mozliwie krétkim czasie zrealizowa¢ pierwszy logiczny

uzytkowo ich etap, w odpowiednim do aktualnych potrzeb wymiarze.

3. POTRZEBA SCIEZEK ROWEROWYCHW LUBLINIE
Obecnie i w perspektywie, potencjalne relacje i mozliwosci - program

potrzeb

QG) Potrzeby perspektywiczne

Wskaznik motoryzacji, zwlaszcza liczba samochodéw osobowych w Polsce,

wtym - w Lublinie, mimo szybkiego wzrostu, daleka jest jeszcze od stanu

nasycenia wlasciwego krajom w pelni rozwinietym. Wedlug danych zr. 1993

(Rocznik statystyeznmy 1995) - wskaznik ten w Polsce wynosil

176 samochodéw osobowych w uzytkowaniu na 1000 mieszkaticéw, gedy np.
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Wielkiej Brytanii - 379, Francji - 423, Niemozech - 483, a Stanach

Zjednoczonych - 651. Znaczy to, ze nalezy oczekiwac co najmniej dalszego

dwukrotnego wzrostu ilosci samochodéw w naszym kraju, i to w stosunkowo

nieodlegtej przysztosci, biorac 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 jeszcze znajduje sie w drugim okresie rozwoju ruchu samochodowego,

w okresie raczej euforii samochodem niz jego niewydolnosci transportowej w

wyniku nadmiernej koncentracji. Stosunek do roweru jest wigc stad jeszeze

taki, jaki byt w krajach zachodnich w_ latach szescdziesiqtych czy

siedemdziesiatych - i to jest zrozumiale. Nalezy jednak stwierdzi¢ rowniez, ze

trzeci okres ewolucji transportu miejskiego nadejdzie i u nas i to stosunkowo

niediugo. Bedzie si¢ on charakteryzowat ograniczeniem wydolnosci ruchowej

samochodow i koniecznosciq 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 - Sciezek rowerowych oraz rowerowych parkingow. Trudno

prognozowaé, jaki bedzie udzial ruchu rowerowego w perspektywicznym

bilansie rachu w Lublinie. Na jego ksztalttowanie wplywa wiele czynnikow,

réwniez niewymiernych. Mozna jednak powiedzieé, ze dla miasta byloby

korzystne, aby udzial ruchu rowerowego byt mozliwie jak najwi¢kszy. Azeby

tak bylo, powinna byé odpowiednio rozwini¢ta sied éciezek i parkingéw. Bo to

one zachecaja do uzywania roweru jako srodka komunikacji w miescie, ich

niedostatek natomiast dziala w kierunku przeciwnym.

Poréwnujac Lublin z punktu widzenia jego perspektyw rowerowych z

analogicznymi miastami np. Zachodniej Europy, mozna powiedziec, ze sq tu

szanse rozwoju tego Srodka:

—— przede wszystkim miasto nie jest jeszcze przeinwestowane, sq wi¢c

jeszeze warunki na bezpieczne sciezki 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

przyezyniaé sie do wzrostu uzytkowania roweru,

— milasto nie jest nadmiernie wielkie - co przy odpowiednio rozwini¢tej

sieci §ciezxek, daje duze mozliwosci realnych rozwigzan.

Negatywny wplyw na rozw6j roweru w Lublinie moga natomiast wywierac:
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— rzezba terenu, znaczna ilosé wzniesien, wprawdzie niewielkich, ale dla

rowerzysty uciazliwych - oraz

— narosly prestiz samochodu, wobec ktérego rower zdaje si¢ byé srodkiem

niegodnym, spolecznie lekcewazonym, niezalezie od obiektywnie

mniejszych zalet.

Negatywny wplyw tych czynnikéw ni¢ bedzie zapewne istotny:

— lubelskie wzniesienia nie sa powazng przeszkoda dla wspdiczesnych

rowerow,

— natomiast opinia spoteczna o rowerze poprawi sie, gdy m. in. samochdd

okaze sie érodkiem transportu w miescie nie tak niezawodnym i

wygodnym, jak obecnie.

Konieczne jest wiec potraktowanie powazne perspektywicznych potrzeb drdg i

parkingéw rowerowych w Lublinie. Wobec braku Scislejszych kryteri6w

programowych, potrzeby te nalezaloby traktowac obecnie maksymalnie,

zwiaszcza, ze praktycznym tego wyrazem bedzie nie tyle budowa, co

zabezpieczenie mozliwosci realizacji takich sciezek w przyszlosci.

Rozsadnie maksymalny program powinien sie sprowadza¢ do zabezpieczenia

szczegélnie nastepujacych relacji dla ruchu rowerowego:

—- mieszkanie - centrum miasta,

— mieszkanie - giéwne inne oSrodki uslug,

—~ mieszkanie - giéwne miejsca pracy,

— mieszkanie - miejskie osrodki i tereny rekreacyjne,

— mieszkanie - strefa podmiejska, elementy aglomeracji.

Praktycznie jest to cata struktura miasta, ale tak tez nalezy traktowa¢ zadania

roweru, jesli ma on staé sie pomocniczym - powszechnym srodkiem transportu

w miescie.

Aby zadania fe byly mozliwie realne, na tych relacjach nalezaloby

zabezpieczyé teren pod moZliwie bezpieczne, atrakcyjne Sciezki rowerowe. W

tym celu w Lublinie nalezy:

— wprowadzié wymdég wyznaczania i rezerwacji terendw pod Ssciezki

rowerowe w pasach (korytarzach) wszystkich wazniejszych ulic miejskich;

— uwzglednié bezpieczny ruch rowerowy w projektach skrzyzowari i wezlow

komunikacyjnych;

— wyznaczyé uklad éciezek rowerowych w kazdej dzielnicy i 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 uklady tras rowerowych rekreacyjnych na istniejgcych i

planowanych obszarach rekreacyjnych,

—— zabezpieczyé odpowiednie warunki parkowania rowerdw, zaréwno w

zrédlach jak i celach ruchu.

Szezegdlnego podkreslenia w warunkach lubelskich wymaga wskazanie drog -

Sciezek, czy bulwaréw rowerowych w dolinach lubelskich rzek. Ich uklad i

warunki pozwalaja, by trasy te pelnily istotne funkcje komunikacyjne, a

zarazem ~ rekreacyjne o duzych walorach. Dotyczy to tez dolin suchych.

(2) Potrzeby obecne

Istnieje bezpogredni zwiazek miedzy potrzebami i  programem

perspektywicznym a etapowym - obecnym. Juz obecnie, §. w mozliwie

najblizszym czasie nalezatoby:

-— zaprojektowaé - w studium uwarunkowarti i kierunkow zagospodarowania

przestrzennego miasta - perspektywiczny uklad dré6g rowerowych w

Lublinie i wprowadzi¢ go do ustalen tekstowych i graficznych planéw

zagospodarowania przestrzennego (pozadany jest wydzielony zapis i

rysunek tego uktadu).

Podstawowym zadaniem etapowym - najblizszego czasu - jest okreslenie

pierwszego etapu drég rowerowych w Lublinie i jego realizacja. Obecne

potrzeby w tym zakresie dalekie sq jeszcze od wymiaru perspektywicznego.

Na razie jeszcze samochody prywatne, jak i komunikacja publiczna pelniq

swoja role. Nie wszystkie jednak cele mozna tymi Srodkami osiqgniaé -

dotyezy to przede wszystkim rekreacji.

Rower - ze wzgledu na swoje wlasciwosci - jest szczegdlnie odpowiednim

Srodkiem dojazdu do terendw rekreacyjnych, a nastepnie penetracji tych

terendw. Sama podréz bowiem, éciezka o korzystaych warunkach

srodowiskowych, jest rekreacjg o wielu walorach. Niezaleznie zatem od

programu perspektywicznego, pozadane jest rozwijanie systemu sciezek

rowerowych w relacji mieszkanie - rekreacja. W warunkach Lublina to przede

wezystkim uklad Sciezek rowerowych w dolinach rzek i innych obszarach

rekreacyjnych i ich powigqzanie z osiedlami, a takze strefa zewnetrzng W tym

szezegélna role peni¢ powinny sciezki - bulwary w dolinach rzek - zwlaszcza

edy te beda stopniowo przystosowywane do planowanych funkcji

rekreacyjnych - parkowych.
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Narasta r6wniezZ potrzeba powiazari w relacji mieszkanie - centrum miasta.

Przyozynga sa rosnace trudnogci parkowania i nie zawsze odpowiednia, a takze

coraz bardziej kosztowna komunikacja publiczna.

Trzeba sig takze liczy¢, ze realizacja nawet ograniczonego systemu sciezek

bedzie stymulowaé rozw6j komunikacji rowerowej w innych tez relacjach,

ograniczajac w sumie odpowiednio napér na inne srodki transportu.

Nalezy jednak przyjaé zasade, ze pierwszy etap realizacji powinien

doprowadzié do ograniczonego w zasiegu, ale wzglednie kompleksowego

wrealizowanych relacjach ukladu mieszkanie - rekreacja, czy mieszkanie -

centrum. Nie spelniqa oczekiwan nawet najlepsze np. fragmenty ukladéw

rekreacyjnych, jesli brak bedzie do nich bezpiecznych powigzarti z miejsc

zamieszkania.

4. WSTEPNA KONCEPCJA
bezpiecznego ruchu rowerowego w Lublinie

Przedstawiona nizej “Wstepna koncepcja" zostala wykonana w celu wiekszej

konkretyzacji "Koncepcji programu dalszych prac" (rozdz. 5), w ktérym

znajduje si¢ wniosek opracowania kompleksowej koncepcji bezpiecznego

ruchu rowerowego w Lublinie w perspektywie i najblizszym etapie.

Z tego wzgledu "Wstepng koncepcje" nalezy traktowa¢ bardziej, jako studium

badaweze niz konkretne propozycje. Niemniej zawiera ona propozycje, jakie

mozna bedzie wykorzystac w konkremym programie planistycznym.

Opracowanie sklada sie ze:

— schematu relacji perspektywicznych (obejmujacych stan obecny

zagospodarowania i jego perspektywiczny rozw6j)

— oraz schematu i koncepcji wyznaczenia drég rowerowych pierwszego

etapu.

1. Schemat powiazati - relacje

Jako podstawowe powiazania, niezbedne dla zapewnienia mozliwosci

przemieszczania si¢ mieszkaricéw miasta przy pomocy roweru, stanowiacego

alternatywe dla samochodu osobowego, a w szezegélnych przypadkach dla
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komunikacji zbiorowej, uznaje si¢ relacje z gléwnych rejonéw zamieszkania -

strukturalnych jednostek mieszkaniowych do:

— centrum ogdlnomiejskiego (dzielnicy srddmiejskie}),

—  tejonéw koncentrujacych produkcyjne miejsca pracy,

—  obszaréw rekreacji (wypoczynku i rozrywki).

Jako czynniki uwzgledniane przy ksztaltowaniu funkcjonalnego schematu

éciezek rowerowych w miescie, przyjmuje sie zasady:

— powigzai bezpogrednich do centrum miasta dia jednostek z nim

sasiadujacych oraz powiazati posrednich dla jednstek polozonych poza

pierwszym pierscieniem (Czuby, Felin, Jakubowice, Rudnik, Stawin, czy

Weglin - Konstantynéw),

— powigzati jednostek strukturalnych z najblizszymi zgrupowaniami

produkcyjnymi; do dalej potozonych zgrupowaii beda wykorzystywane

relacje pogrednie prowadzace przez polozone na trasie jednostki,

— wyodrebnienia rekreacyjnego ukladu Sciezek, taczacego wszystkie obszary

rekreacyjne w mieécie i jego sasiedztwie, do ktdrego beda podlaczone

strukturalne jednostki mieszkaniowe,

— uwzglednienia dalekich relacji (na kierunkach powiazati regionalnych a

nawet krajowych czy miedzynarodowych), przebiegajacych w stycznoSsci z

centrum miasta.

1.1. Potencjalne moZliwoSci przeprowadzenia Sciezek rowerowych w

obszarze miejskim

W celu ulatwienia trasowania wskazanych relacji, a takze wyznaczenia Sciezek

na kierunkach nie uwzglednionych w schemacie powiazani, jezeli zajdzie taka

potrzeba, zostaly okreslone potencjalne mozliwosci ich przeprowadzenia:

— w_ pasach drogowych istniejgcych i wyznaczonych w planie ogdlnym

miasta ulic miejskich ukladu podstawowego (klasy "G" i "Z"), w

zaleznosci od istniejacych warunké6w wzdluz jezdni lub w izolacji od

nich,

—  wzdluz wazniejszych projektowanych w planie ogélnym drdég lokalnych

rownolegle do pasa drogowego, poza jego obszarem,

— wazdtuz rzek, ciekéw wodnych i suchych dolin.
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1.2. Powiazania strukturalne (wedtug zalgcezonege schematu),

pozqdane dla obecnego stanu zagospodarowania i dla okresu

perspektywicznego

Przy trasowaniu éciezek rowerowych zachowano zasade priorytetu dla

prowadzenia ich przez tereny zieleni ogdlnomiejskiej i osiedlowe) z

zapewnieniem segregacji w stosunku do ruchu pieszego oraz powiqzai po

drodze obiektéw ustugowych i rekreacyjnych. W przypadkach braku

mozliwoéci 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 ulicach istniejacych, posiadajacych ograniczone szerokosci paséw

drogowych, éciezki w niezbednych relacjach powinny przebiegaé w

bezpogrednim sasiedztwie jezdni, jako pasy wydziclone, w poziomie chodnika,

jedno lub dwukierunkowe.

Przebieg éciezek rowerowych w pasach drogowych ulic powinien by¢

zabezpieczany w projektach technicznych przewidywanych do realizacji lub

modernizacji ulic, albo w odrebnych projektach Sciezek, przebiegajacych

wzdluz ulic istniejacych.

Zasada przekraczania ulic przez Sciezki rowerowe: Sciezki prowadzone

pizez tereny zieleni moga krzyzowad si¢ z ulicami w drugim poziomie -

bezkolizyjnie, z ewentualnym wykorzystaniem istniejgcych obicktow

(mostow, wiaduktéw, ktadek) lub w poziomie terenu, r6wnolegle do przejs¢

pieszych, z sygnalizacjg wietlng Ib bez niej, na  odcinkach

miedzywezlowych. Sciezki prowadzone wzdluz ulic, krzyzujq sie z ulicami

giéwnie w poziomie terenu, réwnlegle do przejsé pieszych, na skrzyzowaniach

z sygnalizacja Swictina lub bez sygnalizacji, albo wyjatkowo w drugim

poziomie z wykorzystaniem obiektéw drogowych (wiaduktow).

1.2.1. W schemacie powiqzaii wyznaczone dia obecnego stanu

zagospodarowania nastepujace Sciezki rowerowe:

I do centrum ogdinomiejskiego

1. Z rejonu Wieniawa - Sciezka prowadzona w pasie drogowym Al.

Ractlawickich i Krakowskiego Przedmiescia.
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Z rejonu LSM-u - od ul. T. Zana (centrum rejonu) przez osiedle im.

A. Mickiewicza, ktadkg nad ul. Gleboka, przez Park akademicki do

ul. Radziszewskiego, wzdtuz tej ulicy do skrzyzowania z ul. Lipowa

i dale] Krakowskim Przedmiesciem.

Z rejonu Dziesiqta - Sciezka wazdluz jezdni ul. Kunickiego

skrecajaca w ul. Pilsudskiego - obrzezem Parku Ludowego, a za

mostem na Bystrzycy, wzdluz ul. Dolna Panny Marii dochodzaca do

obszaru Srédmiescia.

Z rejonu Felin - sciezka przechodzaca przez Kosminek, wzdiuz

Drogi Meczennik6w Majdanka do rzeki Czerniejowki, a nastepnie

wzdluz tej rzcki do éciezki nad Bystrzyca i po przejsciu przez te

rzeke odgalezieniem przez tereny zielone Rusatki do srédmiescia w

rejonie ul. Doinej Panny Marii.

Z rejonu Kalina - éciezka przebiegajaca od centrum rejonu wzdiuz

ul. Lwowskiej do Sciezki r6wnoleglej do Al. Tysiaclecia, majacej

powiqzania z centrum miasta.

Z osrodka ustugowego rejonu Czechdéw - sciezka biegngca doling

réwnolegla do ul. Kompozytoréw Polskich, po jej wschodniej

stronie, do ul. Pélnocnej, nastepnie kladka nad Al. Tysiaclecia do

ul. Spokojnej.

Pozostale rejony mieszkaniowe, bardziej oddalone od centrum beda z

nim powiazane odcinkami Sciezek doprowadzajacych do zespoléw

produkcyjnych, lub éciezkami o funkcjach rekreacyjnych.

Przy wlotach sciezek rowerowych do obszaru Scislego centrum powinny

byé urzadzone parkingi roweréw, co moze wplynaé na zmniejszenie

nadmiemej w przyszlosci liczby rowerzyst6w penetrujacych ten obszar.

I. do koncentrujacych miejsca pracy rejondw przemysiowych

1. Z rejonu Wieniawa - Sciezka wzdiuz Al. Raclawickich i AL

Kragnickiej, a od skrzyzowania z ul. Wojciechowska, w kierunku

zachodnim wzdtuz tej ulicy. Wariantem tego kierunku jest sciezka

wzdiuz ul. Glebokie} i stanowiacej jej przediuzenie doliny

dochodzacej do Al. Krasnickiej.

Z rejonu LSM wadiuz ul. T. Zana do ul. Wojciechowskiej.
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Z rejonu Czuby, wzdluz doliny r6wnolegtej do ul. Jana Pawla, a po

przekroczeniu rzeki Bystrzycy wzdluz ul. Krochmalnej do dworca

kolejowego Lublin - Gléwny.

Odgalezienie w rejonie osiedla Natkowskich od gléwnej sciezki

rekreacyjnej, w kierunku Srodkowej czesci rejonu przemyslowego

Wrotkéw, przez teren rezerwy uslugowej, a nastepnie wzdluz ul.

Cieplowniczej.

Z centralnej czesci rejonu Dziesiata - Sciezka biegnaca wzdluz ul.

Kranicowej do Alei Witosa, a po jej praekroczenivu, wzdluz ul.

Chemicznej do czeéci srodkowej rejonu przemyslowego Majdan

Tatarski.

Sciezka biegnaca z centrum rejonu Czechdw wazdiuz ulic

Smorawitiskiego i Andersa, a od ulicy Lwowskiej terenami

zielonymi osiedla do ul. Kalinowszczyzna i dalej do ulicy

Melgiewskiej, wzdtuz ktérej do skrzyzowania z ulica Grygowej.

Z centralne] czesci Czechowa, od ulicy Smorawitiskiego wzdluz

ulicy Choiny, a nastepnie w kierunku wschodnim wazdluz ulicy

Zwiazkowej do rejonu Bursaki (Al. Spdtdzielczosci Pracy).

IM. do ogrodkdéw rekreacji - sciezki rekreacyjne

1. Gléwna éciezka - bulwar rekreacyjny przebiegajacy wzdluz rzeki

Bystrzycy, laczaca poludniowa strefe rekreacji w rejonie Zalewu

Zemborzyckiego (Dabrowa - Stary Gaj) z pdlnocna  strefa

rekreacyjng w dolinie rzeki Ciemiegi.

Sciezka rekreacyjna biegnaca doling okresowego cieku wodnego z

rejonu Konopnicy, przez Lipniak do doliny rzeki Czechéwki i dalej

ta doling do centrum miasta; nastepnie wzdluz Al. Tysiaclecia do

gléwnej Sciezki nad Bystrzyca.

Sciezka rekreacyjna biegnaca z rejonu Glusk doling wzdtuz rzeki

Czerniejowki, laczaca si¢ z gléwna Sciezka rekreacyjnq.

Sciezka rekreacyjna przebiegajaca przez tereny zielone poligonu w

kierunku doliny Ciemiegi, z ktéra taczq sie Ssciezki stanowiace

wyprowadzenia rekreacyjne z rejondw Wieniawa i Czechéw.

Odgalezienie od Sciezki w dolinie rzeki Czechéwki w kierunku

skansenu (Muzeum Wsi Lubelskiej), Ogrodu Botanicznego i dalej

wzdtuz ulicy Slawinkowskiej w kierunku doliny Ciemi¢gi.
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6. Sciezka rekreacyjna w dolinie rzeki Czechéwki, prowadzaca w

kierunku zachodnim w strone Naleczowa.

7. Sciezka rekreacyjna przebiegajaca z centrum LSM przez zielone

tereny parku do rejonu Czuby i dalej na potudnie do Starego Gaju.

8. Sciezka rekreacyjno - funkcjonalna biegngca wawozem z rejonu

Czuby przez osiedle Widok, a nastepnie pomi¢dzy osiedlem Legi a

Weglinem Poludniowym, obok osiedla Bionie do Al. Kragnickiej;

stad zielong dolina, taczac sie ze Sciezka w rejonie Lipniaka.

9. Sciezka rekreacyjna prowadzaca z rejonu Czuby zielonymi terenami

osiedla Blonie a po przekroczeniu ul. Ammii Krajowej doling

(wawozem) parku pomiedzy Czubami i LSM-em, do glownej Sciezki

rekreacyjnej w dolinie Bystrzycy.

W celu zapewnienia przeprowadzenia w obszarze miasta dalekich powiqzati

rowerowych na kierunkach regionalnych (krajowych i miedzynarodowych)

oraz doprowadzenia ich do centrum miasta proponuje si¢ sciezki rowerowe

przebiegajace w zewnetrznych obszarach miasta wzdkuz drdg

komunikacyjnych, laczace sie z miejskim ukladem sciezek:

1. Z_ kierunku Warszawy  wadiuz projektowanego _przediuzenia

Al. Tysigclecia do Sciezki w dolinie rzeki Czechéwki.

2. Z kierunku Bialegostoku wzdluz Al. Spdldzielczosci Pracy,

ul. Podzameze i Al. Unii Lubelskiej do gléwnej Sciezki rekreacyjnej w

dolinie Bystrzycy.

3. Z kierunku Chelma i Zamoscia wzdluz Al. Witosa do sciezki w dolinie

Czechowki.

4. Z kieranku Krakowa i Rzeszowa wzdluz Al. Krasnickiej a nastepnie

projektowanym przediuzeniem ul. Jana Pawla do sciezki w rejonie

Czuby.

1.2.2. Dla terenéw rozwojowych w okresie perspektywy wskazuje sie

nastepujace Sciezki:

I. wkierunku centrum ogdlnomiejskiego

1. Sciezka z rejonu Jakubowice przebiegajaca wzdluz projektowanej ulicy

zbiorczej 087 KZO do skrzyzowania z projektowang ulica 020 KGo

bedaca przedtuzeniem kierunku istniejacej ul. Lagiewnickiej; nastepnie

wzdtuz 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. Trzesniowskiej lub wzdiuz projektowanej ulicy

075 KZo bedacej przedtuzeniem ul. Koryznowej.

Sciezka z rejonu Rudnik przebiegajaca wzdluz ulicy oznaczonej w planie

symbolem 0229 KZo i 0230 KZo do terenédw zieleni IV.B 26 ZP,

nastepnie przez te tereny w kierunku wschodnim do polaczenia z jednym

z wariantow sciezki prowadzacej z Jakubowic.

3. Sciezka prowadzaca z rejonu Konopnica od ogrodka ushugowego tego

Hi.

TH.

rejonu, wzdluz projektowanej ulicy 031 KGt, doprowadzajaca do ukladu

Sciezek w rejonie Czuby.

do rejondw przemystowych

Sciezka bedaca przedluzeniem ciqggu rowerowego wadluz ul. Zwiazkowej,

biegnaca wzdluz projektowanych ulic: 057 KZo, 0229 KZo (lub

wariantowo przez teren jednostki mieszkaniowej), 020 KGo i 013 KGt

(po Sladzie ul. Kasprowicza) do ul. Melgiewskiej.

wiazace sie z uktadem Sciezek rekreacyjnych

Sciezka przebiegajaca przez tereny zieleni oznaczone w planie ogéinym

symbolami [V.B 28 ZP iIV:C 3 ZP do gléwne]j sciezki rowerowej wzdluz

doliny rzeki Bystrzycy.

Sciezka przebiegajaca przez tereny rejonu Konopnica wzdluz terenéw

zieleni oznaczonych w planie ogdInym symbolem I D 20 ZP, w kierunku

polnocnym przez tereny rekreacji sportowej Il D 23 US, po granicy

ogrodow dzialkowych i przez tereny otwarte do sciezki biegnacej doling

cieku wodnego, wzdiuz terenéw Lipniaka.

Propozycja ukladu etapowego

(patrz: schemat relacji i rysunek pierwszego etapu)

Z perspektywicznego ukladu relacji obejmujacego sciezki dla terendw juz

obecnie zagospodarowanych oraz dia terendw przeznaczonych do

zagospodarowania w perspektywie, wydzielono | etap Sciezek rowerowych w

realcjach o spodziewanym najwiekszym wykorzystaniu.

Przyjeto zalozenie, ze realizowane pierwsze odcinki éciezek rowerowych

powimny po ich zrealizowaniu stanowi¢ uklad stwarzajacy moZliwosci

powiazani okreslonych 2rddet i celéw podrézy.

22



Zrealizowane w I etapie Sciezki powinny zacheca¢ do korzystania z roweru i

powodowaé rozw6j tego ruchu jako sposobu komunikowania si¢ w skali

miasta.

Kazda realizacja kolejnego odcinka Sciezki powinna wynikac z

przeswiadczenia o jego potrzebie i rosnacej na przesirzeni lat intensywnosci

jego wykorzystania.

W celu okreélenia I etapu realizacji przyjete zostaly nastepujgce kryteria

oceny:

1) wybér kierunkéw na najpotrzebniejszych relacjach i spodziewanych

najwiekszych natezeniach ruchu,

~—  Sciezki rekreacyjne (prowadzace do terendw rekreacji) przez tereny

zieleni, w segragacji od ruchu kolowego

e  bulwar centralny w dolinie Bystrzycy, wzdiuz gléwnego ciqgu

pieszego,

e  $ciezki w dolinach rzek Czechowki i Czerniejowki,

e  $ciezki w suchych dolinach przeznaczonych na tereny zieleni

publicznej,

— Sciezki z duzych rejondw mieszkaniowych, jak Czechdw,

Wieniawa, LSM, Czuby, Koéminek i Kalina do centrum miasta,

jako uzupelnienie komunikacji masowej oraz indywidualnego

dojazdu samochodem.

2) atrakcyjny przebieg sciezek prowadzonych w pierwszej kolejnosci przez

tereny zieleni ogdlnomiejskiej i osiedlowej oraz w nastepnej kolejnosci

sporadycznie w pasach ulic, w izolacji od jezdni, wigzacych sie w

logiczny uktad funkcjonalny;

3) mozliwosé wykorzystania realizowanych Sciezek dla innych powiazan

funkcjonalnych np. dla dojazdu do pracy.

4) mozliwoésé perspektywicznej zmiany funkeji niektorych odcinkéw ukladu.

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

dot. trasowania i realizacji Sciezek i parkingéw rowerowych w Lublinie

Uznajac za celowe tworzenie sprzyjajacych warunkow dla realizacji ukladu

éciezek rowerowych w micécie, konieczne jest podejmowanie dalszych dziatan

obejmujacych:

utworzenie podstaw formalnych i prawnych dla realizacji tego celu, m.

in. w ustaleniach "Studium uwarunkowani i kierunkéw zagospodarowania

przestrzennego" i  miejscowych planach = zagospodarowania

przestrzennego oraz innych uchwalach Rady Miejskiej stanowigcych

przepisy prawa lokalnego,

okreglenie zasad organizacji procesu przygotowania i realizacji programu

éciezek rowerowych w Lublinie,

podejmowanie kolejnych faz projektowania, zmierzajacego do uscislenia

trasowania Sciezek rowerowych w planach miejscowych, koncepcjach,

projektach technicznych itp.,

realizacje poszezegdinych odcinkéw Sciezek rowerowych, zgodnie z

kolejnoscia okreslona w zasadach etapowania systemu sciezek, w tym

zwiaszeza - realizaje kompleksowa I etapu.

Kolejne fazy dalszych prac powinny uwzglednia¢é proponowane zasady i

program prac niniejszego opracowania.

Calosé dzialan powinna zmierzaé w kierunku tworzenia systemu komunikacji

rowerowej, w mysl wspdlczesnej idei rozwoju ruchu rowerowego, jako jednej

z alternatyw dla samochodu w miescie.

W szczegdinosci, w programie proponowanych dzialai nalezy wyrdzni¢

nastepujace grupy zagadnien i cykle realizacyjne:

L. Opracowanie ogdlnej strategii rozwoju ruchu rowerowego w mysl zasad

jw., ktéra bedzie podstawowym dokumentem koordynujacym

iregulujacym kolejnosé dzialan oraz ich zakresy, kompetencje, Srodki

i podmioty realizujace.

Opracowanie szczegédlowego programu pierwszego etapu realizacji

§ciezek w dostosowaniu do potrzeb i mozliwosci realizacyjnych.
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Zabezpieczenie miejsca dla realizacji bezpiecznych Sciezek rowerowych

w pasach ulic ukladu podstawowego, poprzez uwzglednienie ich

wprojektach 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 przeprowadzenia takich  Sciezek

w miejskim ukladzie.

Wykonanie jako odrebnego zadania projektu oraz podjecie

(kontynuowanie) realizacji bulwaru miejskiego - gléwnej Sciezki

rowerowej wzdtuz rzeki Bystrzycy, réwnoleglej do ciggu pieszego,

wiazacej po drodze obiekty usiug turystyki, gastronomii 1 rekreacji

(wypoczynku 1 rozrywki).

Wykonanie projekté6w podobnych sciezek wzdtuz dolin rzek Czechéwki

i Czerniejowki.

Wykonanie odrebnych projektéw dla ogdlnomiejskich Sciezek

rowerowych przebiegajacych przez tereny istniejgce] badz planowanej

zieleni:

— wsuchych dolinach, dolinach rzek i ciekéw wodnych.

—  parkowej i urzadzonej zieleni miejskicj,

— towarzyszacej w osiedlach mieszkaniowych,

Wprowadzenie lokalnych ciag6w rowerowych i skrétéw w istniejacych

osiedlach, poprzez ustalenie w "Studium uwarunkowan i kierunkéw

zagospodarowania przestrzennego" miasta, obowiazku opracowania

planéw rehabilitacji istniejgcych terenéw mieszkaniowych, w ktdérych

problematyka ruchu rowerowego powinna by¢ odpowiednio

uwzgledniona.

Sprecyzowanie programu potrzeb, zasad lokalizacji i organizacji

parkingéw rowerowych:

— w obszarze centrum miasta (przy wlotach gidwnych Sciezek

rowerowych i obiektach docelowych),

— wobszarach produkcyjnych (przy zakiadach pracy),

— w osrodkach ustugowych mieszkaniowych jednostek strukturalnych,

-—- wzespolach i blokach mieszkaniowych,
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—  w terenach rekreacyjnych.

Parkingi rowerowe w odréznieniu od samochodowych nie powinny byé

ograniczane.
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RYSUNKI

1. Koncepeja sciezek rowerowych - relacje: perspektywa, etap

2. Koncepeja sciezek rowerowych - pierwszy etap 1:25 000



OPINIA KONSULTACYJNA

do tematu PL - 241 IGPiK

Program Sciezek rowerowych w m. Lublinie

dr ing. Wiestaw Piecitiski

Lublin, luty 1998
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EP Rower jako alternatywny srodek komunikacji

Mozliwosci wykorzystania roweru w powigzaniach Zrddlo - cel podrézy

Organizacja ruchu rowerowego

Propozycje programowe dla m. Lublina

Ocena programu
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1. ROWER JAKO ALTERNATYWNYSRODEK

KOMUNIKACIJI

Narastajace Klopoty z ruchem samochodowym w miastach zwiazane

zaréwno z mozliwosciami poruszania sie pojazdéw jak i postoju,

powoduja koniecznos¢é poszukiwania innych rozwiazan organizacyjnych

i nowych Srodkéw przewozowych.

Uznaje sie bardzo ezesto, ze jednym z rozwiazat ograniczajacym rach

samochodowy w miastach moze byé rower, ewentualnie inne pojazdy

jednogladowe. W wyniku takiego pogiadu w wielu miastach europejskich

realizuje sie lub rozbudowuje sieé drég przeznaczonych do prowadzenia

ruchu rowerowego.

Pozytywng strona upowszechnienia ruchu rowerowego w miastach,

zdaniem propagatoréw takiego rozwiazania, jest:

— ograniczenie ruchu samochodéw osobowych, szczegdélnie na

krétszych odlegtosciach,

—- zmmniejszenie zanieczyszczenia powietrza i ograniczenie halaséw

komunikacyjnych,

— ograniczenie zapotrzebowania terenu pod komunikacje,

—  poprawa kondycji zdrowotnej uzytkownikéw roweréw.

W argumentacji oséb, 0 ograniczonych mozliwosciach wykorzystania

roweréw dla obstugi komunikacyjnej miast, podnosi si¢ miedzy innymi:

—- ograniczony zasieg odleglosci wykorzystania roweru,

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

— niedogodnosé w korzystaniu z roweru w przypadku duzych

deniwelacji terenu,

— zagrozenia rowerzystéw w ruchu z innymi srodkami komunikacji,

— koniecznosé okreslonych zachowaii, np. w ubiorze.

Ponadto nalezy uwzgledni¢, ze decydujace znaczenie w popularyzacji

wykorzystania rowerow w ruchu miejskim majq przyzwyczajenia

itradycje spoleczeristwa. Podawanie jako przyktadu krajow, w ktdrych

29



rower jest powszechnie wykorzystywany nie moze dowodzié, ze we

wszystkich spotecznosciach bedzie tak samo. Stwierdza sie jednak, ze

coraz wieksza liczba mieszkaricow miast korzysta z rowerdw

w przewozach miejskich podkreslajac ich zalety, bedg to:

—— swoboda w poruszaniu sie, znacznie wi¢ksza dostepnosé i mozliwose

penetracji obszaru czy tez poprawe kondyojifizycznej.

W Lublinie przyjaé wiec mozna, ze niezaleznie od obecnego stanu

wykorzystania roweréw, rosna¢ bedzie zapotrzebowanie spoleczne na

uzytkowanie tego Srodka.

Podstawowym problemem w miastach jest jednak  stworzenie

odpowiednich warunkéw techniczno - organizacyjnych dla mozliwosci

korzystania z roweru. Glo6wnym elementem takiego rozwiazania jest

bezpieczeristwo ruchu rowerowego.

MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA ROWERU W

POWIAZANIACH ZRODLO - CEL PODROZY

Podstawowym celem rozwigzati komunikacyjnych jest stworzenie

mozliwosci przemieszczen mieszkaticéw pomiedzy obszarami o roznych

funkcjach. Wyodrebnia sie, generalizujac, cztery podstawowe funkcje

miejskie, ktére generuja pomi¢dzy soba potrzebe przemieszczen, sq to-

— mieszkanic,

— praca,

—  ushugi,

— wypoczynek (rekreacja).

Analizujac wielkosé przemieszezen pomiedzy tymi obszarami w miescie,

odlegtosé podrézy i mozliwosé wykorzystania réznych Srodkéw

komunikacji dla ich realizacji, mozemy okresli¢ zadania dla polaczen.

z wykorzystaniem roweréw.

Zakladajac wzrost wykorzystania rowerdw w podrézach miejskich

przyjaé mozna nastepujacy model w uzytkowaniu tego srodka transportu

w relacjach:

- mieszkanie - praca - niskie,
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— mieszkanie - uslugi - Srednie,

— mieszkanie - rekreacja - wysokie.

Inne relacje wystepujace pomiedzy praca - ustugami - rekreacjq z reguly

sq niewielkic i w zasadzie nie moga byé realizowane przy pomocy

rowerdw.

Przyjete ogdlne wielkosci wykorzystania rower6w 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

obszaréw miejskich niewatpliwy wplyw maja:

— mozliwosé parkowania samochodéw,

— wieksza dostepnosé terenu dla ruchu rowerowego,

— odlegtos¢ przejazdu,

— sposdb prowadzenia tras rowerowych,

— czas podrézy innymi srodkami.

Przedstawione kryteria wyraznie preferuja ruch rowerowy

w powiazaniach z obszarami wypoczynku i rekreacji, nawet przy

wickszych odleglosciach przejazdu, powyzej 5 km.

Wykorzystanie roweru w podrézach do uslug jest korzystne giéwnie

zuwagi na wieksza mozliwosé penetracji terenu uskug rowerem

i trudnosci z parkowaniem pojazdéw samochodowych. Czas podrézy

zwiazany jest z odlegloscia do uslug, a takze wynika ze sposobu

poprowadzenia trasy rowerowej. Mozna przyja¢, ze przy odleglosci

terendw 3 - 5 km mozna zakladaé stosunkowo duzy udzial roweréw

wruchu.

Miejsca pracy, a szczegdlnie tereny przemyslowe i skladowe z reguly

dysponuja odpowiednig iloscia przestrzeni dla zapewnienia parkowania

samochodéw, co wplywa na znaczne ograniczenie mozliwoéci

wykorzystania rowerdéw przez pracujacych w danym obszarze.
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3. ORGANIZACJA RUCHU ROWEROWEGO

Obecnie niskie u nas zainteresowanie uzywaniem rowerdw w

przejazdach miejskich jest poza innymi przyczynami wynikiem braku

urzadzeri pozwalajacych na bezpieczne odbywanie podrézy.

Dlatego propozycja budowy sciezek rowerowych jako wyodrebnionej i

urzadzonej sieci powinna przyczyni¢ sig do znacznego wzrostu

zainteresowania rowerem jako srodkiem podrézy w miescie.

Podstawowymi zalozeniami w realizacji programu sciezek rowerowych

sa z reguly nastepujace wymagania:

§ciezki rowerowe powinny posiadaé wyodrebniony uklad wzajemnie

powiazany w sie¢ obejmujaca znaczne obszary miasta,

powinny laczyé obszary funkcjonalne generujacych ruch o w miare

wysokich wzajemnych relacjach (laczyé zrddia i cele ruchu),

w najwyzszym do uzyskania stopniu powinny by¢ wydziclone od

ruchu samochodowego,

prowadzone winny byé w sposéb mozliwie najkrétszy pomiedzy

obszarami zrodlowymi i docelowymi,

przebiega¢ mozliwie po terenach atrakcyjnie zagospodrowanych,

éciezki rowerowe winny mieé zapewnione odpowiednie rozwigzania

techniczne jak:

a) niewielkie pochylenie, max. 4%,

b) odpowiednie szerokosci min. 2 pasy,

c) dobre nawierzchnie.

W miastach mozliwe jest nastepujace prowadzenie Sciezek rowerowych:

a)

b)

c)

przez wydzielenie pasa jezdni dla rachu rowerowego,

wykonanie w liniach rozgraniczajacych ulicy specjalnej Sciezki dla

rowerdw,

ustalenie przebiegu Sciezki rowerowej niezaleznie poza ulicami jako

wyodrebnionego ciggu.
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Najwyzsze walory dla ruchu rowerowego posiada rozwiqzanie Z

niezaleznymi sciezkami. Najmniej atrakcyjna forma sa wydzielone pasy z

jezdni.

Realizacja wydzielonych Sciezek rowerowych stwarza jednak najwi¢ece}

Klopotéw tak z uwagi na potrzeby terenowe, jak réwniez bardzo wysoki

koszt budowy. Zazwyczaj przy tym rozwiqzaniu konieczne jest

zbudowanie wielu przejé¢ w innym poziomie z ulicami za pomoca kladek

nadjezdniami lub tuneli pod nimi.

4. PROPOZYCJE PROGRAMOWE DLA LUBLINA

Przeprowadzona w poprzednich rozdzialach analiza warunkow

wykorzystania roweréw w ruchu miejskim i mozliwosci budowy Ssciezek

rowerowych pozwala na postawienie wnioskow do programurealizacji

sieci Sciezek w Lublinie.

Za catkowicie uzasadnione uzna¢ nalezy dzialania majace na celu

wykonanie sieci Sciezek rowerowych w_ obszarze miasta Lublina.

Wszystkie prace realizujace ten cel maja uzasadnienie niezaleznie od

obecnych zainteresowani mieszkaticéw miasta podrézami rowerowymi.

Stworzenie w miegcie odpowiednich bezpiecznych warunkéw do

korzystania z roweréw pozwoli na rozwinigcie zainteresowania tym

srodkiem transportu.

W tym przypadku celowym bedzie przyja¢ w programie etapowania

realizacji sieci Sciezek rowerowych, poczynajac od najbardziej

przydatnych dla rowerzystéw i nie nastreczajacych istotnych klopotéw w

ich budowie.

W nastepnych okresach moga by¢ podjete realizacje dalszych odcinkow

sieci éciezek rowerowych, gdy wzrosnie liczba oséb zainteresowanych

tym Srodkiem transportu.

Istotaym czynnikiem majacym wplyw na program budowy sieci §ciezek,

jest odlegtosé na jakqa uzytkownicy rowerdw odbywac: beda podréze

wykorzystujac éciezki rowerowe. Przyjmujac takie kryterium jako

podstawe do programowania i budowy Sciezek rowerowych, przede
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. wszystkim zabezpieczyé je nalezy w obszarach osiedli i dzielnic

mieszkaniowych.

W wyniku przedstawionych rozwiqzari dla miasta Lublina w pierwszym

etapie realizacji wyodrebnié mozna dwa kierunki dziatai w tworzeniu

sieci éciezek rowerowych:

1. budowa ciezek dla polacze, w ktdrych rower jest czesto

wykorzystywanym srodkiem przewozu, tj. mieszkanie - rekreacja.

W warunkach zagospodarowania Lublina postulat ten moze by¢

latwo zrealizowany przez wykonanie sciezek rowerowych

w dolinach rzek i naturalnych dolinach, ktére przeznaczone sq pod

zielen. Mozliwogé wzajemnych polaczen tych ciagdw rowerowych

stworzyé moze sieé Sciezek rekreacyjnych.

2. budowa éciezek rowerowych w obszarach mieszkaniowych dla ich

wzajemnego polaczenia, a takze w powiazaniach mieszkanie -

ogrodki ushugowe.

W tym przypadku istome bedzie takie prowadzenie Sciezek, aby

wwyniku ich wykorzystania wystepowato znaczne zmniejszenie

ezasu przejazdu.

Realizacja takiego rozwigzania moze byé zapewniona pizez

zobowiazanie administratoréw osiedli do budowy odpowiedniego

ukladu Sciezek na swoim terenie.

5, OCENA PROGRAMU

Opracowanie wykonane przez zespdl lubelskiego zakladu IGPiK pod

nazwa “Program éciezek rowerowych w miescie Lublinie" jest w swej

tregci zgodne ze zleceniem jako studium potrzeb i mozliwoéci realizacji

sieci éciezek rowerowych w obszarze miasta.

Zebrane w pierwszej czeSci opracowania materialy faktograficzne

dotyczace literatury przedmiotu sq bardzo ciekawe i w_ pelni

wystarczajace zaréwno dla opracowania programy, jak rowniez dalszych

faz opracowania, lacznie z fazqa projektowania poszczegdlnych ciagéw

rowerowych.
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Wyodrebnione trzy podstawowe relacje w ruchu miejskim, dla ktérych

nastepnie proponuje sie utworzenie powiazan sciezkami rowerowymi, w

zasadzie obejmuja wiekszos¢ ruchu miejskiego. Jednakze mozliwos¢

relizacji tych przemieszczenh w poszczegdélnych powiazaniach obszaréw

funkcjonalnych miasta przy uzyciu roweréw jest zasadniczo rézna.

Wydaje sie, ze rower jest najmniej atrakeyjnym srodkiem transportu w

dojazdach do miejsc pracy znajdujacych sig na terenach przemyslowo -

sktadowych.

Z drugiej strony ograniczenie problematyki do powiazari w obszarze

miasta z uwzglednieniem ewentualnych kierunkéw wylotowych do

polaczen regionalnych, pomija obecnie najbardziej odczuwang potrzebe

budowy éciezek rowerowych w bezposrednich sasiedzkich polaczeniach:

osiedlowych i miedzyosiedlowych. Skala opracowania mie pozwala na

nawet schematyczne propozycje tego rodzaju sciezek, lecz na pewno

nalezy przedstawié postulaty planistyczne do rozwiazari w osiedlach.

Przyjeta w programie zasada (schemat) polgczeri poszczegdlnych

obszar6w miasta jest czytelna, poprawnie i konsekwentnie realizuje

przyjete podstawowe kierunki powiazai komunikacyjnych. Opisane

potencjaine mozliwosci przeprowadzenia Sciezek rowerowych w

obszarze miasta sq zgodne ze stosowanymi w praktyce rozwiqzaniami. W

obszarach miejskich szczegdinie intensywnie zabudowanych istnieja

znacznie ograniczone mozliwosci dowolnego ksztaltowania przebiegu

Sciezek dla rowerdw. Na tych terenach z reguly Sciezki dla roweréw

przebiega¢ beda razem z innymi ciqgami komunikacji kolowej i pieszej,

lacznie w przekroju ulicy.

Przebieg sciezek rowerowych powinien by¢ ustalony w wyniku starannej

i bardzo wnikliwej] analizy terenu, form jego zagospodarowania,

atrakcyjnosci i bezpieczenstwa.

Na tym etapie prac trudno wypowiadaé sie co do proponowanych w

programie szczegdtowych przebiegdw poszczegdinych tras rowerowych,

generalnie sq one poprawne, nie wiadomo jednak, czy w tych

przestrzeniach znajdzie si¢ dla sciezek miejsce.

Stusznie w opracowaniu postuluje sie rezerwacj¢ miejsc na Sciezki

rowerowe przy wszystkich ulicach miejskich i wzdluz rzek, ciekéw i
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suchych dolin z rozwinieciem w rejonach zabudowy mieszkaniowej. W

daiszych opracowanich nalezy jednak dokladnie sprawdzi¢ mozliwosci

przestrzenne i realizacyjne.

Poza koniecznymi opracowaniami technicznymi dla realizacji programu

budowy Ssciezek rowerowych na terenie miasta, winny by¢ wypracowane

przez wladze lokalne odpowiednie przepisy i zarzadzenia, w ktorych

okreslone zostana kompetencje i obowiqzki uzytkownikéw (wlaScicieli)

teren6w w miescie. Obowiazek realizacji tych ciagow spoczywalby

zar6wno na gospodarzach osiedli, ulic itd, jak 1 na wladzach

samorzadowych w miescie.
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