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WPROWADZENIE

Podjete prace planistyczne w zakresie rozwoju komunikacji rowerowej na terenie
miasta Lublin maja na celu zwigkszenie zainteresowania tym alternatywnym i coraz bardziej
popularnym $rodkiem transportu oraz zwigkszenia bezpieczenstwa rowerzystow w ruchu
drogowym. Sposéb odbierania roweru jako $rodka transportu, a zarazem podejscie do
zagadnien infrastruktury rowerowej w Lublinie ulega w ostatnim czasie szybkim zmianom.
We weczesniejszym okresie dzialania miasta byly realizowane mniejszym zakresie,
ograniczaly si¢ do rekreacyjnych elementéw infrastruktury rowerowej oraz wyznaczania tras
rowerowych w czasie remontow, przebudow i1 budowy ulic. Dzi$ miasto stara si¢ realizowac
polityke rowerowa na wielu plaszczyznach dazac do zintegrowania dziatan réznych organow
1 instytucji w celu zwigkszenia mobilnosci mieszkancow, ktéra stanowi jeden z czynnikow
rozwoju miasta.

Od kilku lat systematycznie rozwijana jest sie¢ drog rowerowych w Lublinie.
Zbudowano wiele odcinkow tych drog przy nowych i przebudowywanych ulicach. Istniejaca
sie¢ tras rowerowych sklada si¢ z ok 50 km drog rowerowych (czg$¢ w trakcie realizacji),
w tym oddanych do uzytku ponad 20 km w pasach drogowych oraz ponad 23 km tras na
terenach rekreacyjnych. W roku ubiegtych latach wybudowano 4680 m trasy rowerowej przy
ul. Jana Pawla II, nastgpnie powstaly 4 odcinki przy ulicach: Dywizjonu 303, Granitowe;,
Poniatowskiego, Roztocze.

Dnia 10 czerwca 2010 roku Prezydent Miasta Lublin wydal zarzadzenie nr 415/2010
dotyczace Standardow technicznych dla infrastruktury rowerowej miasta Lublin, ktorego
celem jest zapewnienie najwyzszej jakosci infrastruktury rowerowej miasta Lublin w oparciu
o przyktady Najlepszej Praktyki oraz analizg problemow, z jakimi spotyka si¢ ruch rowerowy
w miastach Polski. Standardy te uwzgledniane sa w Specyfikacji Istotnych Warunkow
Zamowienia (SIWZ) w przetargach 1 umowach na wszelkie prace koncepcyjne, planistyczne,
projektowe 1 budowlane majace wplyw na ruch rowerowy w Lublinie.

Od momentu przyjecia wyzej wymienionych standardow drogi rowerowe realizowane
sa zgodnie z opracowanymi standardami technicznymi.

Kolejnym krokiem bylo przyjecie uchwaty nr 224/XIV/2011 Rady Miasta Lublin
z dnia 20 pazdziernika 2011 roku w sprawie przyjecia “Polityki Rowerowej Miasta Lublin”
Dokument ten ustala strategiczny cel, ktorym jest zwigkszenie udzialu ruchu rowerowego na

terenie Miasta Lublin oraz wskazuje w jaki sposob mozna ten cel osiagnac.



L. CEL OPRACOWANIA

Niniejsze opracowanie powstalo w celu usystematyzowania dzialan na rzecz rozwoju
infrastruktury rowerowej na terenie miasta. Bedzie tez stanowi¢ element szerszego programu
rozwoju dréog i szlakow rowerowych na obszarze miasta w powiazaniu z drogami i szlakami
rowerowymi zewngtrznymi wykraczajacymi poza granice administracyjne miasta Lublin. Ma
ona réwniez na celu promocj¢ aktywnych form mobilno$ci oraz dostosowanie odpowiednich
narzgdzi komunikacji, zalecanych przez krajowe 1 migdzynarodowe organizacje rowerowe, do
lokalnych uwarunkowan i specyfiki Lublina.

Wskazane jest by ,,Koncepcja rozwoju komunikacji rowerowej w miescie Lublin”
zostala przyjeta uchwata Rady Miasta Lublin, ktora nadataby jej charakter aktu prawa
miejscowego. W ciagu najblizszych lat niniejszy projekt powinien zosta¢ uwzgledniony
W miejscowym planie zagospodarowania przestrzennego miasta.

W zakresie planowania i realizacji udogodnien rowerowych projekt ma shuzyc
osiagnigciu:

- integracji dziatan miasta oraz innych podmiotéw przygotowujacych inwestycje na terenie
miasta w zakresie realizacji udogodnien rowerowych,

- spojnosci inwestycji prowadzonych na terenie miasta. Projekt ma takze stanowi¢ podstawe
do egzekwowania realizacji udogodnien rowerowych od inwestoréw prywatnych
w przypadku braku stosownych zapisOw w planach miejscowych,

- efektywnosci inwestycji miejskich - wytypowanie dzialan priorytetowych o szczegdlnym
znaczeniu dla poprawy warunkOw poruszania si¢ po miescie pieszo i rowerem,

- integracji, w ujgciu przestrzennym, systemu tras rowerowych z systemem komunikacji
publicznej oraz uwzglednieniem sieci roweréw miejskich, jako dodatkowego s$rodka
komunikacji publicznej,

- spojnosci ustalen poszczegdlnych planow zagospodarowania przestrzennego w zakresie
polaczen rowerowych,

- ustaleniu rowerowej polityki parkingowej na poziomie prawa lokalnego — opracowanie
zapisow dotyczacych miejsc postojowych dla rowerow do stosowania w miejscowych
planach zagospodarowania przestrzennego,

- wlaczeniu Lublina w sie¢ migdzynarodowych tras rowerowych na poziomie projektowania,

- wspotpracy z gminami sasiednimi w zakresie planowania 1 realizacji potaczen rowerowych.



Zadaniem niniejszej koncepcji nie jest sformutowanie wytycznych technicznych dla
realizacji drog rowerowych - w tym zakresie obowigzujacymi dokumentami sa: Zarzadzenie
Prezydenta Miasta Lublin nr 415/2010 z dnia 10 czerwca 2010 roku - Standardy techniczne
dla infrastruktury rowerowej miasta Lublina jak réwniez Rozporzadzenie Ministra Transportu
i Gospodarki Morskiej z dnia 2 marca 1999 r. w sprawie warunkéow jakim powinny

odpowiadac¢ drogi publiczne 1 ich usytuowanie.

I1. ANALIZA OGOLNYCH UWARUNKOWAN

2.1. Potencjal

- Duza ilos¢ bardzo atrakcyjnych terenéw rekreacyjnych (Zalew Zemborzycki, liczne parki
1 tereny zielone) zachecajacych do podrézy rowerem, atrakcyjno$¢ rekreacyjna Lublina
1 okolic sprawia, ze mieszkancy bardzo chgtnie uzywaja roweréw w celach rekreacyjnych, co
stanowi znakomity start do wykorzystywania roweréw réwniez w celach uzytkowych;

- Aktywno$¢ lokalnych grup rowerowych owocuje powstawaniem wielu udogodnien dla
rowerzystow i1 podnoszeniem standardu infrastruktury rowerowe;j;

- Bardzo duza liczba studentdéw, dla ktorych rower jest najszybszym i najtanszym S$rodkiem
transportu;

- Lublin jest punktem we¢zlowym dla regionalnych szlakéw rowerowych, biegnacych

w kierunku Pojezierza Leczynsko - Wiodawskiego czy rejonu Kazimierza Dolnego.

2.2. Wyzwania

- Duza réznica wysokosci pomigdzy poszczegdlnymi czgSciami miasta powoduje, ze
komunikacja odbywa sig korytarzami komunikacyjnymi o duzym nachyleniu

- Coraz wigksza liczba mieszkancéw przeprowadza si¢ na tereny podmiejskie w odlegtosci
ponad 10 km od centrum miasta, co nie sprzyja podréozom rowerem do miejsca pracy

- Brak spojnosci i ciaglosci tras rowerowych

- Niska jakos$¢ niektorych drog rowerowych, w wigkszo$ci zbudowanych w niewtasciwe;j
technologii — nawierzchnia rzadko jest wykonana z asfaltu, najbardziej odpowiedniego dla

rowerzystow



- Brak ufatwien dla ruchu rowerowego, szczegdlnie w obszarze centralnym 1 $rodmiejskim
miasta, takich jak drogi oraz pasy rowerowe, kontrapasy, parkingi oraz przechowalnie dla
rowerow

- Brak odpowiednich powiazah z zasadniczymi Zrédlami i celami nierekreacyjnych podrozy
rowerowych

- Brak odpowiedniej kampanii informacyjno - edukacyjnej w =zakresie wzajemnego
poszanowania wszystkich uczestnikow ruchu drogowego. Obecnie notorycznie ignorowane sa

linie rozgraniczajace ruch pieszych i rowerzystow.

III. ZALOZENIA

Zaktada si¢ Scista wspolprace z lokalnymi stowarzyszeniami zrzeszajacymi
rowerzystow, uwzgledniajac ich stanowiska i potrzeby. Na realizacj¢ inwestycji rowerowych
powinno przeznacza¢ si¢ co najmniej 2% S$rodkow dedykowanych na inwestycje drogowe
w Lublinie. Konieczno$cia jest nalezyte utrzymywanie istniejacej juz infrastruktury
rowerowej (remonty nawierzchni, oznakowania). Waznym jest, by istniejace juz
udogodnienia rowerowe mogly w dalszym ciagu spelnia¢ swoje funkcje, dlatego biezace
utrzymanie jest priorytetem. Natomiast w zakresie nowych inwestycji priorytetowe powinny
by¢ dzialania majace na celu eliminacje istniejacych niedogodnos$ci. Konieczna jest rowniez
rozbudowa systemu drog rowerowych o nowe odcinki. Dotychczas trasy rowerowe
powstawaty gldwnie w ramach projektow drogowych, dlatego nie tworza ciagltego systemu.
Wazne jest aby projekty rowerowe powstawaly rowniez jako oddzielne inwestycje.

Rower jako srodek transportu jest uzywany przez osoby, ktore wybieraja alternatywny
do innych sposéb poruszania si¢ po miescie. Ze wzgledu na czas przejazdu w warunkach

miejskich rower jest konkurencyjny zardwno dla samochodu jak i transportu publicznego.

Korzystanie z roweru jako srodka transportu w warunkach miejskich przynosi wigcej korzysci
biorac pod uwagg nastepujace aspekty:

- wplyw na $rodowisko

- hatas

- zajmowanie przestrzeni miejskiej



- zagrozenie dla innych uzytkownikéw ruchu

- parkowanie.

Nawiazujac do podstawowych wytycznych projektowania i wykonywania tras
rowerowych zawartych w Programie Operacyjnym Rozwdj Polski Wschodniej Dziatanie V.2
— Trasy Rowerowe, zaklada si¢ stosowanie pigciu kryteridw holenderskiej organizacji
standaryzacyjnej CROW przyjetych w zmodyfikowanej formie przez Wytyczne
EUROVELO:

- spojnos¢: 100 proc. zrodet 1 celow podrozy objetych systemem rowerowym, tatwa
identyfikacja trasy 1 jej pelna integracja z innymi trasami rowerowymi, drogami
ogolnodostgpnymi, Srodkami transportu zbiorowego,
- bezposrednios$¢: minimalizacja objazdow i1 wspotczynnika wydtuzenia, jedynie w przypadku
szczegolnie atrakcyjnych miejsc oraz duzych pochylen dopuszczalne nieznaczne wydtuzenie,
w skali lokalnej podr6z trasa rowerowa nie moze by¢ dluzsza od podrozy droga
ogolnodostgpna, dla podrézy dalekich nie jest to kryterium tak istotne, gdyz kryteria
atrakcyjnosci 1 bezpieczenstwa sa wazniejsze,
- wygoda — komfort: minimalizacja wspdiczynnika opoznienia, wysoka predkos¢ projektowa
1 ograniczenie stresu rowerzysty, minimalizacja pochylen niwelety i roéznicy poziomow,
tatwos¢ 1 lekko$¢ w poruszaniu si¢ rowerem, dobra nawierzchnia, dobre odwodnienie
a przede wszystkim dobre utrzymanie,
- bezpieczenstwo: minimalizacja punktéw kolizji z ruchem samochodowym 1 pieszym,
ujednolicenie predkosci, eliminacja przeplatania toréw ruchu oraz wzajemny kontakt
wzrokowy, eliminacja zagrozenia ze strony samochodow, motocykli, elementéw konstrukcji
mostowych, wiaduktow, gatezi i drzew spadajacych na trasg i powodujacych nieoczekiwane
przeszkody, zapewnienie bezpieczenstwa osobistego 1 ochrona przed nieoczekiwanym
napadem (bezpieczenstwo spoteczne)
- atrakcyjno$¢: projektowana trasa wraz z calym ukladem komunikacyjnym, w tym
podsystem rowerowy jest czytelny dla uzytkownika, dobrze powiazany z funkcjami réznych
obszardéw, w tym miast i odpowiadajacy potrzebom uzytkownikdw.

Pie¢ ww. kryteridéw powinno by¢ spelnione zawsze na poziomie:
- projektowanej trasy i jej wariantow,
- calej sieci rowerowej,

- poszczegblnych tras 1 ich odcinkow,



- konkretnych rozwiazan technicznych (nawierzchni, skrzyzowan, przejazdow, kontrapasow

itp.)!

Miasto Lublin kieruje si¢ generalnymi zasadami wynikajacymi z doktryny:

na drogach lokalnych odpowiednim rozwiazaniem jest integracja ruchu samochodowego
z rowerowym oraz dopuszczenie dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach
jednokierunkowych (kontrapasy),

na drogach zbiorczych mozliwa jest realizacja trasy rowerowej zarOwno w postaci pasa
rowerowego w jezdni, jak 1 wydzielonej drogi rowerowe] oraz dopuszczenie
dwukierunkowego ruchu rowerowego na ulicach jednokierunkowych (kontrapasy),
- na drogach wyzszych klas trasa rowerowa powinna by¢ realizowana w formie wydzielonej

drogi rowerowe;.

Zasady te nalezy jednak weryfikowa¢ w zaleznosci od istniejacych badz projektowanych
warunkéw w konkretniej przestrzeni urbanistycznej, w tym rzeczywistych osiaganych
predkosci uzytkownikow drogi i natezenia ruchu samochodowego, z zastrzezeniem, ze ich
wielkosci moga by¢ modyfikowane. Nalezy pamigta¢, iz czynnikiem podnoszacym
bezpieczenstwo uzytkownikow rowerow jest zwigkszenie liczby rowerzystow w ruchu
drogowym. Wraz ze wzrostem liczby rowerzystow na drogach kierowcy przyzwyczajaja si¢
do ich obecnosci, lepiej rozumieja zachowania rowerzystow, nie sa zaskoczeni ich
pojawieniem si¢ na jezdni. Przy wyborze konkretnego rozwigzania nalezy takze mie¢ na
uwadze fakt, iz istotnym czynnikiem decydujacym o bezpieczenstwie konkretnego
rozwiazania jest zapewnienie mozliwie jak najwigkszego pola widoczno$ci i mozliwo$¢

kontaktu wzrokowego kierowca — rowerzysta.

Projektowana trasa rowerowa powinna uwzglednia¢ wszystkie rodzaje aktywnosci
rowerowej oraz rodzaje rowerdw. Nalezy pamigtaé, ze poszczegélne odcinki drég dla
rowerdéw beda traktowane jako integralna czgs$¢ odbywania codziennych podrozy rowerowych
w mieScie 1 beda wykorzystywane nie tylko przez lokalng spotecznos¢.

W zwiazku z powyzszym projektowane trasy musza uwzgledniac:

! Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej Dzialanie V.2 — Trasy Rowerowe, Zalecenia dot. Standardéw
budowy i oznakowania tras rowerowych w ramach Dziatania V.2 Programu Operacyjnego Rozwoj Polski
Wschodniej.



- podréze do pracy i z pracy

- podrdze dzieci 1 mlodziezy do 1 ze szkoty

- podroze do miejsc uzytecznosci publicznej

- podréze studentoéw na uczelnie

- podréze do celéw zwiazanych ze sportem i rekreacja

- indywidualne i1 rodzinne podroze rekreacyjne

- podroze w celach kulturalno - rozrywkowych

- sport kolarski

- dlugodystansowe podrdze turystyczne.

Biorac pod uwage ww. rodzaje podrdzy oraz to, ze trasa powinna by¢ projektowana z mysla
o jak najszerszym gronie uzytkownikéw, musi by¢ ona przystosowana do wielu typow
rowerdw. Rower zazwyczaj ma dtugo$¢ w przedziale od 1,75 m do 1,9 m, jednak przepisy
dopuszczaja dhugos¢ zespolu (rower + przyczepka) nie wigksza niz 4,0 m. Szerokos¢
roweréw zazwyczaj nie przekracza 0,75 m, natomiast wysokos¢ 1,3 m.

Rower jest pojazdem do obywania krotkich podrdzy, najczesciej w granicach kilku
km. Dzigki powiazaniu z transportem zbiorowym moze stuzy¢ takze do odbywania dalszych
podrézy. Wyrdznia si¢ cztery formy integracji transportu zbiorowego z rowerem:

- dojazd rowerem z domu do przystanku transportu zbiorowego i kontynuacja podrozy
transportem zbiorowym,

- dojazd z domu transportem zbiorowym do miejsca zaparkowania roweru i kontynuacja
podrézy rowerem,

- dojazd rowerem z domu do przystanku, przewo6z roweru, dojazd rowerem do celu podrozy

- dojazd rowerem z domu do przystanku transportu zbiorowego, kontynuacja podrozy
transportem zbiorowym bez roweru i dojazd do celu podrézy drugim rowerem.

Na szczeg6lna uwage zastuguje fakt, ze projektowana trasa rowerowa nie zapewni
oczekiwanego efektu, jezeli transport zbiorowy nie zaoferuje wysokich standardow przewozu
roweré6w. Wraz z pracami projektowymi trasy rowerowej gmina powinna formalnie
usankcjonowac sposob przewozu roweréw komunikacja miejska, jak rowniez przewoznikami
zamiejskimi.

Wielko$¢ infrastruktury rowerowej jest uzalezniona od charakterystyki miejsca,
w ktorym zostanie wykonana. W jej sktad, poza drogami dla rowerow wchodza:

- parkingi rowerowe, w tym przechowalnie rowerow
- wypozyczalnie rowerow

- punkty serwisowe



- wezly sanitarne

- mapy drog dla rowerow

- zadaszone miejsca odpoczynku

Parkingi i przechowalnie dla rowerow powinny znajdowac si¢ w takich miejscach jak:
- dworce kolejowe oraz autobusowe

- obiekty turystyczne

- szkoly 1 uczelnie

- instytucje publiczne, urzedy

- obiekty handlowo — ustugowe

- obiekty sportowe.

Urzadzenia parkingowe powinny charakteryzowac sig:

- konstrukcja umozliwiajaca wygodne przypinanie ramy roweru

- prostota 1 powszechnoscia

- trwaloscia

- odpornoscia na warunki atmosferyczne oraz dziatania dewastacyjne
- rozpoznawalnos$cia

- estetyka 1 dopasowaniem do otoczenia

Wielko$¢ 1 pojemno$¢ parkingdw i przechowalni powinna by¢ uzalezniona od popytu

w danym miejscu. Dostgp do nich z drog publicznych musi by¢ tatwy i oczywisty.

Tabela 1. Liczba zalecanych miejsc postojowych dla roweréw

Lokalizacja liczba miejsc postojowych | W tym dla gosci
odwiedzajacych

Budynki z wigcej niz dwoma mieszkaniami

Mieszkania o powierzchni mieszkalnej do 50 m2 1 / mieszkanie 20%

Mieszkania o powierzchni mieszkalnej 50-100 m2 2 / mieszkanie 20%

Mieszkania o powierzchni mieszkalnej pow. 100 m2 3 / mieszkanie 20%

Mieszkania w budynkach ,,pogodnej starosci” 1 / 6 mieszkan 20%

domy starcow 1/10 t6zek 50%

domy dziecka 1/ 3 tozka 20%

hotele robotnicze 1/5 t6zek 20%

domy studenckie 1/216zka 20%

Budynki biurowe

Biura 1/180 m2 pow. uzytkowej 20%

biura z podwyzszong liczba odwiedzajacych (np. kasy, | 1/ 120 m2 pow. uzytkowej | 80%

punkty obstugi klienta)




Miejsca handlu

Sklepy 1/200 2 pow. handlowej, | 80%
nie mniej niz 2 miejsca

centra handlowe, sklepy samoobstugowe, targowiska z | 1/150 m2 pow. handlowej 80%

artykutami spozywczymi

Miejsca zgromadzen

kina, teatry, audytoria, sale koncertowe, wyktadowe itp. | 1/ 30 miejsc siedzacych 80%

koscioty, kaplice 1 /30 miejsc siedzacych 90%

Obiekty sportowe

place sportowe bez miejsc dla widzow 17250 m2 pow. dla | 0%
uprawiania sportu

place sportowe z miejscami dla widzow 1 /50 miejsc dla widzow 80%

hale sportowe bez miejsc dla widzow 17100 m2 pow. dla| 0%
uprawiania sportu

hale sportowe z miejscami dla widzow 1/50 miejsc dla widzoéw 80%

ptywalnie odkryte 17100  m2  powierzchni
dziatki

ptywalnie w halach bez miejsc dla widzow 1/ 15 szafek na garderobe 90%

ptywalnie w halach z miejscami dla widzow 1 /50 miejsc dla widzow 90%

korty tenisowe bez miejsc dla widzow 1 / dwa korty 80%

korty tenisowe z miejscami dla widzow 1 /50 miejsc dla widzow 0%

Minigolf 5 / obiekt 80%

Kregielnie 1/2 tory 80%

Przystanie 1 /5 odzi lub kajakéw 80%

Obiekty gastronomiczne i hotelowe

zaktady gastronomiczne o znaczeniu lokalnym 1 /120 m2 pow. jadalni 90%

zaktady gastronomiczne o znaczeniu ponadlokalnym 1 /90 m2 pow. jadalni 90%

ogrodki piwne 1 /30 m2 pow. ogrédka 90%

Hotele 1 /40 t6zek 20%

Schroniska mtodziezowe 1/10 tozek 90%

Kompleksy rozrywkowe

kasyna, salony gier itp. 1 /60 m2 pow. uzytkowej 80%

Pozostate 1 /60 m2 pow. dla gosci 80%

Szpitale

Szpitale 1/30 t6zek 60%

sanatoria, o§rodki rehabilitacyjne 1/ 30 t6zek 60%

Szkoty, osrodki wychowawcze i edukacyjne

Przedszkola 1 / grupg przedszkolna 10%

szkoty podstawowe 1 / 8 ucznidw 0%

szkoty $rednie 1 /5 ucznidw 0%

szkoty zawodowe 1 /12 ucznidow 0%

szkoty wyzsze 1 / 8 studentéw 30%

domy kultury, $wietlice itp 1/5 miejsc dla czestnikdw 10%

Pozostale

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

Cmentarze 10 / 500 m2 powierzchni 90%

Zrédto: Satzung iiber die Herstellung und Bereithaltung von Abstellpliitzen fiir Fahrrider (FahrradabstellplatzS - FAbS)

vom 12. Oktober 2000, Stadt Niirnberg.




Rozwojowi systemu rowerowego towarzyszy proces tworzenia miejsc pracy
wiazacych si¢ z obstuga techniczna rowerdw, ich uzytkownikdéw 1 tworzenie systemow
wspomagajacych korzystanie z nich. Ponizej przedstawiamy wybrane przyklady takich

zjawisk.

Sklepy i warsztaty rowerowe prowadzace czgsto serwis gwarancyjny 1 pogwarancyjny,

sprzedaz czgsci rowerowych, elementdéw wyposazenia oraz odziezy rowerowe;.

Wypozyczalnie rowerow czesto funkcjonuja w  poblizu weztow  przesiadkowych
komunikacji publicznej w centrach miast albo przy stacjach kolejowych. Moga funkcjonowac
jako samodzielne placowki albo jako system — umozliwiajac oddawanie roweru w innym
miejscu niz miejsce wypozyczenia.

Przyktady takich rozwiazan to m.in.:

* wypozyczalnie rowerdw na terenie Leby — wycieczka na ruchome wydmy,

* system wypozyczalni rowerdOw przy trasie rowerowej Puck — Swarzewo — Wiadystawowo —
Chalupy— KuzZnica — Jastarnia — Jurata- Hel, a takze:

» wypozyczalnie rowerdw na parkingach samochodowych u wylotu dolin tatrzanskich,

* systemy udostgpniania rowerdw publicznych w kilkuset punktach Paryza.

Riksze
W centrach miast, w ktorych funkcjonuja rozleglte strefy wolne od ruchu samochodowego,
czgsto pojawiaja si¢ riksze. Rikszarze stuza tez jako przewodnicy po zabytkowych

dzielnicach wielu miast europejskich.

Tematyczne trasy rowerowe

Interesujaca forma dodawania warto$ci do wypozyczania rowerdw jest organizowanie
kilkugodzinnych objazdéw ,,trasami tematycznymi” w miastach lub po terenach z duza liczba
atrakcji turystycznych. Tury$ci jezdza na rowerach w grupach po opracowanej trasie pod

opieka przewodnikow.

Zorganizowane, komercyjne rajdy rowerowe
Wazna forma turystyki rowerowej sa kilkudniowe rajdy rowerowe, z osobnym przewozem

bagazu. Rajd rowerowy odbywa si¢ wowczas bez bagazu, w ukladzie promienistych



wycieczek z jednego punktu, po kilku dniach bagaz jest przewozony do nowego miejsca

pobytu i stamtad organizowana jest kolejna seria objazdéw okolicy.

Kurierzy rowerowi

Czesta forma prowadzenia dziatalno$ci w duzych miastach jest swiadczenie ustug kurierow
rowerowych, zdolnych do pokonywania korkéw ulicznych. Rower jest takze wykorzystywany
jako tradycyjny $rodek transportu pracownikoOw poczty, korzystajacy ze specjalnie

przystosowanych roweréw z bagaznikami do przewozu paczek.

IV.  SYSTEM TRAS ROWEROWYCH

4.1. Typy tras rowerowych

Stosowany do niedawna termin ,Sciezka rowerowa”, sugerowal niewielka wage
przedmiotu. Zgodnie z obowiazujacym prawem o ruchu drogowym, na terenie miejscowosci
uzywa sig pojecia ,,droga dla roweréw”. Natomiast poza miejscowosciami uzywa si¢ pojgcia
,,Szlak rowerowy”.

W systemie miejskim wyr6znia si¢ nastgpujacy typy tras rowerowych:

- gloéwne: obstugujace przede wszystkim ruch migdzydzielnicowy oraz wylotowy
(rekreacyjny, turystyczny) z miasta. Powinny one obstugiwa¢ nawet ok. 60-70% ruchu
rowerowego liczonego w pasazerokilometrach.

- zbiorcze: rozprowadzajace ruch rowerowy w dzielnicach.

- lokalne: obstugujace ruch lokalny, docelowo - zrodtowy.

Hierarchiczna budowa sieci jest pomocna dla budowy i realizacji programu rozwoju, ale takze

dla rowerzysty w wyborze trasy, utatwiajac orientacje podczas jazdy.

Klasyfikacji drog rowerowych wg funkcji powinna odpowiada¢ podobna klasyfikacja dot.
jakosci. Nie zawsze jednak z powodu uwarunkowan lokalnych mozliwe jest spelnienie tego
postulatu. Wskazane jest jednak, aby poszczegdlnym typom drég rowerowych zapewnic
odpowiedni standard, tj.:

- drogi rowerowe gléwne powinny by¢ wydzielone, posiada¢ dobra nawierzchnig

(najlepiej bitumiczna) 1 mie¢ wysoki priorytet przy przejazdach przez skrzyzowania;



- drogi rowerowe zbiorcze powinny by¢ wydzielone, ale moga sasiadowa¢ z drogami
pieszymi, powinny mie¢ dobra nawierzchnig;

- drogi rowerowe lokalne powinny by¢ dobrze wpisane w warunki otoczenia.

Waznymi elementami w planowaniu rozwoju sieci tras rowerowych zgodnej
z oczekiwaniami spotecznymi oraz ksztattowaniu poprawnej polityki rowerowej gminy sa:

- profesjonalne badania nat¢zenia ruchu rowerowego (catosciowe badania ruchu
powtarzane co trzy - pig¢ lat, czgsciowe — na gltdéwnych skrzyzowaniach w miescie co
roku), pozwalajace zinwentaryzowac tzw. ,,waskie gardta” — punkty kluczowe dla
komunikacji rowerowej;

- ocena prowadzonych przez miasto dziatan

- stosowanie standardow projektowych i wykonawczych dla infrastruktury rowerowe;j,

w oparciu o najlepsze dostepne przyktady.

4.2. Strefy uspokojonego ruchu

Uspokojenie ruchu definiowane jest jako ,uporzadkowanie 1 dostosowanie
komunikacyjnego sposobu obslugi obszaru do jego podstawowych funkcji i charakteru
uzytkowego, kulturowego 1 ekologicznego”. Tym samym stanowi jeden z glownych celéw
racjonalnej polityki komunikacyjnej w obszarach zurbanizowanych a w szczeg6lnos$ci:

- poprawa warunkow ruchu

- lepsze wykorzystanie istniejacej infrastruktury komunikacyjne;j

- zmniejszenie oddzialywan hatasu, emisji spalin oraz niedogodnos$ci dotyczacych zatloczenia
ulic pojazdami

- redukcja zagrozenia wypadkowego

- utatwienie dotarcia pojazdéw ratunkowych

- eliminacja ruchu tranzytowego samochodow przez obszar uspokajany

- wspottworzenie tadu przestrzennego.

Uspokojenie ruchu powszechnie utozsamiane jest z ograniczeniem predkosci, co
w konsekwencji ma prowadzi¢ do mniejszej liczby wypadkow 1 stopnia ich cigzkosci przez
obnizenie dopuszczalnej predkosci. Moze by¢ odbierane przez kierowcow jako pewne

utrudnienie, tymczasem S$rednia predkos¢ ruchu drogowego w miastach nie przekracza



30km/h. W strefach zamieszkania i strefach uspokojonego ruchu rower moze przemieszczaé

si¢ bezpiecznie, gdyz Srednia predkos¢ ruchu drogowego jest predkoscia bezpieczna dla

uzytkownikéw roweréw. Na uwage zastuguje fakt, ze wprowadzenie ww. pozwala na

rezygnacj¢ z budowy niektorych drog dla roweréw a w konsekwencji — ograniczenie kosztow

realizacji projektu. W Lublinie wigkszo$¢ stref ruchu uspokojonego znajduje si¢ w odleglych

od centrum dzielnicach na drogach lokalnych.

4.3. Istniejaca infrastruktura oraz proponowane inwestycje.

Lokalizacja istniejacych drog dla rowerow w Miescie Lublin:

A. Drogi rowerowe w pasach drogowych:

l.

10.

11.
12.

Wzdluz ciagu al. Smorawinskiego 1 al. Andersa od wiaduktu ,,Poniatowskiego”
do ul. Turystycznej — 4400m

Wzdluz zmodernizowanego odcinka al. Spotdzielczosci Pracy do al. Andersa
do granicy miasta — 2650 m

Wzdluz zmodernizowanej ul. Zwiazkowej — 300 m

Wzdhluz odcinkéw ul. Wolskiej 1 ul. Garbarskiej — 200 m

Wzdluz ul. Droga Mgczennikow Majdanka od wul. Lotniczej do
ul. Wronskiej — 300 m

Wzdluz ul. Jana Pawla II odcinek od al. Krasnickiej do
ul. Nadbystrzyckiej — 4680 m

Wzdluz ul. Krancowej od al. Witosa do ul. Dtugiej — 1380 m

Wzdhiz ul. Choiny odcinek od ul. Szeligowskiego do petli autobusowej —
910 m

Wzdtuz ul. Szeligowskiego odcinek od ul. Smorawinskiego do ul. Choiny —
680 m

Wzdhiz ul. Nadbystrzyckiej odcinek od ul. Jana Pawta II do ul. Tomasza Zana
- 1060 m

ul. Antoniny Grygowej — 1000 m

ul. Pancerniakéw — 82 m



13. al. Krasnicka — 220 m

14. ul. Dywizjonu 303 — 996 m

15. ul. Granitowa — 315 m

16. ul. Jozefa Poniatowskiego — 200 m

17. Wzdtuz ul. Krochmalnej — ok. 260 m droga dla rowerow, ok. 1400 m pas
TOWErowy

18. Wzdhuz ul. Metgiewskiej (w budowie)

19. Wzdtuz ul. Koryznowej — 446 m

B. Drogi rowerowe na terenach rekreacyjnych:

1. Wzdhuz rz. Bystrzycy odcinek od ul. Turystycznej do ul. Zeglarskiej — 9570 m

2. Odcinki droég rowerowych w Parku Rury, w okolicy ul. Juranda 1 ul. Jana Sawy
200 m oraz w okolicy ul. Rézanej — 200 m

3. Zalew I etap (ul. Brynskiego —ul. Grzybowa ) - 1468 m

4. ul. Zawilcowa — 806 m

5. ul. Zeglarska — ul. Brynskiego 400 m

Propozycje inwestycji dot. infrastruktury rowerowej na rok 2012.

. Modernizacja istniejacej drogi rowerowej wraz z chodnikiem wzdtuz al. Andersa na
odcinku od ul. Koryznowej do mostu na rz. Bystrzycy z wyznaczeniem przejazdow

rowerowych

. Wyznaczenie pasoOw rowerowych od starego mostu na rz. Bystrzycy w kierunku cen-

trum na ul. Zamojskiej oraz ul. Wyszynskiego do ul. Krolewskiej

. Wydluzenie traktu pieszego i $ciezki rowerowej w Parku Rury do ul. Armii Krajowej

z wykupem dzialek prywatnych kolidujacych z ta trasa

. Wyznaczenie pasoOw rowerowych na ul. Gazowej od ul. Krochmalnej do P1. Dworco-

wego

. Remont chodnikéw z budowa drogi rowerowej przy ul. Kompozytoréw od ul. Koncer-

towej do al. Smorawinskiego



6. Budowa drogi rowerowej wzdtuz al. Unii Lubelskiej od al. Tysiaclecia

do Ronda Lubelskiego Lipca 80

7. Montaz 30 bezpiecznych U — ksztaltnych stojakow rowerowych przy szkotach,

w uzgodnieniu z dyrektorami szkot

8. Budowa drogi rowerowej wzdhuz ul. Lwowskiej od Ronda Berbeckiego do

ul. Podzamcze

9. Biezace usprawnienia niskokosztowe (regulacja krawe¢znikéw na przejazdach rowero-

wych, odtworzenie skrajni drog rowerowych)

V. SYSTEM ROWEROW MIEJSKICH
5.1 Definicja systemu rowerow miejskich

Pojecie systemu rowero6w miejskich jest dos¢ mtodym terminem w warunkach pol-
skich. Poszczegolne projekty definiowane sa w nieco rézny sposob. Dla potrzeb niniejszej
koncepcji przyjgto, ze System Rowerow Miejskich to sie¢ samoobstlugowych wypozyczalni
rowerowych na terenie miasta, zorganizowana w sposob umozliwiajacy pobranie jak 1 zwrot
roweru w kazdej z nich. Sie¢ zorientowana jest na krotkotrwale wypozyczenia przez osoby

z roznych grup docelowych.

System bezobstlugowych wypozyczalni rowerdw powinien sktada¢ sig¢ z kilku podstawowych

elementow:

A. Rowery:

— spelniaja najwazniejsza rol¢ w funkcjonowaniu systemu, stuza do sprawnego i wygod-
nego przemieszczania si¢ pomigdzy dowolnymi stacjami rowerowymi oraz punktami

posrednimi wybranymi przez uzytkownika;

— skonstruowane z wysokiej jakosci podzespotow zapewniajacych trwato$¢ i niezawod-
no$¢ podczas eksploatacji zar6wno w miastach jak i na terenach rekreacyjnych, w ro6z-

nych warunkach atmosferycznych,;



— wyposazone w niezbedne akcesoria takie jak: dzwonki rowerowe, stalowe koszyki do
przewozenia podrgcznych bagazy, o$wietlenie przednie (biate) i tylne (czerwone),

opony antyprzebiciowe;

— hamulce oraz przerzutki powinny by¢ wbudowane w piasteg, obniza to wprawdzie wy-

gode podrézowania ale zapewnia zdecydowanie wigksza trwatos¢;

— ksztalt ramy powinien umozliwia¢ umieszczenie reklam oraz identyfikacji wizualnej

(symbole graficzne miasta)

B. Stacje Rowerowe:

— specjalnie przygotowane miejsca dokowania rowerdw przystosowane do ich wypozy-

czenia 1 ZzZwrotow;

— wyposazone w odpowiednig ilo$¢ stojakow rowerowych, mozliwa do zmiany w zalez-

nos$ci od zapotrzebowania;
— stacje moga by¢ nosnikami powierzchni informacyjno - promocyjnej oraz reklamowe;j
C. Serwis:

— jednostka ztozona z serwisantow, warsztatow naprawczych oraz odpowiedniego sprzg-

tu niezbgdnego do prawidtowego utrzymania roweréw oraz stacji rowerowych
— zapewnia techniczne utrzymanie systemu

D. Biuro obstugi klienta:

— jednostka skladajaca si¢ z o0sOb przeznaczonych do bezposredniego kontaktu

z uzytkownikami, wyposazona w odpowiednie narzgdzia do szybkiej komunikacji
5.2 Cel budowy systemu rowerow miejskich

Prawidlowo przygotowany System Rowerdéw Miejskich staje si¢ istotng cz¢scia polity-
ki transportowej miasta. Ogdlnodostgpne wypozyczalnie rowerd6w stanowia wazny element
wplywajacy na wzrost udzialu oraz popularyzacji roweru jako $rodka transportu. Rower miej-
ski ma zalety transportu publicznego, przy braku niektorych jego wad. Posiada tez oczywiscie
zalety roweru ale eliminuje niektére jego wady (nie ma problemu parkowania u celu podrozy,

koniecznos$ci garazowania w nocy, brak kosztow utrzymania dla uzytkownika). Uzytkownik



roweru miejskiego nie jest z nim zwiazany — w drodze powrotnej moze wybra¢ inny $rodek
transportu. Rowery miejskie sa bardzo dobrym rozwigzaniem w sytuacji gdy mieszkancy
z obawy przed kradzieza lub wandalizmem nie sa sklonni uzywaé prywatnych rowerow
w codziennych dojazdach. W skali Polski sukcesem mozna nazwac start systemu Nextbike we
Wroctawiu, gdzie mimo niewielkiej liczby stacji (17) i rowerow (140) tacznie liczba wypozy -
czen przez pierwsze dwa dni siggneta 7 tysiecy?. Tworzenia ww. systemu nie nalezy trakto-
wac jako dodatkowego obowiazku wladz miasta lecz jako istotny element poprawy komuni-
kacji. Rower miejski powinien nie tylko zwigkszy¢ udziat ruchu rowerowego ale rowniez sty-
mulowac korzystanie z transportu zbiorowego. Celem Systemu Roweru Miejskiego powinno
by¢ tez wzmocnienie potencjatu turystycznego oraz promocja miasta i zdrowego, ekologicz-

nego trybu zycia.

Wielko$¢ systemu jest jedna z jego kluczowych cech, w istotny sposdb wpltywajaca na
jego ostateczny odbidr. Na wielkos$¢ systemu sktadaja si¢ liczba stacji, liczba rowerow oraz
liczba stanowisk dokujacych. Nalezy podkresli¢, Ze atrakcyjnos$¢ systemu ro$nie wraz z ggsto-
$cia rozmieszczenia stacji i ich dostgpnoscia oraz wielko$cia obszaru obstugiwanego przez
system roweru miejskiego. Czgstotliwos$¢ rozmieszczenia stacji powinna by¢ dostosowana do
gestosci rozmieszezenia zrddet 1 celow ruchu. Dlatego najwigksze zaggszczenie stacji powin-
no wystgpowa¢ w rejonach, gdzie znajduje si¢ najwigksza liczba instytucji publicznych,

uczelni wyzszych oraz firm i centréw handlowych.

2 Tysigc chetnych dziennie” - artykut Anety Augustyn w Gazecie Wyborczej z 25.08.2011 r.



VI.Najwazniejsze pojecia

Trasa rowerowa — spojny 1 czytelny ciag rozwiazan technicznych, funkcjonalnie taczacy po-
szczegodlne czesci miasta i obejmujacy drogi rowerowe, pasy i kontrapasy rowerowe, ulice

w strefach ruchu uspokojonego

Trasy gléwne — trasy skladajace si¢ na podstawowy szkielet taczac ze soba przeciwlegle

krance miasta

Trasy zbiorcze — uzupeltniaja system tras gtéwnych o polaczenia migedzydzielnicowe, zbieraja

duze potoki ruchu rowerowego
Trasy lokalne — kanalizuja ruch rowerowy w obrebie dzielnicy

Strefa ruchu uspokojonego — strefa miejska, w ktorej dominuja dziatania obejmujace orga-
nizacj¢ ruchu zmieniajaca trasy przejazdéw w obrgbie dzielnicy lub miasta, a takze zmiany
w uksztaltowaniu jezdni, wprowadzenie rozmaitych fizycznych ogranicznikow, majacych na
celu zmniejszenie predkosci 1 wielkosci ruchu w interesie bezpieczenstwa i podwyzszenia ja-
kosci srodowiska zycia. Strefa ruchu jest oznaczona znakiem ,,strefa ograniczonej predkosci”
(B-43). Tego znaku, w przeciwienstwie do znaku ograniczenia predkosci (B-33), nie odwotu-

je skrzyzowanie, lecz znak ,,koniec strefy ograniczonej predkosci” (B-44).
Parking rowerowy — zgrupowanie miejsc postojowych dla rowerow
Przechowalnia roweréw — strzezony, usytuowany w budynku parking rowerowy

Kontrapas — wydzielony pas jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony dla ruchu okreslo-
nej kategorii pojazdow w kierunku przeciwnym do obowiazujacego pozostale pojazdy. Naj-
czescie] spotykane sa kontrapasy autobusowe i rowerowe jako sposob uprzywilejowania

transportu publicznego 1 niezmotoryzowanego w centrach miast.
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