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1.Wprowadzenie

Jazda na rowerze staje sie coraz bardziej popularna. Coraz czesciej ten wiasnie
$rodek transportu jest wybierany przez mieszkancow Polskich miast, aby
poruszac¢ sie po swoim miescie. Z danych zawartych w opracowaniu ,Badania
i opracowanie planu transportowego aglomeracji poznanskiej” [1] wynika, ze
udziat rowerzystow w odniesieniu do pozostatych Srodkdw transportu wynosi
6,9% na obszarze $rédmiescia Poznania oraz 4,6% na terenie catego Poznania
i z roku na rok sie zwieksza. Dla porownania w Kopenhadze, gdzie jazda
rowerem jest bardzo popularna, udziat ten wynosi 36%. Oczywiscie z dnia na
dzien nie uda sie osiqgna¢ tego wskaznika w Poznaniu, ale na pewno warto
sukcesywnie dazy¢ do osiggniecia takiej wartosci m.in. poprzez optymalng
rozbudowe infrastruktury tras rowerowych w miescie.

Pierwszym krokiem do rozwoju sieci tras rowerowych jest stworzenie spdjnej
koncepcji. Konieczne jest modyfikowanie sieci drog w taki sposéb, aby jakosé
podrdozy rowerem stawata sie porownywalna z jakoscig podrdézy innymi $srodkami
transportu w miescie. Niniejsze opracowanie stanowi wiasnie taki pierwszy krok
do rozwoju ruchu rowerowego w miescie.

Przedmiotem opracowania jest wykonanie projektu koncepcyjnego drég
rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej na odcinku od Ronda Skubiszewskiego do
ul. Roosevelta i w poszczegdlnych ulicach sasiadujacych. W koncepcji okreslono
rodzaj i parametry rozwigzan ruchu rowerowego na analizowanym publicznym
ciaqgu transportowym, zgodnie z zakresem zamowienia przedstawionym przez
Zamawiajacego.

Ostatecznym celem koncepcji jest nastepnie wykonanie projektéw budowlanych
i wykonawczych oraz projektéow organizacji ruchu, ktére po wdrozeniu pozwolg
stworzy¢ przyjazng infrastrukture dla rowerzystéw zapewniajac wiekszg swobode
i bezpieczenstwo ruchu dla cyklistow.

Podstawg opracowania jest umowa z Zarzgdem Drdg Miejskich w Poznaniu
nr T1.220.56.2015 z dnia 07.007.2015r.

Catos$¢ opracowania zawarta jest w niniejszym dokumencie.

Opracowanie zostato wykonane zgodnie z Zakresem Zamowienia. Postuzono sie
rowniez zaleceniami zawartymi w opracowaniu pt. ,Standardy techniczne
i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta Poznania” [2].

Przy sporzadzaniu niniejszej koncepcji tras rowerowych wykorzystano réwniez
inne, dodatkowe opracowania, ktére zestawione zostaty w bibliografii.

Niniejsza koncepcja jest wynikiem miedzy innymi szeregu uzgodnien oraz
propozycji ustalanych bezposrednio z Zamawiajacym. Jest to opracowanie, ktére
pozwoli Zamawiajgcemu okresli¢ zakres rzeczowo-finansowy inwestycji oraz
stanowi wytyczne do przysztego projektu budowlanego.
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Koncepcja, zgodnie =z Zakresem Zamowienia, obejmuje obszar ulicy
Grunwaldzkiej w Poznaniu ograniczony od zachodu rondem Skubiszewskiego, od
wschodu skrzyzowaniem ulic Roosevelta i Bukowskiej. Ponadto rozwigzania
rowerowe zostaty zaprojektowane réwniez dla ulic Rycerskiej, Kasztelanskiej,
Butgarskiej, Jana Matejki, I#akowiczéwny, Wyspianskiego oraz w Parku Gustawa
Manitiusa.

Zakres opracowania pokazany jest na rysunku nr 1 — Plan orientacyjny.

W oparciu o:

« Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania - TOM 1II Kierunki zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania,

« MPZP dla terenu w rejonie ulicy Babimojskiej w Poznaniu
« MPZP dla obszaru GRUNWALD czes¢ B w Poznaniu,

Przedstawiono, w ponizszej tabeli, tereny drog zaliczone do uktadu drogowego.

L.p. | Symbol | Klasa Przekroj | Element | Wykaz drég
systemu

1 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama St. Przybyszewskiego

2 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama Wt Reymonta

3 kdG.2 G 1x2 - J. Zeylanda

4 kdG.4 G 2x2 - Butgarska

5 kdG.4 G 2x2 - Jugostowianska

6 kdG.7 G 2x2+2t - Grunwaldzka

7 kdz.2 4 1x2 - J. Matejki

8 kdZ.2 z 1x2 - M. Palacza

9 kdz.2 z 1x2 - Promienista

10 | kdz.2 Z 1x2 - St. Wyspianskiego

11 kd-L L 1x2 - Rycerska

12 3KD-D D 1x1 - Bolkowicka
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2.Rozwigzania rowerowe

Ruch rowerowy stanowi podstawowy skiladnik systeméw transportowych
w obszarach $rodmiejskich. Dynamiczny wzrost liczby rowerzystow w ostatnich
latach narzuca obowigzek podejmowania dziatan przystosowujacych ulice i place
do rosnacych potrzeb [3]. Celem zorientowanej na uzytkownika instytucji
zarzadzajacej drogami powinno by¢ udostepnienie rowerzystom mozliwie
bezposrednich, atrakcyjnych, bezpiecznych i wygodnych tras, tworzacych spdjny
system rowerowych udogodnien [4].

Ponizej przedstawiono gtdwne zalety miejskiego ruchu rowerowego:

« Zmniejszenie zattoczenia miasta samochodami,

« Duzo mniejsza zajetosS¢ przestrzeni miejskiej niz w przypadku podrozy
samochodem (ta sama ilo$¢ osob na rowerach zajmuje nieporéwnywalnie
mniej miejsca niz w samochodach),

« Duza mobilnos¢ (podréz w miescie ,od drzwi do drzwi”),

 Poprawa stanu powietrza i obnizenie poziomu haftasu oraz negatywnych
drgan w miescie,

« Znaczne skrdcenie drogi dojazdu z punktu A do B w pordéwnaniu do
pojazdéw samochodowych,

+ Krotszy czas podrézy (zwiaszcza w godzinach szczytu),

« Jazda rowerem z reguty pozytywnie wptywa na stan zdrowia i kondycje
fizyczna,

+ Koszty eksploatacyjne jazdy rowerem w porédwnaniu do pozostatych
$Srodkdéw transportu sg nieporéwnywalnie niskie,

+ Miejska jazda rowerem staje sie bardziej modna,

« Przemieszczajac sie po miescie rowerem mieszkaniec ma lepszg szanse na
poznanie miasta i w petni korzystac z jego urokéw,

W celu zachecenia do korzystania z roweréw wzieto pod uwage wrazliwos¢ tego
rodzaju uzytkownikow drég, a co za tym idzie skupiono sie na aspekcie
bezpieczenstwa proponowanych rozwigzan. Logiczne wydawato sie separowanie
rowerzystéw i innych uzytkownikéow drég na gtdwnych trasach rowerowych oraz
mieszanie ich na trasach dojazdowych. Gtdéwna trasa rowerowa jednak nie
zawsze musi sktadac sie z oddzielonych drég rowerowych. Stopien segregacji nie
zalezy wytaczenie od funkcji danego odcinka dla poszczegdélnych odcinkéw
i dostepnosci miejsca, dlatego przy opracowaniu koncepcji wzieto pod uwage
rowniez  aspekty sposobu  uzytkowania i zachowania poszczegdlnych
uzytkownikéw drog [4].

Dla odcinkdéw poszczegdlnych tras rowerowych zastosowano w zaleznosci od
petnionych przez nie funkcji, uzytkowania i okolicznosci jedna z trzech
podstawowych form rozwigzan rowerowych:

e rowery na jezdni,
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e rowery poza jezdniq,
e ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia ruchu.

Przy czym ze wzgledu na infrastrukture (dwie jezdnie po dwa pasy) i funkcje
(przenosi duze natezenia ruchu) ulicy Grunwaldzkiej wiekszo$¢ rozwigzan ma na
celu odseparowanie rowerzystow przede wszystkim od ruchu samochodowego.

2.1. Rowery na jezdni

Uwzgledniajgc limitowang dostepnos$¢ przestrzeni ulic $rédmiejskich, dobrym
rozwigzaniem jest organizowanie ruchu rowerowego z wykorzystaniem jezdni.
Utatwia to tworzenie sieci tras rowerowych bez ingerowania i ograniczania strefy
przeznaczonej dla pieszych i zieleni miejskiej. W polskiej praktyce rozwigzanie to
gwarantuje rowerzystom mozliwos¢ korzystania z lepszych nawierzchni
(bitumicznych), zapewnia przejezdnos¢ w warunkach zimowych (ods$niezanie)
oraz oznacza mniej konfliktdw z ruchem pieszych [3]. Rozwigzania rowerowe na
jezdni mozliwe sq do wprowadzenia dzieki zaznaczeniu odrebnej przestrzeni dla
rowerzystéw. W koncepcji zastosowano rozwigzania oddzielenia wizualnego
poprzez znaki poziome lub pionowe. Ponadto przedstawiono rowniez rozwigzania
rowerowe zachecajgce do wykorzystywania przez rowerzystow jezdni.

2.1.1. Pasy rowerowe

Pasy rowerowe, inaczej pasy ruchu dla rowerdw, to czes¢ jezdni przeznaczona
do ruchu rowerdow w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi [5]. Minimalna szeroko$¢ pasa rowerowego wynikajgca z przepisow
wynosi 1,5 m. Maksymalna szerokos¢ nie jest zdefiniowana. Niemniej nie zaleca
sie stosowania pasow rowerowych szerszych niz 1,8 m, ze wzgledu na ryzyko
nielegalnego parkowania. Poszerzenia pasow rowerowych stosuje sie zazwyczaj
przy podjazdach. Wynika to z faktu, iz rowerzysta woéwczas jedzie wolniej
i w mniejszym stopniu prostym torem ruchu.

Na Rys. 2.1 przedstawiono standardowy przekrdj normalny ulicy, gdzie
poszczegdlne parametry elementdéw drogi oznaczono literami:

« R - pas do ruchu rowerowego o szerokosci 1,5m. Jezeli nie wystepuje
parkowanie po analizowanej stronie jezdni usytuowany jest przy
krawezniku, w innym wypadku zaleznie od sytuacji.

«+ S - pas do ruchu samochodowego. Przy lokalizowaniu rozwigzan
rowerowych na jezdni minimalne szerokosci paséw do ruchu
samochodowego zalezg od klasy drogi [6]. Szerokosci te dla drég klasy D,
L oraz Z wynoszg odpowiednio 2,25m, 2,50m, 2,75m. Ponadto w wypadku
wystepowania ruchu autobusowego na analizowanej ulicy pas musi mie¢
szeroko$¢ minimum 3,0m.

« B - opaska rozdzielajaca. Jezeli bezposrednio przy pasie do ruchu
rowerowego zlokalizowany jest pas parkingowy konieczne jest wykonanie

7
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opaski rozdzielajacej o szerokos$ci minimum 0,50m przy parkowaniu
rownolegtym oraz 0,75m przy parkowaniu uko$nym i prostopadtym [7].

« P - pas parkingowy - Szerokosci paséow do parkowania przyjeto zgodnie
z [8] ze wzgledu na rodzaj parkowania (réwnolegte, ukosne, prostopadte).

Rys. 2.1 Przekréj normalny drogi z pasami rowerowymi [3]

Jako linie segregacyjng nalezy stosowacd linie pojedyncza ciagta-szeroka P-2b.
W miejscach przeciecia toru ruchu samochodow skrecajacych (np. na posesje lub
parking) z torem ruchu rowerdw na pasie rowerowym nalezy stosowac linie
pojedynczg przerywang — prowadzaca, szerokg P-le. Ponadto nalezy stosowad
oznakowanie poziome P-23 oraz P-8a wyznaczajace pas ruchu dla roweréw oraz
zezwolenie na ruch w kierunku wskazanym przez strzatke kierunkowgq. Odlegtosc
miedzy kolejnymi znakami P-23 wediug [9] powinna wynosi¢ 50,0m. Jako znaki
pionowe nalezy stosowac¢ odpowiednio dostosowane znaki wyznaczajace pas
ruchu dla roweréw F-19.

2.1.2. Kontrapasy

Kontrapas - wydzielony pas jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony do
ruchu okreslonej kategorii pojazdéow w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego
pozostate pojazdy. Szerokos$¢ kontrapasa dla rowerzystdw nalezy przyjmowad
rowng minimum 1,5m.

Dwukierunkowg organizacje ruchu rowerowego w jezdni drogi jednokierunkowej
umozliwia tabliczka T-22 (,,nie dotyczy rowerdéw jednosladowych”) [10]. Ponadto
oznakowanie poziome nalezy stosowac jak dla pasow do ruchu rowerowego
z podpunktu 2.1.1.

Na Rys. 2.2 przedstawiono oznakowania pionowe i poziome przykitadowego
odcinka kontrapasa na podstawie  grafiki  dostepnej na stronie
www.bractworowerowe.ats.pl [11].
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Rys. 2.2 Oznakowanie przykladowego odcinka kontrapasa [11]

2.1.3. Dopuszczenie ruchu pod prad

Dopuszczenie ruchu ,pod prad” - gdy predkosci dopuszczalne sg mniejsze
lub rowne 30km/h mozliwe jest dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad”, bez
segregacji ruchu. To rozwigzanie jest bezpieczne pod warunkiem, ze ulica ma
charakter lokalny, a wszyscy uczestnicy ruchu maja zapewniong dobrg
widocznosé. Rozwigzaniem wspomagajgcym moze by¢ stosowanie krotkich
odcinkéw kontrapaséw na wlocie ulicy. Oznakowanie pionowe nalezy stosowac
jak dla kontrapaséw. Wada rozwigzania sg rdzne interpretacje obecnych
przepisow prawnych. Wprawdzie przewaza stanowisko, ze jest to mozliwe,
jednak w niektorych miastach zarzadcy drogi powotujg sie na koniecznos¢
wydzielania za pomocg oznakowania poziomego wszystkich paséw ruchu.

Na Rys. 2.3 przedstawiono przyktad dopuszczenia ruchu ,pod prad” dla roweréw
w miescie Radomiu.

Rys. 2.3 Przyklad dopuszczenia ruchu ,,pod prad” dla rowerow [12]

2.1.4. ,Sierzanty” rowerowe

W rozporzadzeniu [13] wprowadzono do przepiséw oznakowanie P-27
wyznaczajace ,kierunek i tor ruchu roweru” - inaczej ,sierzanty”. Znak ten nalezy

9
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stosowac¢ w sytuacjach, gdy zasadne jest wskazanie kierujgcemu rowerem toru
ruchu roweru na jezdni oraz okreslenie kierunku jego ruchu, przyczyniajac sie do
poprawy bezpieczenstwa kierujgcych rowerem. Znak P-27 jest czytelny
i intuicyjny, pomaga on w wyborze wilasciwego sposobu poruszania sie rowerem
po jezdni. Wprowadzenie znaku do polskich przepiséw jest obecnie w legislacji na
etapie uzgodnien miedzyresortowych.

Przy wyznaczaniu lokalizacji ,sierzantdw” nalezy kierowa¢ sie zasadg
umieszczania oznakowania na odcinkach jezdni miedzy skrzyzowaniami. Przed
skrzyzowaniami oraz pasami do skretu w prawo lub w lewo nalezy zakonczy¢
oznakowanie w celu dania mozliwosci wyboru odpowiedniego pasa przez
rowerzystéw na skrzyzowaniu. Ponadto zgodnie z projektem rozporzadzenia [14]
znak ten mozna stosowac na jezdni, za wyjatkiem: pasa dla ruchu roweréw,
$luzy dla rowerdw oraz przejazdu dla rowerzystéw. Znak P-27 umieszcza sie na
wylocie ze skrzyzowania i powtarza nie rzadziej, niz co 50m.

Na Rys. 2.4 przedstawiono projekt znaku P-27.

Rys. 2.4 Projekt znaku P-27 okreslajacego , kierunek i tor ruchu” rowerzysty [14]

2.1.5. ,Sluzy” rowerowe

Sluza rowerowa - to oznakowana czeé¢ jezdni na wlocie skrzyzowania,
zlokalizowana przed linig zatrzymania dla samochodéw, skad rowerzysci mogag na
zielonym Swietle ewakuowac sie, jako pierwsi. Szczegdtowa charakterystyka s$luz
rowerowych jest opisana i zobrazowana w wielu wytycznych dla infrastruktury
rowerowej w polskich miastach. Na podstawie ,Ekspertyzy w zakresie $luz dla
rowerdow...” [15], dla potrzeb niniejszego opracowania nalezy wyrdzni¢ dwa typy
Sluz:

« Typ I - wyznaczona na wlocie skrzyzowania przed linig zatrzymania dla
pojazdow na szerokosci od jednego do trzech pasdw ruchu oraz diugosci
min. 3,0m (zalecane 5,0m). Do $luzy moze by¢ doprowadzony tzw. ,pas
filtrujacy” o zalecanej szerokosci 1,5m, stuzacy do usprawnienia dojazdu.
Na Rys. 2.5 przedstawiono $luze rowerowg, wprowadzong we Wroctawiu
w 2010 roku.

10
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Rys. 2.5 Pierwsza w Polsce sluza rowerowa — Wroctaw 2010 [16]

Na potrzeby opracowania zdefiniowano dodatkowy rodzaj Sluzy typu I, dziatajacy
w ten sam sposob, ale bez doprowadzenia do niej pasa filtrujgcego. Tego typu
$§luza ma zastosowanie w przypadku wystepowania kilku paséw na wlocie
skrzyzowania o szerokos$ci niepozwalajgcej na wyznaczenie miedzy nimi pasa
filtrujacego. Takie Sluzy w opracowaniu zdefiniowano, jako typu Ia. Na Rys. 2.1
przedstawiono przyktad zastosowania takiej Sluzy w potaczeniu z ,sierzantami”
na ulicy Husitskiej w Pradze.

centrum

|

Rys. 2.6 Zastosowanie $luzy typu Ia na ulicy Husitskiej w Pradze

« Typ II - Sluza wyznaczona na wlocie skrzyzowania w celu usprawnienia
i poprawy bezpieczenstwa skretu w lewo przez rowerzystéw. Na Rys. 2.7
przedstawiono nowy znak pionowy informujacy o skrecie w lewo ,na dwa
razy”.

D

Rys. 2.7 Nowy znak pionowy, informujacy o sposobie skretu w lewo na sluzie typu II
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2.2. Rowery poza jezdnia

Rozwigzania rowerowe poza jezdnig powinno sie stosowa¢ w przypadku duzego
natezenia ruchu samochodowego na jezdni, a co za tym idzie w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa poruszania sie rowerzystéw. W przypadku, gdy ruch rowerowy
jest prowadzony poza jezdnig, nalezy dazy¢ do jego oddzielenia od ruchu
pieszego. Najkorzystniejsza jest petna segregacja (droga dla roweréw oznaczona
znakiem C-13). Ze wzgledu na ograniczong szeroko$¢ dostepnego pasa
drogowego, w niektérych przypadkach mozliwe jest wykonanie tylko czesciowej
segregacji ruchu (drogi dla roweréw przy chodnikach dla pieszych oznaczone
znakami pionowymi C-13|C-16). W najmniej korzystnej sytuacji, czyli przy
bardzo matej dostepnej przestrzeni, konieczne jest zastosowanie ciggéw pieszo-
rowerowych (droga przeznaczona dla pieszych i roweréw z ruchem odbywajacym
sie na catej powierzchni tej drogi oznaczona jest znakami pionowymi C-13/C-16).

2.2.1. Droga rowerowa

Droga rowerowa (DR) lub droga dla roweréow (DDR) - w opracowaniu pod
pojeciami drogi rowerowej i drogi dla rowerédw zdefiniowano przestrzen do ruchu
rowerowego, odseparowang konstrukcyjnie, za pomoca urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego lub oznakowania poziomego zaréwno od ruchu pieszego jak
i samochodowego. Drogi te oznaczone sg znakami pionowymi C-13 oraz C13|16.

C-13 C- 13|C- 16 C-13/C-16

Rys. 2.8 Oznakowanie pionowe drég dla roweréw (C-13, C-13|C-16) i drég dla pieszych
i rowerzystow (C-13/C-16)

Na Rys. 2.9 przedstawiono przekréj normalny drogi z wydzielong drogq
rowerowg, ktoérej szeroko$¢ powinna wynosi¢ minimum 2,0m. Ponadto na
Rys. 2.10 przedstawiono przyktad zastosowania tego typu rozwigzania. Jako
element rozdzielajacy wybrano pas zieleni z zywoptotem miedzy ruchem
rowerowym oraz pieszych oraz pas zieleni ikraweznik miedzy ruchem
samochodowym i rowerowym.

e o)

Rys. 2.9 Przekréj drogi z wydzielong droga rowerowa
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A&

Rys. 2.10 Przykiad drogi rowerowej odseparowanej od ruchu samochodéw oraz pieszych
[17]

Na Rys. 2.11 przedstawiono przekréj normalny drogi z niewydzielong droga dla
rowerdw.

Rys. 2.12 Przyklad zastosowania oznakowania C-13|C-16

Na Rys. 2.12 przedstawiono przyktad oznakowania drogi dla rowerdw oraz
przylegtego do niej chodnika dla pieszych. Zgodnie ze znakiem po lewej stronie
wyznaczona jest przestrzen do ruchu rowerdw, po stronie prawej do ruchu
pieszych.

13
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2.2.2. Ciqg pieszo-rowerowy

Ciag pieszo-rowerowy (CPR) - w opracowaniu pod pojeciem cigqgu pieszo-
rowerowego zdefiniowano przestrzen, na ktdrej zlokalizowany jest ruch pieszych
oraz roweréw bez wydzielania przestrzeni dla zadnej z tych grup. Ciggi pieszo-
rowerowe oznacza sie znakiem pionowym C-13/C-16 oznaczajacym (patrz
Rys. 2.8). Minimalna szeroko$¢ CPR wynosi 2,5m przy ruchu jednokierunkowym,
dla ruchu dwukierunkowego warto$¢ ta nie zostala sprecyzowana
w rozporzadzeniu [2]. Na Rys. 2.13 przedstawiono przekrdj normalny drogi
z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku.

Rys. 2.13 Przekréj normalny drogi z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku

Na Rys. 2.14 przedstawiono przykifadowg lokalizacje istniejgcego ciggu pieszo-
rowerowego.

Rys. 2.14 Przyktadowa lokalizacja istniejacego ciagu pieszo-rowerowego [18]

2.3. Ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia
ruchu

Uspokojenie ruchu ma korzystny wptyw na rozwdj ruchu rowerowego. Wobec
wzrastajgcego natezenia ruchu samochodowego w miastach zaleca sie
promowanie roweru, jako alternatywnego sposobu przemieszczania sie. Ze
wzgledu na istniejgcq strukture miejskg, utrudniajacq wygospodarowanie
przestrzeni na drogi rowerowe, dobrym rozwigzaniem wydaje sie by¢

14
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zastosowanie rozwigzan uspokojenia ruchu, umozliwiajgcych bezpieczne
poruszanie sie rowerem [19].

W koncepcji zgodnie z zaleceniami Zamawiajgqcego przedstawiono propozycje
lokalizacji obszaru z ograniczeniem predkosci do 30/km. Jako rozwiniecie tego
rozwigzania zaleca sie rozwazanie przeksztatcenia w dalszej perspektywie
obszaru z ograniczong predkoscig na strefe tempo 30. W celu uspokojenia ruchu
nalezy stosowal rozwigzania techniczne wymuszajace jazde z zaktadang niskg
i stata predkosciq oraz ograniczajace skionnos¢ do rozpedzania sie
i wyprzedzania pojazdéw. Dotychczasowe uspokojenie ruchu jest kojarzone
gtownie z pojedynczymi, fizycznymi S$rodkami, przede wszystkim progami
zwalniajgcymi. Tymczasem, zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia [8]
istnieje prawna mozliwos¢ stosowania réwniez innych metod zmierzajgcych do
fizycznego ograniczenia predkosci jazdy. W praktyce daje to mozliwosé
korzystania ze sprawdzonych rozwigzan stosowanych w innych krajach [19].

2.3.1. Strefa tempo 30

Strefa tempo 30 - w centrum miasta nalezy zaktadaé, ze uspokojenie ruchu
oznacza doprowadzenie do poruszania sie z predkoscig dopuszczalng nie wiekszag
niz 30km/h. W celu ograniczenia predkosci ruchu samochodowego konieczne jest
zastosowanie odpowiedniego oznakowania pionowego i poziomego oraz
zastosowanie s$rodkéw zmuszajacych do poruszania sie z predkoscig 30km/h.
Jako elementy uspokojenia ruchu w strefie Tempo 30 rekomenduje sie [3]:

1) Zmiany w geometrii jezdni (np. zwezenia pasow lub jezdni, zakrzywienie
toru jazdy samochodu, minimalne wartosci promieni tukéw poziomych oraz
na skrzyzowaniach),

2) Skrzyzowania réwnorzedne,

3) Mini i mate ronda,

4) Wyniesione tarcze skrzyzowan i przejsc dla pieszych,

5) Bramy wjazdowe do obszaru,

6) Wyspy z azylami,

7) Segregowanie kierunkéw ruchu,

8) Progi zwalniajace,

9) Nawierzchnie o innym kolorze.

Dziatania zmierzajace do uspokojenia ruchu w danym obszarze dzielimy na dwa
etapy:

1) Hierarchizacja dostepnej sieci drdg, czyli wyznaczenie ciggéw petnigcych
funkcje tranzytowe, rozprowadzajace oraz dojazdowe. Z hierarchizacjq
sieci w obszarze wigze sie dobdr dopuszczalnych predkosci ruchu. Ponadto
konieczne jest wykonanie analizy dostepnosci do obszaru z wyznaczeniem
ewentualnych miejsc zamkniecia stref.

Na Rys. 2.15 przedstawiono przykfad rozplanowania stref ograniczonej predkosci
ruchu.
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70
Drogi
/ rozprowadzajace
70 Drogi dojazdowe
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A~
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50 zamieszkania
50

Rys. 2.15 Przykiad rozplanowania stref ograniczonej predkosci ruchu [19]

2) Dostosowanie parametrow technicznych do zatozonych dopuszczalnych
predkosci ruchu. Nalezy wytyczy¢ lokalizacje proponowanych rozwigzan
uspokojenia ruchu z uwzglednieniem struktur pojazdéw poruszajacych sie
w danym miejscu.

Strefy ograniczonej predkosci ruchu oznacza sie znakami pionowymi B-43
(poczatek strefy) na wszystkich wlotach oraz znakami pionowymi B-44 (koniec
strefy) na wylotach strefy.

Rys. 2.16 Znaki oznaczajace wlot i wylot strefy tempo 30

Proponowany obszar o ograniczonej predkosci do 30 km/h w okolicy
ul. Grunwaldzkiej przedstawiono w czesci rysunkowej (rys. 4).

2.3.2. Skrzyzowania rownorzedne

Skrzyzowania rownorzedne - na obszarach, gdzie krzyzujace sie ulice majq
nawierzchnie utwardzong, oprocz wprowadzenia strefy tempo 30, nalezy réwniez
lokalizowaé strefe skrzyzowan rownorzednych. Jest to rozwigzanie znacznie
podnoszace bezpieczenstwo ruchu. Pojazd zblizajacy sie do skrzyzowania musi
zawsze ustgpic pierwszenstwa i znacznie zredukowac swojg predkosc.

W przypadku skrzyzowan rownorzednych nie obowigzuje zadne oznakowanie na
skrzyzowaniu, a wjazd i wyjazd ze strefy jest oznaczony znakami pionowymi
przedstawionymi na Rys. 2.17.
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Rys. 2.17 Znaki oznaczajace wlot i wylot ze strefy skrzyzowan rownorzednych

Przedstawiony znak D-48 uprzedza o majacej nastgpi¢ lub niedawno
wprowadzonej zmianie obowigzujgcych dotychczas zasad pierwszenstwa.
Mozliwos$¢ zdefiniowania daty zmiany pierwszenstwa umozliwia zlokalizowanie
znaku przed wprowadzeniem strefy, w celu przyzwyczajenia kierowcow do
zblizajacych sie zmian.

W przypadku wystepowania skrzyzowan tréjwlotowych tzw. ,teowych” dochodzi
do sytuacji, w ktérej jeden z wlotow jest uprzywilejowany i kierowca nie musi
nikomu ustepowal pierwszenstwa. Jest to zjawisko, ktére moze prowadzi¢ do
zwiekszenia predkosci na skrzyzowaniu, co moze doprowadzi¢ do obnizenia
poziomu bezpieczefAstwa. Zeby temu zapobiec nalezy wprowadzaé¢ na
uprzywilejowanym wlocie fizyczny element uspokojenia ruchu w postaci progu
zwalniajacego lub mijanki, wymuszajacych ograniczenie predkosci pojazdu
poruszajacego sie wlotem z pierwszenstwem.

Skrzyzowan réwnolegtych nie zaleca sie stosowaé w miejscach, gdzie geometria
dréog wskazywataby ewidentnie jedng droge, jako gtdéwng, np. w sytuacji, gdy
jedna droga posiada tacznie trzy lub cztery pasy ruchu, a poprzeczna tacznie
tylko dwa.

2.3.3. Progi zwalniajace

Progi zwalniajace - najbardziej rozpowszechnionym ijednym z tanszych,
srodkiem stuzgacym do uspakajania ruchu sg progi zwalniajace. Stuzg wytgcznie
ograniczeniu predkosci pojazdéw miedzy skrzyzowaniami, bez wptywu na
charakter ulicy.

Rodzaje progdéw zwalniajacych zalecanych do stosowania:

+ Plytowe (na szerokosci jezdni pozostawiajacej miejsce dla rowerdw)
zbudowane z piyty zbudowanej w sposdb trwaty lub rozbieralnej,
wykonanej z prefabrykowanych segmentéw (U-16b). Na Rys. 2.18
przedstawiono przyktad progu zwalniajacego nieingerujgcego w ruch
roweréw.
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o —

Rys. 2.18 Przyklad zastosowania progu zwalniajacego bez ograniczen dla rowerzystéow

W projekcie postanowiono przyja¢ progi zwalniajgce o przekroju
sinusoidalnym. W Polsce stosowane sg progi o ksztatcie wycinka kota
jednak progi sinusoidalne wydajg sie by¢ korzystniejszym rozwigzaniem.
W projekcie sg one stosowane, jako ,inne metody” ograniczania predkosci
zgodnie z obowigzujacymi przepisami. Progi zwalniajace oznacza sie
oznakowaniem poziomym P-25 oraz oznakowaniem pionowym A-11la
z tabliczkg T-1 20m. Jest to oznakowanie wymagane przepisami. Ani
w strefie tempo 30, ani w strefie zamieszkania nie umieszcza sie
dodatkowo znakdéw informujacych o ograniczeniu predkosci do 30 km/h
przed progiem.

e Wyspowe progi zwalniajagce, wykonane w formie wydzielonych wysp
umieszczonych na jezdni. Stosuje sie je w przypadku wystepowania ruchu
transportu zbiorowego. Progi takie wystepujg w formie umieszczonych na
jezdni wysp umozliwiajgcych bezproblemowy przejazd autobusom, ktore
majq znacznie wiekszy rozstaw kot, niz samochody osobowe, ktére muszg
na nich zwolni¢. Ze wzgledu na fatwos¢ ominiecia takich progéw
zwalniajacych, wprowadzanie ich musi i$¢ w parze z odpowiednig zmiang
infrastruktury drogi. Przyktad takich zmian przedstawiono na Rys. 2.19.
W celu uniemozliwienia przejazdu samochodéw osobowych $rodkiem jezdni

zaprojektowano wysepKi dzielace wykonane z prefabrykatow
oznakowanych znakiem U-5b uchylnym odpornym na uderzenia przez
pojazd.

Rys. 2.19 Przykiady zastosowania progow wyspowych
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2.3.4. Szykany

Szykany - zakrzywienie toru jazdy (geometrii pasa ruchu) jest rozwigzaniem
dobrze widocznym i tatwym do wykonania. Uzyskuje sie je poprzez zakrzywienie
osi jezdni w planie (oznakowanie poziome lub usytuowanie wysp), odgiecie
krawedzi paséw ruchu oraz poprzez stosowanie lokalnych przewezen jezdni.
Istotg dziatania wygiecia jezdni jest wymuszenie redukcji predkosci na tukach
o matym promieniu w obrebie jednego lub dwdch pasdw ruchu. Wymijanie sie
pojazdéw jest uniemozliwione, co powoduje, ze pojazdy muszg znacznie
ograniczy¢ predkosc lub zatrzymac sie, zeby przejechac dalej.

Wyspy stuzgce do zakrzywiania toru jazdy mogq by¢ urzadzone, jako:
«  Wyspy malowane na nawierzchni (oznakowanie poziome P-21),
«  Wyspy w kraweznikach,
« Wyspy w formie zabrukowanego wyniesienia ponad poziom jezdni,

« Wyspy wypetnione zielenig (niskg w osi jezdni, wysokg lub niskg wzdiuz
krawedzi jezdni). Na Rys. 2.20 przedstawiono przyktad zastosowania
zieleni wysokiej.

Rys. 2.20 Przykilad zastosowania wysp wypetnionych zielenig wysoka [20]

Szykany nalezy konstruowac¢ za pomocg oznakowania poziomego P-21, wysepek
prefabrykowanych oraz oznakowania pionowego U-5b. Szykany wczesniej nalezy
oznaczy¢ oznakowaniem pionowym D-5 iB-31, ktdore okresla pierwszenstwo
przejazdu przez szykane. Znaki nalezy ustawi¢ do 20m od poczatku zwezenia. Na
kazdej kolejnej szykanie pierwszenstwo jest zmieniane, aby zaden z kierunkéw
poruszania sie pojazdéw nie byt uprzywilejowany.

2.3.5. Powierzchnie wyniesione

Powierzchnie wyniesione - w projektowaniu uspokajaniu ruchu coraz czesciej
wykorzystywane sg rozwigzania polegajagce na wyniesieniu (podwyzszeniu)
poziomu jezdni. Powierzchnie wyniesione skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych
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i przejazdoéw dla rowerdw nie sg progami spowalniajgcymi, wiec nie dotyczg ich
ograniczenia zwigzane ze stosowaniem progéw spowalniajacych.

Powierzchnie wyniesione sg to rozwigzania o charakterze punktowym, w postaci:

« Wyniesionych przej$¢ dla pieszych. Na Rys. 2.21 przedstawiono przyktad
zastosowania wyniesionego przejscia dla pieszych wykonanego z tego
samego materiatu co nawierzchnia jezdni.

Rys. 2.21 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni przejscia dla pieszych

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan,

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan wraz z krétkimi odcinkami ulic.
Powierzchnie wyniesione majg na celu spowolnienie ruchu samochoddow (jak
w przypadku progéw zwalniajacych), a takze poprawienie warunkéw widocznosci.
Na Rys. 2.22 przedstawiono przyktad zastosowania wyniesionej powierzchni
skrzyzowania, ktorej nawierzchnia wykonana jest z wyrdzniajacej sie zoéttej kostki
betonowe;j.

Rys. 2.22 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni skrzyzowania wraz
z przejsciami dla pieszych

2.3.6. Separatory ruchu

Separatory ruchu - separatory znajdujg zastosowanie w szczegdlnosci tam,
gdzie wyznaczenie paséw ruchu za pomocg znakéw poziomych jest
niewystarczajace dla zapewnienia bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu w zwigzku
z prowadzonymi robotami w pasie drogowym, jak réwniez jako state urzadzenia
bezpieczenstwa. Ponadto jest to korzystne rozwigzanie w przypadku
wystepowania zbyt waskich przekrojéw istniejacych ulic niepozwalajgcych na
wprowadzenie wysp wyniesionych bez przebudowy kraweznikow. Wedtug
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rozporzadzenia [8] standardowymi separatorami ruchu sg separatory U-25
przeznaczone do optycznego i mechanicznego:

« rozdzielenia paséw o przeciwnych kierunkach ruchu,

« oddzielenia paséw ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej,
« wyznaczenia toru jazdy pojazddw,

+ wyznaczenia zawezonych paséw ruchu,

e« wyznaczania krawedzi jezdni Ilub przeciwdziatania niepozgdanemu
(niekontrolowanemu) przejezdzaniu na powierzchnie wytaczone z ruchu,
Ciqgi piesze i rowerowe.

Na Rys. 2.23 przedstawiono standardowy separator ruchu ciggty P-25a.

Rys. 2.23 Separator ruchu P-25a

W stosowaniu prefabrykowanych separatorow nalezy by¢ ostroznym, gdyz
w sytuacji najechania na nie rowerem mogq by¢ przyczyng wywrdcenia sie
rowerzysty. Dotyczy to zwiaszcza sytuacji w okresie jesienno-zimowym, gdy
separatory mogg by¢ przykryte $niegiem lub lis¢mi.

Na Rys. 2.24 przedstawiono sposdb zastosowania prefabrykowanych betonowych
separatorow ruchu. Dzieki takim separatorom mozliwe jest wydzielenie na
istniejgcej nawierzchni np. drogi rowerowej bez ingerencji w konstrukcje jezdni.
W celu wprowadzenia opisanego rozwigzania konieczne jest jedynie
zamontowanie separatoréw, wykonanie oznakowania pionowego oraz poziomego
elementéw wydzielonych oraz opcjonalnie pomalowanie wybranej nawierzchni
jezdni.

Rys. 2.24 Przykitad zastosowania betonowych separatorow prefabrykowanych
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2.4. Udogodnienia dla rowerzystow

W celu zachecania mieszkancéw do korzystania z roweru, jako $rodka transportu
zaleca sie stosowanie wszelkiego rodzaju udogodnien. W niniejszym rozdziale
skupiono sie na przedstawieniu sposobéw podwyzszania jakosci ruchu
rowerowego w miescie poprzez infrastrukture rowerowg oraz inne elementy
zachecajace do przesiadania sie na rower.

2.4.1. Udogodnienia w infrastrukturze rowerowej

Jako udogodnienia dla rowerzystéw w infrastrukturze rowerowej rozumie sie
elementy fizyczne w przestrzeni drogowej, ktére dzieki swojemu zastosowaniu
utatwiajq lub zwiekszajg atrakcyjnos¢ korzystania z roweru w miescie.

Parkingi rowerowe

Tworzenie mozliwosci parkowania rowerdw podnosi jako$¢ systemu transportu
rowerowego. Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane w bezposrednim
sgsiedztwie zrodet i celdw podrézy oraz w formie pojedynczych lub zgrupowanych
stojakow rowerowych usytuowanych w przestrzeniach ulic z dostepem
publicznym. Stojaki powinny by¢é montowane w taki sposéb, aby dostep do nich
byt wygodny i bezpieczny. W miare mozliwosci parkingi powinny by¢ zadaszone
i objete monitoringiem.

Stojaki rowerowe powinny by¢é mocowane do podfoza oraz zapewni¢ mozliwo$c
przypiecie zarowno kofa, jak iramy. Na Rys. 2.25 przedstawiono sposéb
rozmieszczenia i montazu stojakow rowerowych w ksztatcie odwroconej litery U
oraz odwrdconego trapezu.

80

»
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Rys. 2.25 Sposob rozstawiania i montazu stojakéw rowerowych
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Nawierzchnia dla rozwigzan rowerowych

Zgodnie z zaleceniami zawartymi w ,Aktualizacji i integracji standardéw ...” [9],
,Poradnika...” [3] oraz CROW [4], nawierzchnie, po ktérych poruszaé sie bedq
rowerzysci powinny spetnia¢ nastepujace kryteria:

nawierzchnia asfaltowa o wysokim standardzie réwnosci,

niedopuszczalne stosowanie uzupetnien drég rowerowych w postaci tat
z kostki betonowej,

unikanie stosowania kostki betonowej przy wykonywaniu nawierzchni,
gdyz zwiekszaja one zapotrzebowanie energetyczne uzytkownikéw
0 30-40%,

rowniez unikanie stosowania ptyt betonowych, jako nawierzchni drdg
rowerowych,

stosowanie 0 cm rdznicy na przejazdach dréog rowerowych przez jezdnie,
nie stosowac kroétkich stromych zjazdéw i wjazdow bramowych,

dopuszcza sie stosowanie nawierzchni betonowych tam, gdzie wynika to
z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele, itp.),

studzienki odptywowe nie powinny by¢ lokalizowane na jezdni, na pasie dla
rowerdow, ale w krawezniku lub w obszarze parkingowym,

rowniez przy lokalizacji rozwigzan rowerowych nalezy zwréci¢ uwage na
istniejgce studzienki.

Na Rys. 2.26 przedstawiono sposdb zagospodarowania przestrzeni drogowej
w przypadku wystepowania studzienek na jezdni.

Rys. 2.26 SposOb zagospodarowanie jezdni w przypadku wystepowania studzienek [3]

Rozwiazania dodatkowe

Oprocz rozwigzan ogdlnych obejmujacych zalecenia w przypadku projektowania
nawierzchni oraz parkingdw rowerowych postanowiono skupi¢ sie réowniez na
rozwigzaniach szczegdtowych, pojedynczych. Jako dodatkowe rozwigzania
rowerowe przedstawiono:

Podpérki dla rowerzystow - podporki to drobne i tanie udogodnienia dla
rowerzystéw. Oczekujacym na zielone $wiatto cyklistom pozwala oprzec sie
rekg lub nogg tak, aby nie trzeba bylo zsiadac¢ z siodetek. Dodatkowym
atutem tego rozwigzania jest szybsza mozliwos¢ ruszenia rowerzystow. Na
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Rys. 2.27 przedstawiono podpdrke rowerowg na skrzyzowaniu al. Witosa
i Sobieskiego w Warszawie.

Rys. 2.27 Podpoérka rowerowa na skrzyzowaniu al. Witosa i Sobieskiego - Warszawa
[21]

» Przejazdy rowerowe - wediug PoRD [5] przejazd dla rowerzystéw to:
~powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania przez
rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”. Zaleca sie
w kazdym miejscu planowanego przeprowadzenia ruchu rowerowego na
druga strone jezdni stosowanie przejazdow rowerowych, szczegdlnie
w przypadku wystepowania przy nich przejs¢ dla pieszych. Takie
rozwigzanie pozwoli unikng¢ utrudnien dla rowerzystéw, ktérzy w celu
przekroczenia jezdni musieliby zsig$¢ z roweru. Dodatkowym utatwianiem
jest stosowanie wyrdzniajacej sie nawierzchni dla przejazdéw rowerowych
(np. czerwonej). Na Rys. 2.28 przedstawiono przykiad zastosowania
przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych.

Rys. 2.28 Przyktad przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych

Przy wyznaczaniu lokalizacji przejazdéw rowerowych nalezy zachowad
odlegtos¢ miedzy oznakowaniem P-11 (,przejazd dla rowerzystéw”),
a P-10 (,przejscie dla pieszych”) rowng minimum 0,5m. Ponadto szerokos¢
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przejazdu powinna by¢ réwna szerokosci drogi dla roweréw, jednak nie
mniej niz 2,0m.

Jezeli uzasadniajg to warunki lokalne oraz brak miejsca na wyznaczenie
odrebnego przejscia i przejazdu dla rowerzystéw, dopuszcza sie
jednostronne potaczenie znaku P-10 oraz P-11 poprzez np. wydzielenie
z istniejgcego przejscia dla pieszych miejsca na projektowany przejazd
rowerowy. W takim przypadku dopuszcza sie rdwniez stosowanie
nienormatywnych szerokosci przejs¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych. Powierzchnie przejazdu dla rowerzystéw pofgczone
z przejsciem dla rowerdw oznacza sie barwg czerwong. Tego typu
rozwigzanie przedstawiono na Rys. 2.29.

23,0

Rys. 2.29 Przyklad sposobu potaczenia znaku P-10 ze znakiem P-11 [14]
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3.Proponowane trasy rowerowe

Niniejszy rozdziat zawiera rozwigzania rowerowe w ciggu ul. Grunwaldzkiej, ktére
powstaty w oparciu o notatki sporzadzone na spotkaniach roboczych
(konsultacjach) i pozytywnie zaopiniowane przez przedstawicieli:

a) Zarzadu Drég Miejskich (ZDM)
a. Wydziatu Budowy i Utrzymania Drog,
b. Wydziatu terendw zieleni.
b) Wydziatu Transportu i Zieleni (WTiZ):
a. Miejskiego Inzyniera Ruchu,
b. Oficera Rowerowego.
c) Sekcji Rowerzystow Miejskich Grunwald (SRM Grunwald).
Wszystkie proponowane trasy rowerowe ponumerowano od 1 do 21.

Prezentowany rozdziat zawiera w wiekszosci szczegdtowe rozwigzania rowerowe
na skrzyzowaniach oraz w ciggu analizowanych ulic. Nalezy zauwazy¢ jednak, ze
tego typu zagadnienia poruszone powinny by¢ na poziomie szczegdétowym,
w projekcie budowlanym. Zawarte w opracowaniu rozwigzania nalezy traktowac
wytacznie jako zatozenia koncepcyjne.

Z uwagi na cenny drzewostan wystepujacy w ciaqgu ul. Grunwaldzkiej, nalezy
dostosowac technologie wykonywania robdt tak, aby zagwarantowaé¢ mozliwie
najmniejsza ingerencje w system korzeniowy drzew, zlokalizowanych w poblizu
projektowanej infrastruktury pieszej lub rowerowej. W miejscach, gdzie jest to
niezbedne, roboty budowlane powinny by¢ prowadzone w sposéb reczny pod
wiasciwym nadzorem przedstawicieli Wydziatu Transportu i Zieleni.

Szczegdtowy sposdb  wykonywania robdt budowlanych zostanie okreslony
w ramach projektu budowlanego.

Z uwagi na wycinke drzew, ktéra ma miejsce w ciggu analizowanego odcinka od
ronda Skubiszewskiego do ul. Roosevelta, nalezy opracowac projekt nasadzen
rekompensacyjnych. Projekt ten nalezy wykona¢ na etapie sporzadzania projektu
budowlanego. Nasadzenia rekompensacyjne powinno przewidzie¢ sie w mozliwie
najblizszej odlegtosci od wycinanego drzewa, w ilosci 1 nowe nasadzenie za 1
wyciete drzewo. Powierzchnie wycinanych krzewdéw nalezy zrekompensowac
nowymi nasadzeniami o powierzchni w stosunku 1:1.
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3.1. Odcinek numer 1 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku od ronda Skubiszewskiego przez ok. 200 m znajduje sie
Droga Dla Rowerow (DDR) o szerokosci 2,5 m. Gdy DDR konczy sie, ksztatt
nawierzchni wskazuje na wjazd rowerzystow na chodnik dla pieszych.

Poczatkowo wykorzystano istniejacq DDR. Nastepnie zaproponowano jej
kontynuacje poprzez zastosowanie DDR, réwniez o szerokosci 2,5 m, oddalong
o 0,2m od istniejacego chodnika na istniejgcym pasie zieleni pomiedzy jezdnig
a chodnikiem. Na skrzyzowaniu z ul. Wegorka zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 2,5m. Spowodowato to zmiane lokalizacji istniejacych przejs¢ dla
pieszych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako bardzo dobry w zwigzku z czym
pozostawiono go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku nie wystepujg zadne kolizje:

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zastosowanie przejazdéw rowerowych
i przesunietych przejs¢ dla pieszych.

3.2. Odcinek numer 2 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo, na
odcinku ok. 120 m, przebieg projektowanej drogi rowerowej poprowadzono
w odlegtosci ok. 3,0 m za pierwszg linig drzew (w zaleznosci od warunkow
lokalnych). Na pozostatym fragmencie przebieg ten zostat ustalony po
potudniowej stronie wzgledem istniejagcego chodnika. Projektowana droga
rowerowa taczy sie z istniejacq infrastrukturg rowerowa na rondzie
Skubiszewskiego oraz z przejazdem rowerowym przez ul. Babimojska.
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Ponadto przewidziano droge dla rowerdw o szerokosci 1,5 m umozliwiajacg
bezposredni wjazd =z ul. Jawornickiej na projektowang DDR wzdiuz
ul. Grunwaldzkiej.

Dodatkowo, od km 0+182,1 do skrzyzowania ul. Grunwaldzkiej z ul. Babimojskg
zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na
wystepujace drzewo nr 56 (robinia biata o $rednicy pnia wynoszacej 145 cm,
mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika
z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne
odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz
zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy. Ponadto zaprojektowano
remont nawierzchni w miejscu przystanka autobusowego zlokalizowanego przed
ul. Babimojska.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano oS istniejgcego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+171,7 - km 0+178,1 P - krzewy do usuniecia,
b) km 0+223,9 - km 0+337,6 P - krzewy do usuniecia,
c) km 04+299,0 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 0+300,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
e) km 0+335,4 P - skrzynka elektryczna do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.
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3.3. 0dcinek numer 3 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia poinocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zaktada
on prowadzenie ruchu rowerowego po DDR o szerokosci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono wzdtuz istniejgcego chodnika dla
pieszych. W celu ominigcia latarni i rurociggu na odcinku okoto 40 m DDR zostata
poprowadzona po istniejgcym chodniku dla pieszych. Na tym odcinku
zaproponowano przesuniecie chodnika o 1,5 m w kierunku pdtnocnym. Okoto
55m przed ul. Rumunskg DDR przeplata sie z chodnikiem. Aby potaczy¢ DDR
ze stadionem INEA zaproponowano wigczenie sie w ul. Rumunska. Ruch na niej
odbywatby sie na zasadach ogdinych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:
a) km 0+358,8 L - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zmiane lokalizacji przejs¢ dla pieszych.

3.4. Odcinek numer 4 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono po istniejagcym chodniku,
z odsunieciem sie od pnia drzewa o ok. 1,5 m w kierunku potudniowym.

Dodatkowo, zaprojektowano przebudowe potudniowej krawedzi jezdni, ktoéra
wigze sie z zawezeniem paséw ruchu na jezdni (w strone centrum) z 4,0 m do
3,25 m. Miejsca przeznaczone do parkowania rownolegtego o szerokosci 2,5 m
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej przesunieto w kierunku pétnocnym oraz nieznacznie
zredukowano ich liczbe.
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Zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m, zlokalizowany
réownolegle do projektowanego potudniowego kraweznika jezdni
ul. Grunwaldzkiej. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 94 (robinia biata o Srednicy
pnia wynoszacej 100 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

b) km 0+377,6 P — latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 0+404,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - krzewy do usuniecia,

e) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - ogrodzenie do usuniecia,
f) km 0+664,7 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Organizacja ruchu samochodowego na omawianym
odcinku nie ulega zmianie.

3.5. 0dcinek numer 5 od ul. Bolkowickiej do ul.
Raclawickiej — jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe 1aczg po stronie zachodniej
skrzyzowanie Grunwaldzka - Buigarska z skrzyzowaniem Rumunska - Butgarska.
Dalej rozwigzania rowerowe sg kontynuowane po obu stronach ul. Butgarskiej
w strone ul. Marcelinskiej.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Rumunska na zasadach ogodlnych
i wigczenie sie do istniejacych rozwigzan rowerowych. Zrezygnowano
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z rozwigzania umozliwiajagcego bezposrednie potaczenie ul. Rumunskiej
i ul. Kasztelanskiej. W ul. Kasztelanskiej zaproponowano ruch rowerowy na
zasadach ogdlnych. Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia
predkosci do 30km/h na catej jej dtugosci.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

3.6. Odcinek numer 6 od ul. Bolkowickiej do ul.
Ractawickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku rozwigzanie rowerowe w stanie istniejacym funkcjonuje
jedynie przed i za przejazdem rowerowym przez ul. Jugostowianska. Poza tym
rowerzysci przemieszczajacy sie w relacji zachdéd - wschdéd zmuszeni sg do
poruszania sie na zasadach ogodlnych.

W stanie istniejgcym na ul. Bolkowickiej ruch samochodowy odbywa sie
wyfacznie w jednym kierunku - od ul. Babimojskiej do ul. Grunwaldzkiej.
W zwigzku z tym zaprojektowano wprowadzenie kontraruchu rowerowego na
ul. Bolkowickiej. W celu uporzadkowanie parkowania po wschodniej stronie
ul. Bolkowickiej, za pomoca oznakowania poziomego, wyznaczono réwnolegte
miejsca postojowe na jezdni. Szerokos¢ miejsc postojowych wynosi 2,0 m.

Wzdtuz ul. Grunwaldzkiej zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie
ruchu rowerowego po dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci
2,0 m, zlokalizowanej na istniejgcym chodniku dla pieszych. Poczatkowo, na
dtugosci ok. 60 m, projektowana DDR zostata odsunieta od istniejgcej krawedzi
jezdni o 1,0 m. Na pozostatym odcinku (do przejscia dla pieszych przed
skrzyzowaniem z ul. Jugostowianska) bufor bezpieczenstwa oddzielajacy ruch
rowerowy od samochodowego ma szerokos$¢ 0,7 m. Przebieg drogi rowerowej
zostat zaprojektowany tak, aby wygospodarowaé¢ miejsce dla pieszych
oczekujacych przed przejsciem przez ul. Grunwaldzka. Ponadto projektowang
DDR poszerzono do 3,0 m przed wjazdem na skrzyzowanie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
i dtugosci ok. 35 m. W zwigzku z ograniczong szerokoscig przekroju
poprzecznego, omawiane rozwigzanie wigze sie z wykupem gruntdw na trzech
dziatkach tj. o numerach 35, 36/2 oraz 36/3 (obreb Junikowo).

Omawiane rozwigzanie zaktada usuniecie istniejgcego przejazdu rowerowego
przez ul. Jugostowianska, zlokalizowanego po potudniowej stronie przejscia dla
pieszych. W celu zapewnienia przejazdu przez ul. Jugostowianska,
zaprojektowano nowy przejazd rowerowy po poéinocnej stronie od nowo
projektowanego przejscia dla pieszych.

Za przejazdem przez ulice Jugostowianska zaprojektowano potgczenie z istniejacq
infrastrukturg rowerowg. Na odcinku od ul. Jugostowianskiej do ul. Ractawickiej
zaprojektowano droge rowerowg o szerokosci 2,0 m oraz chodnik o szerokosci
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2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 116 (jesion wyniosty o Srednicy pnia
wynoszacej 86 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 117 (jesion wyniosty
o $rednicy pnia wynoszgacej 120 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 18,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droge rowerowa odsunieto od istniejacego kraweznika jezdni w najwezszym
miejscu o0 0,7 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+701,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

b) km 0+710,4 - km 0+719,0 P - krzewy do usuniecia,

c) km 0+724,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

d) km 0+756,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

e) km 0+780,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

f) km 0+806,4 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia, nalezy usunac
fragment istniejgcego ogrodzenia przed przejsciem dla pieszych o dtugosci
ok. 4,0 m,

g) km 0+809,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

h) km 0+874,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

i) km 0+907,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Zaprojektowane rozwigzanie zaktada wykup
dodatkowych dziatek, co moze wydtuzy¢ proces planowanej inwestycji na etapie
projektowania.

3.7.0dcinek numer 7 od ul. Ractawickiej do ul.
Grochowskiej - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachéd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Kasztelanskg na zasadach ogdlnych.
Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia predkosci do 30km/h na
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catej jej dtugosci. Dalej na ul. Marszatkowskiej ruch bedzie odbywat sie rowniez
na zasadach ogdlnych, a predkosé¢ zostanie ograniczona do 30km/h. Na
skrzyzowaniu Grunwaldzka - Marszatkowska zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych.

Od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej zaproponowano DDR o szerokosci
2,0 m po potudniowej stronie chodnika dla pieszych. Spowoduje to usuniecie 2
drzew nr 542 i 543, oraz przestawienia 6 latarni oswietleniowych. Chodnik dla
pieszych na ww. odcinku zostat na istniejagcym miejscu, a jego nawierzchnia
zostata odnowiona. Rozwigzanie to pozwoli na zachowanie pasa zieleni przed
budynkami mieszkalnymi i wyeliminuje réwnolegte parkowanie samochodéw
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej na tym odcinku.

Na skrzyzowaniu CzesSnikowska - Grunwaldzka zaproponowano przejazd
rowerowy o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych, ktére
zostato zwezone z 3,5 do 2,5 m. Od ul. Czes$nikowskiej do skrzyzowania
z ul. Grochowskg kontynuowano DDR o szerokosci 2,0 m po potudniowej stronie
chodnika dla pieszych. Spowoduje to przestawienie 5 latarni oswietleniowych.
Przesunieto tez chodnik dla pieszych blizej budynku mieszkalnego. Okoto 30 m
przed skrzyzowaniem z ul. Grochowskg DDR przeplata sie z chodnikiem dla
pieszych. Rozwigzanie to pozwoli na stworzenie buforu przed przejsciem dla
pieszych o szerokosci 4,0 m.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 1+544,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+561,2 L - drzewo do usuniecia,

c) km 1+567,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
d) km 1+591,7 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+595,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
f) km 1+624,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+658,5 L - latarnia o$Swietleniowa do przestawienia,
h) km 1+686,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 1+715,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
j) km 1+743,5 L - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 1+769,6 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
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) km 1+793,2 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 1+810,8 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazddéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku. Poza ograniczeniem predkosci do 30km/h na ul. Kasztelanskiej
i ul. Marszatkowskiej organizacja ruchu samochodowego na omawianym odcinku
nie ulega zmianie.

3.8. Odcinek numer 8 od ul. Ractawickiej do ul.
Sowinskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla rowerédw (DDR) o szerokosci 2,5 m na catej diugosci
omawianego odcinka.

Na odcinku od ul. Ractawickiej do ul. Sciegiennego zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przy istniejacym ogrodzeniu. Przebieg drogi
rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego chodnika.

Na odcinku od ul. Sciegiennego do ul. Palacza zaprojektowano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 122 (klon jawor
o S$rednicy pnia wynoszacej 53 cm mierzonej na wysokosci 5 cm), 125 (klon
pospolity o $Srednicy pnia wynoszgcej 26 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) oraz
126 (jesion wyniosty o Srednicy pnia wynoszgcej 42 cm mierzonej na wysokosci
5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na
dtugosci ok. 5,5 m przy drzewie nr 122 oraz 9,5 m przy drzewach nr 125 i 126.
Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury
pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przebieg drogi rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego
chodnika.

Dodatkowo, przesunieta zostata wiata autobusowa do istniejgcego ogrodzenia.

Od km 1+4+254,2 do km 1+410,6, zaprojektowano wydzielong droge rowerowq
o szerokosci 2,5 m po istniejacej jezdni. Wigze sie to z likwidacjq paséw do
skretu w prawo. Na tym odcinku droge rowerowg oddzielono od pasa ruchu,
przeznaczonego do prowadzenia ruchu samochodowego, za pomoca Wwyspy
dzielacej o szerokosci 0,7 m.

Na odcinku od km 1+410,6 do ul. Konfederackiej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,5 m odsunietg od istniejagcego potudniowego kraweznika
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jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Dodatkowo, réwnolegle do projektowanej
infrastruktury rowerowej przewidziano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci
2,0 m (po potudniowej stronie od projektowanej DDR).

Na odcinku od ul. Konfederackiej do ul. Sowinskiego przebieg drogi rowerowej na
przewazajacej diugosci odsunieto od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek przy przejsciu dla pieszych
na wysokosci ul. Marszatkowskiej - przebieg DDR zaprojektowano tak, aby
wygospodarowa¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie przez
ul. Grunwaldzka. Rownolegle do projektowanej DDR przewidziano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 214 (klon
pospolity o $rednicy pnia wynoszacej 33 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 215
(klon pospolity o srednicy pnia wynoszacej 30 cm mierzonej na wysokosci 5 cm)
zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na diugosci
ok. 7,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej
infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej =z ul. Palacza zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdow oraz wjazdéw o szerokosci
1,5 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano o$ istniejacego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 0+935,5 P - stup energetyczny do przestawienia,

b) km 0+992,1 P - drzewo do usuniecia,

c) km 0+997,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 1+007,1 P - stup energetyczny do przestawienia,

e) km 1+029,8 - km 1+034,3 P - krzewy do usuniecia,
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f) km 1+077,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 1+087,5 P - drzewo do usuniecia,

h) km 1+187,6 P - sygnalizator $Swietlny do przestawienia
i) km 14+194,0 P - hydrant do przestawienia,

j) km 1+417,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 1+449,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 1+481,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 1+515,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 1+521,3 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+547,7 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 1+580,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
q) km 1+630,7 P - drzewo do usuniecia,

r) km 1+665,8 P — latarnia oswietleniowa do przestawienia,
s) km 1+680,0 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
t) km 1+703,0 P - stup energetyczny do przestawienia,

u) km 1+718,6 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdoéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.9. Odcinek numer 9 - Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej
z ul. Grochowska - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Zaproponowano przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grunwaldzkg
(zachodni wlot) po wschodniej stronie przejscia dla pieszych. Bedzie wigzato sie
to z przebudowqg peronu i zabudowg torowiska tramwajowego. Zaproponowano
rowniez przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grochowskg (po6tnocny
wlot) po potudniowej stronie przejscia dla pieszych. Na pasie dzielacym na
potnocnym wlocie przesunieto chodnik o 0,7 m w kierunku pdétnocnym. DDR
zlokalizowano na potudniowej czesSci wyspy dzielacej potnocnego wlotu.
Spowoduje to konieczno$¢ przestawienia sygnalizatora Swietlnego. Z poétnocnego
i wschodniego wlotu zaprojektowano potaczenie z infrastrukturg rowerowg
umozliwiajacq wjazd z jezdni na DDR.

W celu zachowania ciggtosci rozwigzan zaproponowano rowniez przejscie dla
pieszych o szerokosci 4,0 m i przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez
ul. Grunwaldzka (wschodni wlot). Bedzie wigzato sie to z zabudowg torowiska
i pasa dzielacego na ww. wlocie. Dzieki zmniejszeniu promieni skretu, zmianie
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toréw ruchu dla obecnych prawoskretéw i przebudowaniu kraweznikow
organizacja ruchu samochodowego w matym stopniu ulegnie zmianie.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+832,3 L - sygnalizator $Swietlny do przestawienia,
b) km 1+832,7 L - sygnalizator swietlny do przestawienia,
c) km 1+833,0 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
d) km 1+838,1 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+853,5 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
f) km 1+876,3 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+910,8 L - latarnia osSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe powinno spowodowac segregacje potokéw
ruchu prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej
w matym stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Wybudowanie przejscia dla pieszych przez wschodni
wlot skrzyzowania znaczaco poprawi komunikacje pieszgq na przylegtym terenie.
Organizacja ruchu samochodowego, na wschodnim wlocie, w matym stopniu
ulegnie zmianie.

3.10. Odcinek numer 10 od ul. Sowinskiego do ul.
Plowieckiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

Na odcinku od ul. Sowinskiego do ul. Grochowskiej zaprojektowano DDR
odsunietg od potudniowej krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o min. 1,0 m na
dtugosci ok. 62 m. Na kolejnych ok. 15 m projektowana droga rowerowa jest
odsunieta od krawedzi jezdni o 0,5 m. Jest to spowodowane ograniczong
szerokos$cig przekroju poprzecznego i koniecznoscia uwzglednienia szerokosSci
chodnika, ktéra w tym miejscu wynosi 1,5 m oraz drzewa nr 272 (lokalizacja
potudniowej krawedzi projektowanego obrzeza betonowego zostata niezmieniona
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w stosunku do stanu istniejgcego). Na pozostatym odcinku przebieg
projektowanej DDR dostosowano do warunkéw lokalnych tak, aby
wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie zaréwno przez
ul. Grunwaldzka jak i ul. Grochowskg. Ponadto przebieg projektowanej DDR tgczy
sie z nowo projektowanymi przejazdami rowerowymi przez ul. Grunwaldzka
i ul. Grochowska. Dodatkowo, przez wyzej wymienione ulice zaprojektowane
zostaty nowe przejscia dla pieszych.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicaq Grochowska, zaprojektowano jednokierunkowe drogi
rowerowe w formie zjazdéw oraz wjazdéw o szerokosci 1,5 m.

Na odcinku od ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej zaprojektowano
dwukierunkowg droge rowerowg o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo przebieg DDR
wyznaczono tak, aby wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na
przejscie przez ul. Grunwaldzka. Na przewazajacej czesci pozostatego odcinka
projektowana droga rowerowa zostata odsunieta od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek na wysokosci przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzkg przed ul. Plowieckg, na ktérym projektowang
droge rowerowg odsunieto tak, aby wygospodarowac¢ mozliwie najwiecej miejsca
dla pieszych oczekujacych na przejscie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
zlokalizowany po potudniowej stronie od projektowanej drogi rowerowej.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada likwidacje wydzielonego pasa do skretu
w prawo z ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka. W zwigzku z tym, zmniejszono
promien prawego tuku kraweznika na wlocie ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka.
Dzieki temu zwiekszyta sie dostepna przestrzen do wykorzystania dla pieszych
i rowerzystow.

Z uwagi na drzewo nr 279 (jesion pensylwanski o Srednicy pnia wynoszgcej
45 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o powiekszeniu skweru. Ma
to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej
i rowerowej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Z uwagi na ograniczong szeroko$¢ przekroju poprzecznego na odcinku od
ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej, zlikwidowano réwnolegte miejsca parkingowe
przed posesjami prywatnymi.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
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Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+769,3 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+796,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
c) km 1+815,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 1+821,4 P - drzewo do usuniecia,

e) km 1+826,1 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
f) km 1+832,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 1+833,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
h) km 1+867,6 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
i) km 1+873,7 P - latarnia osSwietleniowa do przestawienia,
j) km 1+897,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 14+929,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 1+954,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 14+964,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 1+967,9 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+994,8 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 2+000,9 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+032,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

Z uwagi na ograniczong szerokos¢ przekroju poprzecznego, omawiany wariant
wigze sie z wykupem gruntéw na czterech dziatkach o numerach 3/1, 4/1, 5/1
oraz 1/9 (obreb tazarz)

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.11. Odcinek numer 11 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej - jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym wystepujq
tylko na odcinku od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga. Na pozostatych odcinkach
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - ze wschodu na zachadd.
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Ze wzgledu na trudne warunki terenowe zrezygnowano z rozwigzan po potnocnej
stronie od ul. Grochowskiej do ul. Rycerskiej. Od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga
zaproponowano zmiane szerokosci istniejgcej DDR z 2m do 1,5m co spowoduje
zmiane klasyfikacji DDR z dwukierunkowej na jednokierunkowq. Dalej od
ul. Ostroroga w kierunku Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego zrezygnowano
z rozwigzan rowerowych ze wzgledu ilo$¢ potencjalnych kolizji.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje.

Zwezenie drogi rowerowej korzystnie wpiynie na ruch pieszych z uwagi na
poszerzenie chodnika na bardzo ruchliwym odcinku jakim jest fragment
ul. Grunwaldzkiej Rycerska — Ostroroga. Organizacja ruchu samochodowego na
omawianym odcinku nie ulega zmianie.

3.12. Odcinek numer 12 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej — jezdnia potudniowa

Od ul. Stonecznej w kierunku ul. Promienistej wystepuje dwukierunkowa
wydzielona droga rowerowa o nawierzchni bitumicznej o dtugosci ok. 82 m. Na
pozostatej czesci omawianego odcinka rowerzysci zobowigzani sq do poruszania
sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na
wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej zostat odsuniety od istniejacej potudniowej
krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m na przewazajacej dtugosci
omawianego odcinka. Wyjatek stanowi fragment w okolicach przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzka zlokalizowany za ul. Promienistg (w kierunku
centrum). Na tym odcinku przebieg projektowanej DDR poprowadzono tak, aby
wygospodarowa¢ mozliwie jak najwiecej miejsca dla pieszych oczekujacych na
przejscie.

Réwnolegle do projektowanej drogi rowerowej przewidziano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 310 (morwa
o $rednicy pnia wynoszacej 71 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na difugosci ok. 5,6 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przed ul. Stoneczng zostat zlikwidowany postéj TAXI oraz zaprojektowano nowq
krawedz jezdni.

Na odcinku od ul. Stonecznej do ul. Promienistej zaprojektowano nowy
przystanek autobusowy zlokalizowany pomiedzy dwoma przejsciami dla pieszych
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przez ul. Grunwaldzka. W tym celu zlikwidowano wszystkie rownolegte miejsca
parkingowe na tym odcinku.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicami do niej prostopadtymi zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdéw o szerokosci 1,5 m. Takie
rozwigzanie zostato przewidziane na ul. Ptowieckiej, Stonecznej i Promienistej.

Dodatkowo zmniejszono promien prawego tuku kraweznika na wlocie
ul. Promienistej w ul. Grunwaldzka.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+059,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 2+065,5 P - drzewo do usuniecia,

c) km 2+093,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 24+098,0 P - drzewo do usuniecia,

e) km 2+105,0 P - drzewo do usuniecia,

f) km 2+122,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+127,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 2+159,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 2+271,4 P - stup ogtoszeniowy do przestawienia,

j) km 2+293,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 2+298,5 P - drzewo do usuniecia,

) km 2+310,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 2+327,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 2+360,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
0) km 2+393,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
p) km 2+427,9 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
q) km 2+452,2 P - drzewo do usuniecia,

r) km 2+464,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.
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Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.13. Odcinek nr 13 na ul. Rycerskiej

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdéd. Na omawianym
odcinku zaproponowano jeden wariant rozwigzania trasy rowerowej.

Wariant zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku ul. Marcelinskiej na
zasadach ogdlnych, a w kierunku ul. Grunwaldzkiej z wykorzystaniem
kontraruchu oraz oznakowania poziomego P-27. Poczatkowo zaproponowano
wybudowanie potaczenia z istniejgcej DDR na skrzyzowaniu Grunwaldzka -
Rycerska. Dalej wyznaczenie kontraruchu rowerowego. Spowoduje to
przestawienie miejsc postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul.
Rycerskiej na jej pétnocng strone. Przejazd przez ul. Grochowskg bedzie odbywacd
sie na zasadach ogdlnych.

Przez ok. 120m od skrzyzowania z ul. Grochowska ruch rowerowy w strone
ul. Grunwaldzkiej bedzie odbywac sie na zasadach ogdlnych. Dalej konieczne jest
wyznaczenie kontaruchu rowerowego. Spowoduje to przestawienie miejsc
postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul. Rycerskiej na jej
péinocng strone. Miejsca postojowe znajdujgce sie przy kompleksie handlowo -
ustugowym zostaty zachowane. Nastepnie kontraruch zostat poprowadzony do
skrzyzowania z ul. Marcelinskqa. Zaprojektowano przejscie dla pieszych i przejazd
rowerowy przez ul. Marcelinskg, a takze przez ul. Rycerska.

Umozliwiono rowerzystom wjazd do parku znajdujacego sie na koncu
ul. Rycerskiej. W parku ruch rowerowy poprowadzono za pomocg znakoéw P-27.
Za parkiem poprowadzono dwukierunkowg DDR o szerokosci 2,5 m po
potudniowej stronie chodnika dla pieszych i potaczono sie z infrastrukturg
rowerowg przy skrzyzowaniu Butgarska — Marcelinska.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powoduje wymieszanie ruchu rowerowego
i samochodowego prowadzonych wzdiuz ulicy Rycerskiej. Wigze sie to
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h. Organizacja ruchu samochodowego na
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omawianym odcinku w lekkim stopniu ulegnie zmianie. Wyznaczenie kontra
ruchu rowerowego nie powinno wptyna¢ na ruch pieszy.

3.14. Odcinek numer 14 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego jezdnia potnocna

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RINJ]) nie wystepujq
rozwigzania rowerowe w stanie istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do
poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
ze wschodu na zachéd.

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RIN]) nie
zaproponowano rozwigzan rowerowych ze wzgledu na ilo$¢ potencjalnych kolizji.
Przy potnocnym wlocie do RIN] na istniejagcej DDR zaproponowano zmiane
potgczenia drogi rowerowej z przejazdem. Zaproponowano potgczenie pod
znacznie mniejszym katem do jezdni. Dzieki temu uzyskano wiecej miejsca dla
pieszych, ktérzy w najwezszym przekroju uzyskali przejscie o szerokosci 2,1 m
(zamiast wczesniejszych 1,2 m). Dodatkowo zaproponowano umieszczenie
metalowych stupkédw blokujacych Ul2c pomiedzy przejsciem dla pieszych
a przejazdem rowerowym.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powinno spowodowacé znaczne polepszenie warunkéw
dla pieszych. Objawia¢ to sie bedzie zwiekszong przepustowoscig i wzrostem
bezpieczenstwa.

3.15. Odcinek numer 15 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Na omawianym odcinku przewidziano remont nawierzchni chodnika dla pieszych
wraz z jego zawezeniem z 2,0 m do 1,5 m. Dodatkowo, zaprojektowano
rownolegta do chodnika droge dla roweréw o szerokosci 2,5 m i potaczono jg
z istniejacq infrastrukturg rowerowa. Przewidziano usuniecie wjazdu z jezdni na
istniejacq droge rowerowq, przy zachodnim wlocie na rondo Jana Nowaka-
Jezioranskiego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.
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Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje z elementami infrastruktury
ani z drzewostanem.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.16. Odcinek numer 16 od ul. Obozowej do ul.
Wyspianskiego

Na opisywanym odcinku wystepujg pasy rowerowe w stanie istniejgcym po
péinocnej i potudniowej stronie ul. Wyspianskiego. Zostaty one wykonane na
odcinku od ul. I#akowiczéwny na dtugosci ok. 270 m w strone centrum. Na
pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach
ogolnych.

Na odcinku od ul. Obozowej do ul. Reymonta przewidziano wprowadzenie ciggu
pieszo-rowerowego (CPR) po istniejgcej drodze asfaltowej przez park Manitiusa.
Nawierzchnia projektowanego CPR na tym odcinku pozostaje bez zmian.

Chodnik prowadzacy od projektowanego cigqgu pieszo-rowerowego do przejazdu
rowerowego pozostanie bez zmian. Na tym odcinku zostanie dopuszczony ruch
rowerowy.

Zaprojektowane rozwigzanie zakfada usuniecie istniejagcych przejazdow
rowerowych przez ul. Reymonta. Dodatkowo zostang usuniete zjazdy z chodnika
na jezdnie (na ul. Wyspianskiego).

W celu umozliwienia przejazdu rowerzysty z projektowanego ciqgu pieszo-
rowerowego przez park Manitiusa do ulicy Wyspianskiego, zostat przewidziany
nowy przejazd rowerowy przez tarcze skrzyzowania. Aby byto to mozliwe,
zaprojektowano droge dla rowerdéw jako samodzielny wlot na skrzyzowanie od
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strony projektowanego ciggu pieszo-rowerowego z sygnalizacjgq S$wietlng. Na
ul. Wyspianskiego w kierunku ul. Reymonta zaprojektowano $luze rowerowq
przeznaczong do jazdy na wprost i do skretu w lewo na skrzyzowaniu. Do $luzy
rowerowej prowadzi pas rowerowy o szerokosci 1,5 m.

Dodatkowo wydtuzono istniejacy pas rowerowy o szerokosci 1,5 m w taki sposéb,
aby konczyt sig za ul. Thakowiczéwny (w kierunku ul. Reymonta).

Powierzchnia projektowanych pasow rowerowych, jak i $luzy rowerowej zostata
oznaczona czerwong barwg oraz znakiem P-23 ,rower”.

Dodatkowo  zaprojektowano  przesuniecie  pdtnocnej krawedzi  jezdni
ul. Wyspianskiego w kierunku pétnocnym o ok. 25-45 cm.

Szerokosci pasow przeznaczonych do prowadzenia ruchu samochodowego do
skretu w prawo i w lewo w ul. Reymonta wynoszg po 3,0 m. Szeroko$¢ pasa
prowadzacego w kierunku centrum ul. Wyspianskiego wynosi
3,0 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) sygnalizator swietlny do przestawienia zlokalizowany przed projektowanym
przejazdem przez tarcze skrzyzowania,
b) 3 latarnie o$wietleniowe zlokalizowane wzdtuz ul. Wyspianskiego.

3.17. Odcinek numer 17 od ronda Jana Nowaka-
Jezioranskiego do ul. Wojskowej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Przejazd przez rondo Jana Nowaka-Jezioranskiego zapewniony jest poprzez
zaprojektowane przejazdy oraz droge rowerowg o szerokosci 3,0 m na wyspie
dzielgcej. Zmianie ulega lokalizacja istniejgcego przejscia dla pieszych - zostaje
ono przesuniete w potudniowg strone.

Na odcinku od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul. Itakowiczowny zostata
zaprojektowana nowa potnocna i potudniowa krawedz jezdni. Krawedz pdinocna
zostata przesunieta w kierunku poétnocnym o 0,5 m, natomiast krawedz
potudniowg przesunieto w kierunku poétnocnym o maksymalnie 1,25 m. Nowy
promien tuku poziomego dla pojazddéw skrecajacych w prawo z ul. Reymonta
w ul. Grunwaldzka wynosi 20 m. Projektowana szerokos$¢ jezdni na omawianym
odcinku wynosi 6,5 m i umozliwia prowadzenie ruchu samochodowego po dwdch
pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.

45



. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

Ponadto na tym odcinku zostata zaprojektowana droga rowerowa o szerokosci
2,0 m, ktérg odsunieto od projektowanej krawedzi jezdni o od 0,5 m do 1,3 m.
Z uwagi na ograniczong szerokos$¢ przekroju poprzecznego, rownolegle do
projektowanej drogi rowerowej, wygospodarowano miejsce na nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 1,5 m, ktéry przylega do istniejgcego budynku
i ogrodzenia.

Na odcinku od ul. IMakowiczowny do ul. Wojskowej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,0 m. Poczatkowo, na diugosci ok. 63 m, zostata ona
odsunieta od krawedzi jezdni od 2,75 m do 2,25 m, natomiast na pozostatym
odcinku od 0,9 m do 1,8 m. Roéwnolegle do projektowanej DDR zostat
przewidziany chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Przebieg projektowanej
infrastruktury zostat dopasowany do warunkéw lokalnych.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+747,5 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
b) km 2+803,9 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
c) km 2+816,7 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
d) km 2+820,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
e) km 2+835,8 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
f) km 2+838,1 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 2+844,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
h) km 2+870,0 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 2+900,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
j) km 2+919,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 24+940,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 24+964,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 2+988,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 3+017,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
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0) km 3+018,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.18. Odcinek numer 18 na ul. IHtakowiczéwny

W stanie istniejagcym ul. IHakowiczéwny jest ulica dwukierunkowg. Na
opisywanym odcinku nie wystepujg zadne rozwigzania rowerowe.

Dla omawianego odcinka zaprojektowano rozwigzanie uwzgledniajgce zmiane
organizacji ruchu.

Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie jednokierunkowego ruchu
samochodowego w strone ul. Grunwaldzkiej. Ruch rowerowy w Kkierunku
ul. Grunwaldzkiej odbywac sie bedzie na zasadach ogdlnych. W celu umozliwienia
jazdy rowerzystom w kierunku ul. Wyspianskiego, zaprojektowano kontrapas
rowerowy. W celu zapewnienia optymalnej widocznosci, powierzchnia na
poczatku i na koncu projektowanego kontrapasa zostata oznaczona barwg
czerwong. Ponadto w celu zwiekszenia bezpieczenstwa rowerzysty na poczatku
i na koncu ul. IMakowiczéwny, ruch rowerowy od samochodowego zostat
oddzielony za pomocg tzw. azyli sktadajacych sie z wysp dzielgcych oraz znakiem
U-5b ,stupek przeszkodowy zespolony ze znakiem C-9”. Dodatkowo kontrapas
zostat oznaczony za pomocg znakdéw poziomych P-27 ,kierunek i tor ruchu
roweru”. Oznakowanie to zostato przewidziane co 50 m.

Po wschodniej stronie ul. It#akowiczéwny, za pomoca oznakowania poziomego,
wyznaczono rownolegte miejsca postojowe na jezdni. Ma to na celu
uporzadkowanie parkowania na ul. I#akowiczéwny. Szeroko$¢ miejsc
postojowych na jezdni wynosi 2,0 m.

3.19. Odcinek numer 19 od ul. Wojskowej do ul. Matejki
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

W zwigzku 2z ograniczong szerokoscig przekroju poprzecznego wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej, na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Utanskiej przesunieto
zaréwno potnocny jak i potudniowy kraweznik jezdni w kierunku poétnocnym.
Istniejagca organizacja ruchu na tym odcinku pozostaje bez zmian i umozliwia
prowadzenie ruchu po dwdéch pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.
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Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie ciggu pieszo-rowerowego (CPR)
o szerokosci 3,0 m na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Ufanskiej. CPR
zlokalizowano po potudniowej stronie od nowo projektowanej krawedzi jezdni.

Na ditugosci ok. 171 m od ul. Utaniskiej zaprojektowano dwukierunkowg droge dla
roweréow o szerokosci 2,5 m. DDR =zostata zlokalizowana na pasie zieleni
dzielacym jezdnie od istniejacego chodnika. Szerokos$¢ chodnika dla pieszych na
tym odcinku pozostaje bez zmian.

Na kolejnym odcinku do ul. Matejki zaprojektowano ciqg pieszo-rowerowy.
Wynika on z ograniczonego przekroju poprzecznego na wysokosci przystanku
tramwajowego ,Matejki” przeznaczonego dla pasazerédw podrdzujacych w strone
centrum. Szerokos¢ projektowanego ciggu pieszo-rowerowego wynosi 3,0 m.
Przebieg CPR wymusza wyburzenie dwoch budynkéw przynaleznych do kina
Olimpia. Na tym odcinku nalezy réwniez nieznacznie skorygowac o$ jezdni ul.
Grunwaldzkiej. Koncepcja zaktada przesuniecie zaréwno potudniowego jak
i potnocnego kraweznika w kierunku pétnocnym.

Przejazd przez ul. Matejki zaprojektowano z wykorzystaniem wyspy dzielacej
zlokalizowanej na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej i Matejki. Szerokos$c
przejazdéw rowerowych wynosi 3,0 m. Dodatkowo, w celu umozliwienia
rowerzystom skretu w lewo (w ul. Szylinga) zaprojektowano Sluze rowerowg II
typu o szerokosci 2,5 m. Dodatkowo dla rowerzystow skrecajacych w lewo
(wykorzystujacych  $Sluze rowerowg II  typu) przewidziano ustawienie
dodatkowego sygnalizatora swietlnego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Ciag pieszo-rowerowy przewidziany jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowany do niwelety istniejacego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 3+069,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
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b) km 3+089,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 3+124,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 3+153,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
e) km 3+181,4 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
f) km 3+215,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
g) km 3+242,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 3+275,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 3+301,6 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
j) km 3+330,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 3+359,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 3+391,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 3+421,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 3+449,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

3.20. Odcinek numer 20 na ul. Szylinga

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogdinych.

Koncepcja zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku
ul. Bukowskiej po pasie rowerowym o szerokosci 1,5 m. Ruch rowerowy
w kierunku ul. Grunwaldzkiej odbywatby sie na zasadach ogélnych.

Poczatkowo zaproponowano wyznaczenie pasa rowerowego przed poczatkiem
zatoki autobusowej. Dalsza kontynuacja pasa rowerowego wymusza zwezenie
pasow ruch dla samochoddéw do 3,5. Po ok. 100 m pasy ruchu dla samochodéw
zwezono do 3,25 m a pas rowerowy wybudowano w osi isthiejacego kraweznika.
20 m przed skrzyzowaniem z ul. Bukowskg zastosowano $luze rowerowgq typu I
o szerokosci 3,5 m.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje z jednym sygnalizatorem, jedng tablicg
informujacg o miejscach postojowych i dwoma latarniami, ktdére nalezy
przestawic.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Szylinga. Budowa drogi rowerowej nie wptynie na
ruch pieszy. Organizacja ruchu samochodéw w matym stopniu ulegnie zmianie.
Zwezenie paséw ruchu nie powinno zmniejszy¢ przepustowosci na ul. Szylinga.
Zastosowanie $luzy rowerowej zwiekszy bezpieczenstwo na skrzyzowaniu
Bukowska - Szylinga.
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3.21. Odcinek numer 21 od ul. Matejki do ul. Roosevelta
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujgq rozwigzania rowerowe przed ul. Roosevelta
na dtugosci ok. 118 m. Umozliwiaja one poruszanie sie rowerzystow po
dwukierunkowej drodze rowerowej o szerokosci 2,0 m. Na pozostatym odcinku
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdélnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - z zachodu na wschdd.

Na odcinku pomiedzy ul. Matejki i Stolarskg zaprojektowano cigqg pieszo-
rowerowy zlokalizowany na istniejgcym chodniku dla pieszych.

Na odcinku od ul. Stolarskiej do ul. Sniadeckich zaprojektowano dwukierunkowa
droge rowerowg o szerokosci 2,0 m. Dodatkowo, zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przylegajacy do istniejgcego ogrodzenia.
Krawedz projektowanej drogi rowerowej odsunieta jest od istniejgcej krawedzi
jezdni od 2,5 m do 4,85 m. Na tym odcinku zmieniono sposéb parkowania
z ukosnego na réwnolegty.

Na odcinku od ul. Sniadeckich do ul. Swiecickiego zaprojektowano droge dla
roweréw o szerokosci 2,0 m. Przebieg DDR poprowadzono tak, aby zapewnic
mozliwie jak najwiecej miejsca przed wejsciem do budynku uniwersytetu. Przed
wspomnianym wejsciem, projektowana droga rowerowa odsunieta jest od
krawedzi jezdni o 0,7 m. Na tym odcinku zmieniono sposob parkowania
z ukosnego na rownoleglty. Szeroko$¢ miejsca parkingowego wynosi 2,5 m.
Zachowano bufor bezpieczenstwa o szerokosci 0,5 m oddzielajacy projektowang
droge rowerowg od miejsc postojowych.

Na odcinku od ul. Swiecickiego do istniejacej infrastruktury drogowej poczatkowo
(na dtugosci ok. 51 m) zaprojektowano wydzielong droge dla roweréw. Ma ona
szeroko$¢ 2,0 m i przeznaczona jest do poruszania sie rowerzystow w obu
kierunkach. Na pozostatym odcinku (na placu przed wejsciem do budynku MTP)
nie wprowadzono rozwigzan majacych na celu segregacje ruchu pieszego
i rowerowego. Wynika to z ustalen z Zamawiajacym. Na tym obszarze
zastosowana zostata nawierzchnia ozdobna majaca wysokie walory estetyczne
w zwigzku z tym niezasadnym jest wprowadzenie dodatkowego oznakowania
poziomego lub zmiana konstrukcji nawierzchni.

Dodatkowo zostaty zaprojektowane przejazdy rowerowe prowadzace w kierunku
ul. Gajowej oraz ul. Zeylanda - odpowiednio po wschodniej stronie
projektowanego i zachodniej stronie istniejgcego przejscia dla pieszych.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
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Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 3+712,4 P - stup trakcyjny do przestawienia,
b) km 3+981,0 P - stup trakcyjny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdiuz ulicy Grunwaldzkiej. Przebieg projektowanej drogi
rowerowej nie wptynie znaczaco na ruch pieszych. Zostanie ograniczona liczba
miejsc parkingowych.

Proponowane rozwigzania przedstawione zostaty na rysunku nr 2 Plan
sytuacyjny.

51



. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

4.Uwagi i komentarze

a. Na wszystkich zjazdach i wjazdach z oraz na projektowang infrastrukture
pieszg i rowerowg, zgodnie z obowigzujacymi przepisami, przewidziano
obnizony (zatopiony) kraweznik. Takie rozwigzanie ma na celu
poprawienie komfortu uzytkownikéw oraz zapewnienie braku uskokéw.

b. Nawierzchnia chodnikéw, wydzielonych drég rowerowych oraz ciggéw
pieszo-rowerowych zostanie ustalona z Zamawiajagcym na etapie
realizowania projektu budowlanego.

c. W Koncepcji, na wniosek Zamawiajagcego, przewidziano ustawienie
stupkéw zabezpieczajgcych infrastrukture pieszg i rowerowg przed
nielegalnym pozostawianiem pojazdow. Niniejsze stupki zostaty
zlokalizowane na odcinkach:

« od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej — po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Czesnikowskiej do ul. Grochowskiej - po pdtnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Niecatej do ul. Wojskowej - po poétnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Ihakowiczéwny do ul. Wojskowej — po potudniowej stronie
ul. Grunwaldzkiej.

Projektant dopuszcza zmiane lokalizacji stupkéw na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajgacym.

Doktadny rodzaj i kolor stupkdéw zostanie okreslony na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajacym.

d. W koncepcji przeprojektowano istniejgce przejscia dla pieszych przez
ul. Grunwaldzka tj. w rejonie ul. Palacza, Marszatkowskiej i Ptowieckiej.
Z uwagi na specyfike miejsc ich lokalizacji nalezy, na etapie wykonywania
projektu budowlanego, przewidzie¢ wygospodarowanie miejsca na azyle
zabezpieczajgce pieszych lub zaprojektowanie nowej sygnalizacji swietlnej.

e. Na drogach jednokierunkowych, na ktérych zaprojektowano kontraruch,
nalezy pod znakiem B-2 ,zakaz wjazdu” umiesci¢ tabliczke T-22 ,tabliczke
informujaca, ze znak dotyczy rowerdw jednosladowych”:

Nie dotyczy
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5. Przejscia dla pieszych o nawierzchni
wyhniesionej

Dodatkowo, w celu poprawy bezpieczenstwa pieszych, w ciggu zaprojektowanych
W niniejszym opracowaniu rozwigzan, mozliwe sg do wykonania przejscia dla
pieszych o nawierzchni wyniesionej. Ma to na celu przede wszystkim uspokojenie
ruchu oraz ograniczenie predkosci poruszajacych sie po drodze pojazddéw, co
pozwoli na zmniejszenie ryzyka wypadkow.

Proponowane przejscia dla pieszych o nawierzchni wyniesionej mozna
zastosowac przez drogi prostopadte do ul. Grunwaldzkiej. Po stronie potudniowej
sugeruje sie wykonac je przez:

a) ul. Babimojska,

b) ul. Bolkowicka,

c) ul. Ractawicky,

d) ul. Sciegiennego,
e) ul. Konfederacka,
f) ul. Sowinskiego,
g) ul. Plowiecka,

h) ul. Stoneczna,

i) ul. Obozowgq,

j) ul. IHakowiczowny.

Analogiczne rozwigzanie mozna wprowadzi¢ réwniez po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej na przejsciach dla pieszych przez:

a) ul. Kasztelanska,
b) ul. Marszatkowskag,
c) ul. Czes$nikowska,
d) ul. Witodkowica,

e) ul. Lubeckiego,

f) ul. Rycerska,

g) ul. Ostroroga,

h) ul. Niecata,

i) ul. Marcelinska.

Zastosowanie ww. rozwigzania na drogach przylegtych do ul. Grunwaldzkiej
poprawi widoczno$¢ uczestnikdw ruchu korzystajgcych z przejs¢ dla pieszych.
Dodatkowo, zmiana konstrukcji nawierzchni zwiekszy uwage kierujacych
pojazdami i zmusi ich do obnizenia predkosci. Powyzsze czynniki przyczynig sie
do wzrostu bezpieczenstwa na przejsciach dla pieszych, przejazdach rowerowych
i przylegtych skrzyzowaniach.
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Zatacznik 1

Inwentaryzacja dendrologiczna drzewostanu ulicy Grunwaldzkiej i Rycerskiej

w granicach pasa drogowego (zakres zgodny z zapytaniem ofertowym z dnia
30.11.2015).

Zatacznik 2

~Analiza ruchowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic Reymonta
i Wyspianskiego” w ramach: ,Koncepcja budowy drég rowerowych
w ul. Grunwaldzkiej na odcinku od ronda Skubiszewskiego do skrzyzowania
z ul. Bukowskg i Roosevelta oraz potgczenie z okolicznymi obszarami”
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1.Wprowadzenie

Jazda na rowerze staje sie coraz bardziej popularna. Coraz czesciej ten wiasnie
$rodek transportu jest wybierany przez mieszkancow Polskich miast, aby
poruszac¢ sie po swoim miescie. Z danych zawartych w opracowaniu ,Badania
i opracowanie planu transportowego aglomeracji poznanskiej” [1] wynika, ze
udziat rowerzystow w odniesieniu do pozostatych Srodkdw transportu wynosi
6,9% na obszarze $rédmiescia Poznania oraz 4,6% na terenie catego Poznania
i z roku na rok sie zwieksza. Dla porownania w Kopenhadze, gdzie jazda
rowerem jest bardzo popularna, udziat ten wynosi 36%. Oczywiscie z dnia na
dzien nie uda sie osiqgna¢ tego wskaznika w Poznaniu, ale na pewno warto
sukcesywnie dazy¢ do osiggniecia takiej wartosci m.in. poprzez optymalng
rozbudowe infrastruktury tras rowerowych w miescie.

Pierwszym krokiem do rozwoju sieci tras rowerowych jest stworzenie spdjnej
koncepcji. Konieczne jest modyfikowanie sieci drog w taki sposéb, aby jakosé
podrdozy rowerem stawata sie porownywalna z jakoscig podrdézy innymi $srodkami
transportu w miescie. Niniejsze opracowanie stanowi wiasnie taki pierwszy krok
do rozwoju ruchu rowerowego w miescie.

Przedmiotem opracowania jest wykonanie projektu koncepcyjnego drég
rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej na odcinku od Ronda Skubiszewskiego do
ul. Roosevelta i w poszczegdlnych ulicach sasiadujacych. W koncepcji okreslono
rodzaj i parametry rozwigzan ruchu rowerowego na analizowanym publicznym
ciaqgu transportowym, zgodnie z zakresem zamowienia przedstawionym przez
Zamawiajacego.

Ostatecznym celem koncepcji jest nastepnie wykonanie projektéw budowlanych
i wykonawczych oraz projektéow organizacji ruchu, ktére po wdrozeniu pozwolg
stworzy¢ przyjazng infrastrukture dla rowerzystéw zapewniajac wiekszg swobode
i bezpieczenstwo ruchu dla cyklistow.

Podstawg opracowania jest umowa z Zarzgdem Drdg Miejskich w Poznaniu
nr T1.220.56.2015 z dnia 07.007.2015r.

Catos$¢ opracowania zawarta jest w niniejszym dokumencie.

Opracowanie zostato wykonane zgodnie z Zakresem Zamowienia. Postuzono sie
rowniez zaleceniami zawartymi w opracowaniu pt. ,Standardy techniczne
i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta Poznania” [2].

Przy sporzadzaniu niniejszej koncepcji tras rowerowych wykorzystano réwniez
inne, dodatkowe opracowania, ktére zestawione zostaty w bibliografii.

Niniejsza koncepcja jest wynikiem miedzy innymi szeregu uzgodnien oraz
propozycji ustalanych bezposrednio z Zamawiajacym. Jest to opracowanie, ktére
pozwoli Zamawiajgcemu okresli¢ zakres rzeczowo-finansowy inwestycji oraz
stanowi wytyczne do przysztego projektu budowlanego.
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Koncepcja, zgodnie =z Zakresem Zamowienia, obejmuje obszar ulicy
Grunwaldzkiej w Poznaniu ograniczony od zachodu rondem Skubiszewskiego, od
wschodu skrzyzowaniem ulic Roosevelta i Bukowskiej. Ponadto rozwigzania
rowerowe zostaty zaprojektowane réwniez dla ulic Rycerskiej, Kasztelanskiej,
Butgarskiej, Jana Matejki, I#akowiczéwny, Wyspianskiego oraz w Parku Gustawa
Manitiusa.

Zakres opracowania pokazany jest na rysunku nr 1 — Plan orientacyjny.

W oparciu o:

« Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania - TOM 1II Kierunki zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania,

« MPZP dla terenu w rejonie ulicy Babimojskiej w Poznaniu
« MPZP dla obszaru GRUNWALD czes¢ B w Poznaniu,

Przedstawiono, w ponizszej tabeli, tereny drog zaliczone do uktadu drogowego.

L.p. | Symbol | Klasa Przekroj | Element | Wykaz drég
systemu

1 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama St. Przybyszewskiego

2 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama Wt Reymonta

3 kdG.2 G 1x2 - J. Zeylanda

4 kdG.4 G 2x2 - Butgarska

5 kdG.4 G 2x2 - Jugostowianska

6 kdG.7 G 2x2+2t - Grunwaldzka

7 kdz.2 4 1x2 - J. Matejki

8 kdZ.2 z 1x2 - M. Palacza

9 kdz.2 z 1x2 - Promienista

10 | kdz.2 Z 1x2 - St. Wyspianskiego

11 kd-L L 1x2 - Rycerska

12 3KD-D D 1x1 - Bolkowicka
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2.Rozwigzania rowerowe

Ruch rowerowy stanowi podstawowy skiladnik systeméw transportowych
w obszarach $rodmiejskich. Dynamiczny wzrost liczby rowerzystow w ostatnich
latach narzuca obowigzek podejmowania dziatan przystosowujacych ulice i place
do rosnacych potrzeb [3]. Celem zorientowanej na uzytkownika instytucji
zarzadzajacej drogami powinno by¢ udostepnienie rowerzystom mozliwie
bezposrednich, atrakcyjnych, bezpiecznych i wygodnych tras, tworzacych spdjny
system rowerowych udogodnien [4].

Ponizej przedstawiono gtdwne zalety miejskiego ruchu rowerowego:

« Zmniejszenie zattoczenia miasta samochodami,

« Duzo mniejsza zajetosS¢ przestrzeni miejskiej niz w przypadku podrozy
samochodem (ta sama ilo$¢ osob na rowerach zajmuje nieporéwnywalnie
mniej miejsca niz w samochodach),

« Duza mobilnos¢ (podréz w miescie ,od drzwi do drzwi”),

 Poprawa stanu powietrza i obnizenie poziomu haftasu oraz negatywnych
drgan w miescie,

« Znaczne skrdcenie drogi dojazdu z punktu A do B w pordéwnaniu do
pojazdéw samochodowych,

+ Krotszy czas podrézy (zwiaszcza w godzinach szczytu),

« Jazda rowerem z reguty pozytywnie wptywa na stan zdrowia i kondycje
fizyczna,

+ Koszty eksploatacyjne jazdy rowerem w porédwnaniu do pozostatych
$Srodkdéw transportu sg nieporéwnywalnie niskie,

+ Miejska jazda rowerem staje sie bardziej modna,

« Przemieszczajac sie po miescie rowerem mieszkaniec ma lepszg szanse na
poznanie miasta i w petni korzystac z jego urokéw,

W celu zachecenia do korzystania z roweréw wzieto pod uwage wrazliwos¢ tego
rodzaju uzytkownikow drég, a co za tym idzie skupiono sie na aspekcie
bezpieczenstwa proponowanych rozwigzan. Logiczne wydawato sie separowanie
rowerzystéw i innych uzytkownikéow drég na gtdwnych trasach rowerowych oraz
mieszanie ich na trasach dojazdowych. Gtdéwna trasa rowerowa jednak nie
zawsze musi sktadac sie z oddzielonych drég rowerowych. Stopien segregacji nie
zalezy wytaczenie od funkcji danego odcinka dla poszczegdélnych odcinkéw
i dostepnosci miejsca, dlatego przy opracowaniu koncepcji wzieto pod uwage
rowniez  aspekty sposobu  uzytkowania i zachowania poszczegdlnych
uzytkownikéw drog [4].

Dla odcinkdéw poszczegdlnych tras rowerowych zastosowano w zaleznosci od
petnionych przez nie funkcji, uzytkowania i okolicznosci jedna z trzech
podstawowych form rozwigzan rowerowych:

e rowery na jezdni,
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e rowery poza jezdniq,
e ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia ruchu.

Przy czym ze wzgledu na infrastrukture (dwie jezdnie po dwa pasy) i funkcje
(przenosi duze natezenia ruchu) ulicy Grunwaldzkiej wiekszo$¢ rozwigzan ma na
celu odseparowanie rowerzystow przede wszystkim od ruchu samochodowego.

2.1. Rowery na jezdni

Uwzgledniajgc limitowang dostepnos$¢ przestrzeni ulic $rédmiejskich, dobrym
rozwigzaniem jest organizowanie ruchu rowerowego z wykorzystaniem jezdni.
Utatwia to tworzenie sieci tras rowerowych bez ingerowania i ograniczania strefy
przeznaczonej dla pieszych i zieleni miejskiej. W polskiej praktyce rozwigzanie to
gwarantuje rowerzystom mozliwos¢ korzystania z lepszych nawierzchni
(bitumicznych), zapewnia przejezdnos¢ w warunkach zimowych (ods$niezanie)
oraz oznacza mniej konfliktdw z ruchem pieszych [3]. Rozwigzania rowerowe na
jezdni mozliwe sq do wprowadzenia dzieki zaznaczeniu odrebnej przestrzeni dla
rowerzystéw. W koncepcji zastosowano rozwigzania oddzielenia wizualnego
poprzez znaki poziome lub pionowe. Ponadto przedstawiono rowniez rozwigzania
rowerowe zachecajgce do wykorzystywania przez rowerzystow jezdni.

2.1.1. Pasy rowerowe

Pasy rowerowe, inaczej pasy ruchu dla rowerdw, to czes¢ jezdni przeznaczona
do ruchu rowerdow w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi [5]. Minimalna szeroko$¢ pasa rowerowego wynikajgca z przepisow
wynosi 1,5 m. Maksymalna szerokos¢ nie jest zdefiniowana. Niemniej nie zaleca
sie stosowania pasow rowerowych szerszych niz 1,8 m, ze wzgledu na ryzyko
nielegalnego parkowania. Poszerzenia pasow rowerowych stosuje sie zazwyczaj
przy podjazdach. Wynika to z faktu, iz rowerzysta woéwczas jedzie wolniej
i w mniejszym stopniu prostym torem ruchu.

Na Rys. 2.1 przedstawiono standardowy przekrdj normalny ulicy, gdzie
poszczegdlne parametry elementdéw drogi oznaczono literami:

« R - pas do ruchu rowerowego o szerokosci 1,5m. Jezeli nie wystepuje
parkowanie po analizowanej stronie jezdni usytuowany jest przy
krawezniku, w innym wypadku zaleznie od sytuacji.

«+ S - pas do ruchu samochodowego. Przy lokalizowaniu rozwigzan
rowerowych na jezdni minimalne szerokosci paséw do ruchu
samochodowego zalezg od klasy drogi [6]. Szerokosci te dla drég klasy D,
L oraz Z wynoszg odpowiednio 2,25m, 2,50m, 2,75m. Ponadto w wypadku
wystepowania ruchu autobusowego na analizowanej ulicy pas musi mie¢
szeroko$¢ minimum 3,0m.

« B - opaska rozdzielajaca. Jezeli bezposrednio przy pasie do ruchu
rowerowego zlokalizowany jest pas parkingowy konieczne jest wykonanie

7
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opaski rozdzielajacej o szerokos$ci minimum 0,50m przy parkowaniu
rownolegtym oraz 0,75m przy parkowaniu uko$nym i prostopadtym [7].

« P - pas parkingowy - Szerokosci paséow do parkowania przyjeto zgodnie
z [8] ze wzgledu na rodzaj parkowania (réwnolegte, ukosne, prostopadte).

Rys. 2.1 Przekréj normalny drogi z pasami rowerowymi [3]

Jako linie segregacyjng nalezy stosowacd linie pojedyncza ciagta-szeroka P-2b.
W miejscach przeciecia toru ruchu samochodow skrecajacych (np. na posesje lub
parking) z torem ruchu rowerdw na pasie rowerowym nalezy stosowac linie
pojedynczg przerywang — prowadzaca, szerokg P-le. Ponadto nalezy stosowad
oznakowanie poziome P-23 oraz P-8a wyznaczajace pas ruchu dla roweréw oraz
zezwolenie na ruch w kierunku wskazanym przez strzatke kierunkowgq. Odlegtosc
miedzy kolejnymi znakami P-23 wediug [9] powinna wynosi¢ 50,0m. Jako znaki
pionowe nalezy stosowac¢ odpowiednio dostosowane znaki wyznaczajace pas
ruchu dla roweréw F-19.

2.1.2. Kontrapasy

Kontrapas - wydzielony pas jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony do
ruchu okreslonej kategorii pojazdéow w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego
pozostate pojazdy. Szerokos$¢ kontrapasa dla rowerzystdw nalezy przyjmowad
rowng minimum 1,5m.

Dwukierunkowg organizacje ruchu rowerowego w jezdni drogi jednokierunkowej
umozliwia tabliczka T-22 (,,nie dotyczy rowerdéw jednosladowych”) [10]. Ponadto
oznakowanie poziome nalezy stosowac jak dla pasow do ruchu rowerowego
z podpunktu 2.1.1.

Na Rys. 2.2 przedstawiono oznakowania pionowe i poziome przykitadowego
odcinka kontrapasa na podstawie  grafiki  dostepnej na stronie
www.bractworowerowe.ats.pl [11].
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Rys. 2.2 Oznakowanie przykladowego odcinka kontrapasa [11]

2.1.3. Dopuszczenie ruchu pod prad

Dopuszczenie ruchu ,pod prad” - gdy predkosci dopuszczalne sg mniejsze
lub rowne 30km/h mozliwe jest dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad”, bez
segregacji ruchu. To rozwigzanie jest bezpieczne pod warunkiem, ze ulica ma
charakter lokalny, a wszyscy uczestnicy ruchu maja zapewniong dobrg
widocznosé. Rozwigzaniem wspomagajgcym moze by¢ stosowanie krotkich
odcinkéw kontrapaséw na wlocie ulicy. Oznakowanie pionowe nalezy stosowac
jak dla kontrapaséw. Wada rozwigzania sg rdzne interpretacje obecnych
przepisow prawnych. Wprawdzie przewaza stanowisko, ze jest to mozliwe,
jednak w niektorych miastach zarzadcy drogi powotujg sie na koniecznos¢
wydzielania za pomocg oznakowania poziomego wszystkich paséw ruchu.

Na Rys. 2.3 przedstawiono przyktad dopuszczenia ruchu ,pod prad” dla roweréw
w miescie Radomiu.

Rys. 2.3 Przyklad dopuszczenia ruchu ,,pod prad” dla rowerow [12]

2.1.4. ,Sierzanty” rowerowe

W rozporzadzeniu [13] wprowadzono do przepiséw oznakowanie P-27
wyznaczajace ,kierunek i tor ruchu roweru” - inaczej ,sierzanty”. Znak ten nalezy

9
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stosowac¢ w sytuacjach, gdy zasadne jest wskazanie kierujgcemu rowerem toru
ruchu roweru na jezdni oraz okreslenie kierunku jego ruchu, przyczyniajac sie do
poprawy bezpieczenstwa kierujgcych rowerem. Znak P-27 jest czytelny
i intuicyjny, pomaga on w wyborze wilasciwego sposobu poruszania sie rowerem
po jezdni. Wprowadzenie znaku do polskich przepiséw jest obecnie w legislacji na
etapie uzgodnien miedzyresortowych.

Przy wyznaczaniu lokalizacji ,sierzantdw” nalezy kierowa¢ sie zasadg
umieszczania oznakowania na odcinkach jezdni miedzy skrzyzowaniami. Przed
skrzyzowaniami oraz pasami do skretu w prawo lub w lewo nalezy zakonczy¢
oznakowanie w celu dania mozliwosci wyboru odpowiedniego pasa przez
rowerzystéw na skrzyzowaniu. Ponadto zgodnie z projektem rozporzadzenia [14]
znak ten mozna stosowac na jezdni, za wyjatkiem: pasa dla ruchu roweréw,
$luzy dla rowerdw oraz przejazdu dla rowerzystéw. Znak P-27 umieszcza sie na
wylocie ze skrzyzowania i powtarza nie rzadziej, niz co 50m.

Na Rys. 2.4 przedstawiono projekt znaku P-27.

Rys. 2.4 Projekt znaku P-27 okreslajacego , kierunek i tor ruchu” rowerzysty [14]

2.1.5. ,Sluzy” rowerowe

Sluza rowerowa - to oznakowana czeé¢ jezdni na wlocie skrzyzowania,
zlokalizowana przed linig zatrzymania dla samochodéw, skad rowerzysci mogag na
zielonym Swietle ewakuowac sie, jako pierwsi. Szczegdtowa charakterystyka s$luz
rowerowych jest opisana i zobrazowana w wielu wytycznych dla infrastruktury
rowerowej w polskich miastach. Na podstawie ,Ekspertyzy w zakresie $luz dla
rowerdow...” [15], dla potrzeb niniejszego opracowania nalezy wyrdzni¢ dwa typy
Sluz:

« Typ I - wyznaczona na wlocie skrzyzowania przed linig zatrzymania dla
pojazdow na szerokosci od jednego do trzech pasdw ruchu oraz diugosci
min. 3,0m (zalecane 5,0m). Do $luzy moze by¢ doprowadzony tzw. ,pas
filtrujacy” o zalecanej szerokosci 1,5m, stuzacy do usprawnienia dojazdu.
Na Rys. 2.5 przedstawiono $luze rowerowg, wprowadzong we Wroctawiu
w 2010 roku.
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Rys. 2.5 Pierwsza w Polsce sluza rowerowa — Wroctaw 2010 [16]

Na potrzeby opracowania zdefiniowano dodatkowy rodzaj Sluzy typu I, dziatajacy
w ten sam sposob, ale bez doprowadzenia do niej pasa filtrujgcego. Tego typu
$§luza ma zastosowanie w przypadku wystepowania kilku paséw na wlocie
skrzyzowania o szerokos$ci niepozwalajgcej na wyznaczenie miedzy nimi pasa
filtrujacego. Takie Sluzy w opracowaniu zdefiniowano, jako typu Ia. Na Rys. 2.1
przedstawiono przyktad zastosowania takiej Sluzy w potaczeniu z ,sierzantami”
na ulicy Husitskiej w Pradze.

centrum

|

Rys. 2.6 Zastosowanie $luzy typu Ia na ulicy Husitskiej w Pradze

« Typ II - Sluza wyznaczona na wlocie skrzyzowania w celu usprawnienia
i poprawy bezpieczenstwa skretu w lewo przez rowerzystéw. Na Rys. 2.7
przedstawiono nowy znak pionowy informujacy o skrecie w lewo ,na dwa
razy”.

D

Rys. 2.7 Nowy znak pionowy, informujacy o sposobie skretu w lewo na sluzie typu II

11
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2.2. Rowery poza jezdnia

Rozwigzania rowerowe poza jezdnig powinno sie stosowa¢ w przypadku duzego
natezenia ruchu samochodowego na jezdni, a co za tym idzie w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa poruszania sie rowerzystéw. W przypadku, gdy ruch rowerowy
jest prowadzony poza jezdnig, nalezy dazy¢ do jego oddzielenia od ruchu
pieszego. Najkorzystniejsza jest petna segregacja (droga dla roweréw oznaczona
znakiem C-13). Ze wzgledu na ograniczong szeroko$¢ dostepnego pasa
drogowego, w niektérych przypadkach mozliwe jest wykonanie tylko czesciowej
segregacji ruchu (drogi dla roweréw przy chodnikach dla pieszych oznaczone
znakami pionowymi C-13|C-16). W najmniej korzystnej sytuacji, czyli przy
bardzo matej dostepnej przestrzeni, konieczne jest zastosowanie ciggéw pieszo-
rowerowych (droga przeznaczona dla pieszych i roweréw z ruchem odbywajacym
sie na catej powierzchni tej drogi oznaczona jest znakami pionowymi C-13/C-16).

2.2.1. Droga rowerowa

Droga rowerowa (DR) lub droga dla roweréow (DDR) - w opracowaniu pod
pojeciami drogi rowerowej i drogi dla rowerédw zdefiniowano przestrzen do ruchu
rowerowego, odseparowang konstrukcyjnie, za pomoca urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego lub oznakowania poziomego zaréwno od ruchu pieszego jak
i samochodowego. Drogi te oznaczone sg znakami pionowymi C-13 oraz C13|16.

C-13 C- 13|C- 16 C-13/C-16

Rys. 2.8 Oznakowanie pionowe drég dla roweréw (C-13, C-13|C-16) i drég dla pieszych
i rowerzystow (C-13/C-16)

Na Rys. 2.9 przedstawiono przekréj normalny drogi z wydzielong drogq
rowerowg, ktoérej szeroko$¢ powinna wynosi¢ minimum 2,0m. Ponadto na
Rys. 2.10 przedstawiono przyktad zastosowania tego typu rozwigzania. Jako
element rozdzielajacy wybrano pas zieleni z zywoptotem miedzy ruchem
rowerowym oraz pieszych oraz pas zieleni ikraweznik miedzy ruchem
samochodowym i rowerowym.

e o)

Rys. 2.9 Przekréj drogi z wydzielong droga rowerowa
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A&

Rys. 2.10 Przykiad drogi rowerowej odseparowanej od ruchu samochodéw oraz pieszych
[17]

Na Rys. 2.11 przedstawiono przekréj normalny drogi z niewydzielong droga dla
rowerdw.

Rys. 2.12 Przyklad zastosowania oznakowania C-13|C-16

Na Rys. 2.12 przedstawiono przyktad oznakowania drogi dla rowerdw oraz
przylegtego do niej chodnika dla pieszych. Zgodnie ze znakiem po lewej stronie
wyznaczona jest przestrzen do ruchu rowerdw, po stronie prawej do ruchu
pieszych.

13
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2.2.2. Ciqg pieszo-rowerowy

Ciag pieszo-rowerowy (CPR) - w opracowaniu pod pojeciem cigqgu pieszo-
rowerowego zdefiniowano przestrzen, na ktdrej zlokalizowany jest ruch pieszych
oraz roweréw bez wydzielania przestrzeni dla zadnej z tych grup. Ciggi pieszo-
rowerowe oznacza sie znakiem pionowym C-13/C-16 oznaczajacym (patrz
Rys. 2.8). Minimalna szeroko$¢ CPR wynosi 2,5m przy ruchu jednokierunkowym,
dla ruchu dwukierunkowego warto$¢ ta nie zostala sprecyzowana
w rozporzadzeniu [2]. Na Rys. 2.13 przedstawiono przekrdj normalny drogi
z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku.

Rys. 2.13 Przekréj normalny drogi z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku

Na Rys. 2.14 przedstawiono przykifadowg lokalizacje istniejgcego ciggu pieszo-
rowerowego.

Rys. 2.14 Przyktadowa lokalizacja istniejacego ciagu pieszo-rowerowego [18]

2.3. Ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia
ruchu

Uspokojenie ruchu ma korzystny wptyw na rozwdj ruchu rowerowego. Wobec
wzrastajgcego natezenia ruchu samochodowego w miastach zaleca sie
promowanie roweru, jako alternatywnego sposobu przemieszczania sie. Ze
wzgledu na istniejgcq strukture miejskg, utrudniajacq wygospodarowanie
przestrzeni na drogi rowerowe, dobrym rozwigzaniem wydaje sie by¢
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zastosowanie rozwigzan uspokojenia ruchu, umozliwiajgcych bezpieczne
poruszanie sie rowerem [19].

W koncepcji zgodnie z zaleceniami Zamawiajgqcego przedstawiono propozycje
lokalizacji obszaru z ograniczeniem predkosci do 30/km. Jako rozwiniecie tego
rozwigzania zaleca sie rozwazanie przeksztatcenia w dalszej perspektywie
obszaru z ograniczong predkoscig na strefe tempo 30. W celu uspokojenia ruchu
nalezy stosowal rozwigzania techniczne wymuszajace jazde z zaktadang niskg
i stata predkosciq oraz ograniczajace skionnos¢ do rozpedzania sie
i wyprzedzania pojazdéw. Dotychczasowe uspokojenie ruchu jest kojarzone
gtownie z pojedynczymi, fizycznymi S$rodkami, przede wszystkim progami
zwalniajgcymi. Tymczasem, zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia [8]
istnieje prawna mozliwos¢ stosowania réwniez innych metod zmierzajgcych do
fizycznego ograniczenia predkosci jazdy. W praktyce daje to mozliwosé
korzystania ze sprawdzonych rozwigzan stosowanych w innych krajach [19].

2.3.1. Strefa tempo 30

Strefa tempo 30 - w centrum miasta nalezy zaktadaé, ze uspokojenie ruchu
oznacza doprowadzenie do poruszania sie z predkoscig dopuszczalng nie wiekszag
niz 30km/h. W celu ograniczenia predkosci ruchu samochodowego konieczne jest
zastosowanie odpowiedniego oznakowania pionowego i poziomego oraz
zastosowanie s$rodkéw zmuszajacych do poruszania sie z predkoscig 30km/h.
Jako elementy uspokojenia ruchu w strefie Tempo 30 rekomenduje sie [3]:

1) Zmiany w geometrii jezdni (np. zwezenia pasow lub jezdni, zakrzywienie
toru jazdy samochodu, minimalne wartosci promieni tukéw poziomych oraz
na skrzyzowaniach),

2) Skrzyzowania réwnorzedne,

3) Mini i mate ronda,

4) Wyniesione tarcze skrzyzowan i przejsc dla pieszych,

5) Bramy wjazdowe do obszaru,

6) Wyspy z azylami,

7) Segregowanie kierunkéw ruchu,

8) Progi zwalniajace,

9) Nawierzchnie o innym kolorze.

Dziatania zmierzajace do uspokojenia ruchu w danym obszarze dzielimy na dwa
etapy:

1) Hierarchizacja dostepnej sieci drdg, czyli wyznaczenie ciggéw petnigcych
funkcje tranzytowe, rozprowadzajace oraz dojazdowe. Z hierarchizacjq
sieci w obszarze wigze sie dobdr dopuszczalnych predkosci ruchu. Ponadto
konieczne jest wykonanie analizy dostepnosci do obszaru z wyznaczeniem
ewentualnych miejsc zamkniecia stref.

Na Rys. 2.15 przedstawiono przykfad rozplanowania stref ograniczonej predkosci
ruchu.
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Rys. 2.15 Przykiad rozplanowania stref ograniczonej predkosci ruchu [19]

2) Dostosowanie parametrow technicznych do zatozonych dopuszczalnych
predkosci ruchu. Nalezy wytyczy¢ lokalizacje proponowanych rozwigzan
uspokojenia ruchu z uwzglednieniem struktur pojazdéw poruszajacych sie
w danym miejscu.

Strefy ograniczonej predkosci ruchu oznacza sie znakami pionowymi B-43
(poczatek strefy) na wszystkich wlotach oraz znakami pionowymi B-44 (koniec
strefy) na wylotach strefy.

Rys. 2.16 Znaki oznaczajace wlot i wylot strefy tempo 30

Proponowany obszar o ograniczonej predkosci do 30 km/h w okolicy
ul. Grunwaldzkiej przedstawiono w czesci rysunkowej (rys. 4).

2.3.2. Skrzyzowania rownorzedne

Skrzyzowania rownorzedne - na obszarach, gdzie krzyzujace sie ulice majq
nawierzchnie utwardzong, oprocz wprowadzenia strefy tempo 30, nalezy réwniez
lokalizowaé strefe skrzyzowan rownorzednych. Jest to rozwigzanie znacznie
podnoszace bezpieczenstwo ruchu. Pojazd zblizajacy sie do skrzyzowania musi
zawsze ustgpic pierwszenstwa i znacznie zredukowac swojg predkosc.

W przypadku skrzyzowan rownorzednych nie obowigzuje zadne oznakowanie na
skrzyzowaniu, a wjazd i wyjazd ze strefy jest oznaczony znakami pionowymi
przedstawionymi na Rys. 2.17.
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Rys. 2.17 Znaki oznaczajace wlot i wylot ze strefy skrzyzowan rownorzednych

Przedstawiony znak D-48 uprzedza o majacej nastgpi¢ lub niedawno
wprowadzonej zmianie obowigzujgcych dotychczas zasad pierwszenstwa.
Mozliwos$¢ zdefiniowania daty zmiany pierwszenstwa umozliwia zlokalizowanie
znaku przed wprowadzeniem strefy, w celu przyzwyczajenia kierowcow do
zblizajacych sie zmian.

W przypadku wystepowania skrzyzowan tréjwlotowych tzw. ,teowych” dochodzi
do sytuacji, w ktérej jeden z wlotow jest uprzywilejowany i kierowca nie musi
nikomu ustepowal pierwszenstwa. Jest to zjawisko, ktére moze prowadzi¢ do
zwiekszenia predkosci na skrzyzowaniu, co moze doprowadzi¢ do obnizenia
poziomu bezpieczefAstwa. Zeby temu zapobiec nalezy wprowadzaé¢ na
uprzywilejowanym wlocie fizyczny element uspokojenia ruchu w postaci progu
zwalniajacego lub mijanki, wymuszajacych ograniczenie predkosci pojazdu
poruszajacego sie wlotem z pierwszenstwem.

Skrzyzowan réwnolegtych nie zaleca sie stosowaé w miejscach, gdzie geometria
dréog wskazywataby ewidentnie jedng droge, jako gtdéwng, np. w sytuacji, gdy
jedna droga posiada tacznie trzy lub cztery pasy ruchu, a poprzeczna tacznie
tylko dwa.

2.3.3. Progi zwalniajace

Progi zwalniajace - najbardziej rozpowszechnionym ijednym z tanszych,
srodkiem stuzgacym do uspakajania ruchu sg progi zwalniajace. Stuzg wytgcznie
ograniczeniu predkosci pojazdéw miedzy skrzyzowaniami, bez wptywu na
charakter ulicy.

Rodzaje progdéw zwalniajacych zalecanych do stosowania:

+ Plytowe (na szerokosci jezdni pozostawiajacej miejsce dla rowerdw)
zbudowane z piyty zbudowanej w sposdb trwaty lub rozbieralnej,
wykonanej z prefabrykowanych segmentéw (U-16b). Na Rys. 2.18
przedstawiono przyktad progu zwalniajacego nieingerujgcego w ruch
roweréw.
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Rys. 2.18 Przyklad zastosowania progu zwalniajacego bez ograniczen dla rowerzystéow

W projekcie postanowiono przyja¢ progi zwalniajgce o przekroju
sinusoidalnym. W Polsce stosowane sg progi o ksztatcie wycinka kota
jednak progi sinusoidalne wydajg sie by¢ korzystniejszym rozwigzaniem.
W projekcie sg one stosowane, jako ,inne metody” ograniczania predkosci
zgodnie z obowigzujacymi przepisami. Progi zwalniajace oznacza sie
oznakowaniem poziomym P-25 oraz oznakowaniem pionowym A-11la
z tabliczkg T-1 20m. Jest to oznakowanie wymagane przepisami. Ani
w strefie tempo 30, ani w strefie zamieszkania nie umieszcza sie
dodatkowo znakdéw informujacych o ograniczeniu predkosci do 30 km/h
przed progiem.

e Wyspowe progi zwalniajagce, wykonane w formie wydzielonych wysp
umieszczonych na jezdni. Stosuje sie je w przypadku wystepowania ruchu
transportu zbiorowego. Progi takie wystepujg w formie umieszczonych na
jezdni wysp umozliwiajgcych bezproblemowy przejazd autobusom, ktore
majq znacznie wiekszy rozstaw kot, niz samochody osobowe, ktére muszg
na nich zwolni¢. Ze wzgledu na fatwos¢ ominiecia takich progéw
zwalniajacych, wprowadzanie ich musi i$¢ w parze z odpowiednig zmiang
infrastruktury drogi. Przyktad takich zmian przedstawiono na Rys. 2.19.
W celu uniemozliwienia przejazdu samochodéw osobowych $rodkiem jezdni

zaprojektowano wysepKi dzielace wykonane z prefabrykatow
oznakowanych znakiem U-5b uchylnym odpornym na uderzenia przez
pojazd.

Rys. 2.19 Przykiady zastosowania progow wyspowych
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2.3.4. Szykany

Szykany - zakrzywienie toru jazdy (geometrii pasa ruchu) jest rozwigzaniem
dobrze widocznym i tatwym do wykonania. Uzyskuje sie je poprzez zakrzywienie
osi jezdni w planie (oznakowanie poziome lub usytuowanie wysp), odgiecie
krawedzi paséw ruchu oraz poprzez stosowanie lokalnych przewezen jezdni.
Istotg dziatania wygiecia jezdni jest wymuszenie redukcji predkosci na tukach
o matym promieniu w obrebie jednego lub dwdch pasdw ruchu. Wymijanie sie
pojazdéw jest uniemozliwione, co powoduje, ze pojazdy muszg znacznie
ograniczy¢ predkosc lub zatrzymac sie, zeby przejechac dalej.

Wyspy stuzgce do zakrzywiania toru jazdy mogq by¢ urzadzone, jako:
«  Wyspy malowane na nawierzchni (oznakowanie poziome P-21),
«  Wyspy w kraweznikach,
« Wyspy w formie zabrukowanego wyniesienia ponad poziom jezdni,

« Wyspy wypetnione zielenig (niskg w osi jezdni, wysokg lub niskg wzdiuz
krawedzi jezdni). Na Rys. 2.20 przedstawiono przyktad zastosowania
zieleni wysokiej.

Rys. 2.20 Przykilad zastosowania wysp wypetnionych zielenig wysoka [20]

Szykany nalezy konstruowac¢ za pomocg oznakowania poziomego P-21, wysepek
prefabrykowanych oraz oznakowania pionowego U-5b. Szykany wczesniej nalezy
oznaczy¢ oznakowaniem pionowym D-5 iB-31, ktdore okresla pierwszenstwo
przejazdu przez szykane. Znaki nalezy ustawi¢ do 20m od poczatku zwezenia. Na
kazdej kolejnej szykanie pierwszenstwo jest zmieniane, aby zaden z kierunkéw
poruszania sie pojazdéw nie byt uprzywilejowany.

2.3.5. Powierzchnie wyniesione

Powierzchnie wyniesione - w projektowaniu uspokajaniu ruchu coraz czesciej
wykorzystywane sg rozwigzania polegajagce na wyniesieniu (podwyzszeniu)
poziomu jezdni. Powierzchnie wyniesione skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych
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i przejazdoéw dla rowerdw nie sg progami spowalniajgcymi, wiec nie dotyczg ich
ograniczenia zwigzane ze stosowaniem progéw spowalniajacych.

Powierzchnie wyniesione sg to rozwigzania o charakterze punktowym, w postaci:

« Wyniesionych przej$¢ dla pieszych. Na Rys. 2.21 przedstawiono przyktad
zastosowania wyniesionego przejscia dla pieszych wykonanego z tego
samego materiatu co nawierzchnia jezdni.

Rys. 2.21 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni przejscia dla pieszych

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan,

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan wraz z krétkimi odcinkami ulic.
Powierzchnie wyniesione majg na celu spowolnienie ruchu samochoddow (jak
w przypadku progéw zwalniajacych), a takze poprawienie warunkéw widocznosci.
Na Rys. 2.22 przedstawiono przyktad zastosowania wyniesionej powierzchni
skrzyzowania, ktorej nawierzchnia wykonana jest z wyrdzniajacej sie zoéttej kostki
betonowe;j.

Rys. 2.22 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni skrzyzowania wraz
z przejsciami dla pieszych

2.3.6. Separatory ruchu

Separatory ruchu - separatory znajdujg zastosowanie w szczegdlnosci tam,
gdzie wyznaczenie paséw ruchu za pomocg znakéw poziomych jest
niewystarczajace dla zapewnienia bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu w zwigzku
z prowadzonymi robotami w pasie drogowym, jak réwniez jako state urzadzenia
bezpieczenstwa. Ponadto jest to korzystne rozwigzanie w przypadku
wystepowania zbyt waskich przekrojéw istniejacych ulic niepozwalajgcych na
wprowadzenie wysp wyniesionych bez przebudowy kraweznikow. Wedtug
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rozporzadzenia [8] standardowymi separatorami ruchu sg separatory U-25
przeznaczone do optycznego i mechanicznego:

« rozdzielenia paséw o przeciwnych kierunkach ruchu,

« oddzielenia paséw ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej,
« wyznaczenia toru jazdy pojazddw,

+ wyznaczenia zawezonych paséw ruchu,

e« wyznaczania krawedzi jezdni Ilub przeciwdziatania niepozgdanemu
(niekontrolowanemu) przejezdzaniu na powierzchnie wytaczone z ruchu,
Ciqgi piesze i rowerowe.

Na Rys. 2.23 przedstawiono standardowy separator ruchu ciggty P-25a.

Rys. 2.23 Separator ruchu P-25a

W stosowaniu prefabrykowanych separatorow nalezy by¢ ostroznym, gdyz
w sytuacji najechania na nie rowerem mogq by¢ przyczyng wywrdcenia sie
rowerzysty. Dotyczy to zwiaszcza sytuacji w okresie jesienno-zimowym, gdy
separatory mogg by¢ przykryte $niegiem lub lis¢mi.

Na Rys. 2.24 przedstawiono sposdb zastosowania prefabrykowanych betonowych
separatorow ruchu. Dzieki takim separatorom mozliwe jest wydzielenie na
istniejgcej nawierzchni np. drogi rowerowej bez ingerencji w konstrukcje jezdni.
W celu wprowadzenia opisanego rozwigzania konieczne jest jedynie
zamontowanie separatoréw, wykonanie oznakowania pionowego oraz poziomego
elementéw wydzielonych oraz opcjonalnie pomalowanie wybranej nawierzchni
jezdni.

Rys. 2.24 Przykitad zastosowania betonowych separatorow prefabrykowanych
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2.4. Udogodnienia dla rowerzystow

W celu zachecania mieszkancéw do korzystania z roweru, jako $rodka transportu
zaleca sie stosowanie wszelkiego rodzaju udogodnien. W niniejszym rozdziale
skupiono sie na przedstawieniu sposobéw podwyzszania jakosci ruchu
rowerowego w miescie poprzez infrastrukture rowerowg oraz inne elementy
zachecajace do przesiadania sie na rower.

2.4.1. Udogodnienia w infrastrukturze rowerowej

Jako udogodnienia dla rowerzystéw w infrastrukturze rowerowej rozumie sie
elementy fizyczne w przestrzeni drogowej, ktére dzieki swojemu zastosowaniu
utatwiajq lub zwiekszajg atrakcyjnos¢ korzystania z roweru w miescie.

Parkingi rowerowe

Tworzenie mozliwosci parkowania rowerdw podnosi jako$¢ systemu transportu
rowerowego. Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane w bezposrednim
sgsiedztwie zrodet i celdw podrézy oraz w formie pojedynczych lub zgrupowanych
stojakow rowerowych usytuowanych w przestrzeniach ulic z dostepem
publicznym. Stojaki powinny by¢é montowane w taki sposéb, aby dostep do nich
byt wygodny i bezpieczny. W miare mozliwosci parkingi powinny by¢ zadaszone
i objete monitoringiem.

Stojaki rowerowe powinny by¢é mocowane do podfoza oraz zapewni¢ mozliwo$c
przypiecie zarowno kofa, jak iramy. Na Rys. 2.25 przedstawiono sposéb
rozmieszczenia i montazu stojakow rowerowych w ksztatcie odwroconej litery U
oraz odwrdconego trapezu.

80

»
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Rys. 2.25 Sposob rozstawiania i montazu stojakéw rowerowych
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Nawierzchnia dla rozwigzan rowerowych

Zgodnie z zaleceniami zawartymi w ,Aktualizacji i integracji standardéw ...” [9],
,Poradnika...” [3] oraz CROW [4], nawierzchnie, po ktérych poruszaé sie bedq
rowerzysci powinny spetnia¢ nastepujace kryteria:

nawierzchnia asfaltowa o wysokim standardzie réwnosci,

niedopuszczalne stosowanie uzupetnien drég rowerowych w postaci tat
z kostki betonowej,

unikanie stosowania kostki betonowej przy wykonywaniu nawierzchni,
gdyz zwiekszaja one zapotrzebowanie energetyczne uzytkownikéw
0 30-40%,

rowniez unikanie stosowania ptyt betonowych, jako nawierzchni drdg
rowerowych,

stosowanie 0 cm rdznicy na przejazdach dréog rowerowych przez jezdnie,
nie stosowac kroétkich stromych zjazdéw i wjazdow bramowych,

dopuszcza sie stosowanie nawierzchni betonowych tam, gdzie wynika to
z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele, itp.),

studzienki odptywowe nie powinny by¢ lokalizowane na jezdni, na pasie dla
rowerdow, ale w krawezniku lub w obszarze parkingowym,

rowniez przy lokalizacji rozwigzan rowerowych nalezy zwréci¢ uwage na
istniejgce studzienki.

Na Rys. 2.26 przedstawiono sposdb zagospodarowania przestrzeni drogowej
w przypadku wystepowania studzienek na jezdni.

Rys. 2.26 SposOb zagospodarowanie jezdni w przypadku wystepowania studzienek [3]

Rozwiazania dodatkowe

Oprocz rozwigzan ogdlnych obejmujacych zalecenia w przypadku projektowania
nawierzchni oraz parkingdw rowerowych postanowiono skupi¢ sie réowniez na
rozwigzaniach szczegdtowych, pojedynczych. Jako dodatkowe rozwigzania
rowerowe przedstawiono:

Podpérki dla rowerzystow - podporki to drobne i tanie udogodnienia dla
rowerzystéw. Oczekujacym na zielone $wiatto cyklistom pozwala oprzec sie
rekg lub nogg tak, aby nie trzeba bylo zsiadac¢ z siodetek. Dodatkowym
atutem tego rozwigzania jest szybsza mozliwos¢ ruszenia rowerzystow. Na
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Rys. 2.27 przedstawiono podpdrke rowerowg na skrzyzowaniu al. Witosa
i Sobieskiego w Warszawie.

Rys. 2.27 Podpoérka rowerowa na skrzyzowaniu al. Witosa i Sobieskiego - Warszawa
[21]

» Przejazdy rowerowe - wediug PoRD [5] przejazd dla rowerzystéw to:
~powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania przez
rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”. Zaleca sie
w kazdym miejscu planowanego przeprowadzenia ruchu rowerowego na
druga strone jezdni stosowanie przejazdow rowerowych, szczegdlnie
w przypadku wystepowania przy nich przejs¢ dla pieszych. Takie
rozwigzanie pozwoli unikng¢ utrudnien dla rowerzystéw, ktérzy w celu
przekroczenia jezdni musieliby zsig$¢ z roweru. Dodatkowym utatwianiem
jest stosowanie wyrdzniajacej sie nawierzchni dla przejazdéw rowerowych
(np. czerwonej). Na Rys. 2.28 przedstawiono przykiad zastosowania
przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych.

Rys. 2.28 Przyktad przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych

Przy wyznaczaniu lokalizacji przejazdéw rowerowych nalezy zachowad
odlegtos¢ miedzy oznakowaniem P-11 (,przejazd dla rowerzystéw”),
a P-10 (,przejscie dla pieszych”) rowng minimum 0,5m. Ponadto szerokos¢
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przejazdu powinna by¢ réwna szerokosci drogi dla roweréw, jednak nie
mniej niz 2,0m.

Jezeli uzasadniajg to warunki lokalne oraz brak miejsca na wyznaczenie
odrebnego przejscia i przejazdu dla rowerzystéw, dopuszcza sie
jednostronne potaczenie znaku P-10 oraz P-11 poprzez np. wydzielenie
z istniejgcego przejscia dla pieszych miejsca na projektowany przejazd
rowerowy. W takim przypadku dopuszcza sie rdwniez stosowanie
nienormatywnych szerokosci przejs¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych. Powierzchnie przejazdu dla rowerzystéw pofgczone
z przejsciem dla rowerdw oznacza sie barwg czerwong. Tego typu
rozwigzanie przedstawiono na Rys. 2.29.

23,0

Rys. 2.29 Przyklad sposobu potaczenia znaku P-10 ze znakiem P-11 [14]
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3.Proponowane trasy rowerowe

Niniejszy rozdziat zawiera rozwigzania rowerowe w ciggu ul. Grunwaldzkiej, ktére
powstaty w oparciu o notatki sporzadzone na spotkaniach roboczych
(konsultacjach) i pozytywnie zaopiniowane przez przedstawicieli:

a) Zarzadu Drég Miejskich (ZDM)
a. Wydziatu Budowy i Utrzymania Drog,
b. Wydziatu terendw zieleni.
b) Wydziatu Transportu i Zieleni (WTiZ):
a. Miejskiego Inzyniera Ruchu,
b. Oficera Rowerowego.
c) Sekcji Rowerzystow Miejskich Grunwald (SRM Grunwald).
Wszystkie proponowane trasy rowerowe ponumerowano od 1 do 21.

Prezentowany rozdziat zawiera w wiekszosci szczegdtowe rozwigzania rowerowe
na skrzyzowaniach oraz w ciggu analizowanych ulic. Nalezy zauwazy¢ jednak, ze
tego typu zagadnienia poruszone powinny by¢ na poziomie szczegdétowym,
w projekcie budowlanym. Zawarte w opracowaniu rozwigzania nalezy traktowac
wytacznie jako zatozenia koncepcyjne.

Z uwagi na cenny drzewostan wystepujacy w ciaqgu ul. Grunwaldzkiej, nalezy
dostosowac technologie wykonywania robdt tak, aby zagwarantowaé¢ mozliwie
najmniejsza ingerencje w system korzeniowy drzew, zlokalizowanych w poblizu
projektowanej infrastruktury pieszej lub rowerowej. W miejscach, gdzie jest to
niezbedne, roboty budowlane powinny by¢ prowadzone w sposéb reczny pod
wiasciwym nadzorem przedstawicieli Wydziatu Transportu i Zieleni.

Szczegdtowy sposdb  wykonywania robdt budowlanych zostanie okreslony
w ramach projektu budowlanego.

Z uwagi na wycinke drzew, ktéra ma miejsce w ciggu analizowanego odcinka od
ronda Skubiszewskiego do ul. Roosevelta, nalezy opracowac projekt nasadzen
rekompensacyjnych. Projekt ten nalezy wykona¢ na etapie sporzadzania projektu
budowlanego. Nasadzenia rekompensacyjne powinno przewidzie¢ sie w mozliwie
najblizszej odlegtosci od wycinanego drzewa, w ilosci 1 nowe nasadzenie za 1
wyciete drzewo. Powierzchnie wycinanych krzewdéw nalezy zrekompensowac
nowymi nasadzeniami o powierzchni w stosunku 1:1.

26



. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

3.1. Odcinek numer 1 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku od ronda Skubiszewskiego przez ok. 200 m znajduje sie
Droga Dla Rowerow (DDR) o szerokosci 2,5 m. Gdy DDR konczy sie, ksztatt
nawierzchni wskazuje na wjazd rowerzystow na chodnik dla pieszych.

Poczatkowo wykorzystano istniejacq DDR. Nastepnie zaproponowano jej
kontynuacje poprzez zastosowanie DDR, réwniez o szerokosci 2,5 m, oddalong
o 0,2m od istniejacego chodnika na istniejgcym pasie zieleni pomiedzy jezdnig
a chodnikiem. Na skrzyzowaniu z ul. Wegorka zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 2,5m. Spowodowato to zmiane lokalizacji istniejacych przejs¢ dla
pieszych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako bardzo dobry w zwigzku z czym
pozostawiono go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku nie wystepujg zadne kolizje:

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zastosowanie przejazdéw rowerowych
i przesunietych przejs¢ dla pieszych.

3.2. Odcinek numer 2 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo, na
odcinku ok. 120 m, przebieg projektowanej drogi rowerowej poprowadzono
w odlegtosci ok. 3,0 m za pierwszg linig drzew (w zaleznosci od warunkow
lokalnych). Na pozostatym fragmencie przebieg ten zostat ustalony po
potudniowej stronie wzgledem istniejagcego chodnika. Projektowana droga
rowerowa taczy sie z istniejacq infrastrukturg rowerowa na rondzie
Skubiszewskiego oraz z przejazdem rowerowym przez ul. Babimojska.
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Ponadto przewidziano droge dla rowerdw o szerokosci 1,5 m umozliwiajacg
bezposredni wjazd =z ul. Jawornickiej na projektowang DDR wzdiuz
ul. Grunwaldzkiej.

Dodatkowo, od km 0+182,1 do skrzyzowania ul. Grunwaldzkiej z ul. Babimojskg
zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na
wystepujace drzewo nr 56 (robinia biata o $rednicy pnia wynoszacej 145 cm,
mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika
z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne
odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz
zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy. Ponadto zaprojektowano
remont nawierzchni w miejscu przystanka autobusowego zlokalizowanego przed
ul. Babimojska.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano oS istniejgcego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+171,7 - km 0+178,1 P - krzewy do usuniecia,
b) km 0+223,9 - km 0+337,6 P - krzewy do usuniecia,
c) km 04+299,0 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 0+300,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
e) km 0+335,4 P - skrzynka elektryczna do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.
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3.3. 0dcinek numer 3 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia poinocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zaktada
on prowadzenie ruchu rowerowego po DDR o szerokosci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono wzdtuz istniejgcego chodnika dla
pieszych. W celu ominigcia latarni i rurociggu na odcinku okoto 40 m DDR zostata
poprowadzona po istniejgcym chodniku dla pieszych. Na tym odcinku
zaproponowano przesuniecie chodnika o 1,5 m w kierunku pdtnocnym. Okoto
55m przed ul. Rumunskg DDR przeplata sie z chodnikiem. Aby potaczy¢ DDR
ze stadionem INEA zaproponowano wigczenie sie w ul. Rumunska. Ruch na niej
odbywatby sie na zasadach ogdinych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:
a) km 0+358,8 L - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zmiane lokalizacji przejs¢ dla pieszych.

3.4. Odcinek numer 4 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono po istniejagcym chodniku,
z odsunieciem sie od pnia drzewa o ok. 1,5 m w kierunku potudniowym.

Dodatkowo, zaprojektowano przebudowe potudniowej krawedzi jezdni, ktoéra
wigze sie z zawezeniem paséw ruchu na jezdni (w strone centrum) z 4,0 m do
3,25 m. Miejsca przeznaczone do parkowania rownolegtego o szerokosci 2,5 m
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej przesunieto w kierunku pétnocnym oraz nieznacznie
zredukowano ich liczbe.
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Zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m, zlokalizowany
réownolegle do projektowanego potudniowego kraweznika jezdni
ul. Grunwaldzkiej. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 94 (robinia biata o Srednicy
pnia wynoszacej 100 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

b) km 0+377,6 P — latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 0+404,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - krzewy do usuniecia,

e) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - ogrodzenie do usuniecia,
f) km 0+664,7 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Organizacja ruchu samochodowego na omawianym
odcinku nie ulega zmianie.

3.5. 0dcinek numer 5 od ul. Bolkowickiej do ul.
Raclawickiej — jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe 1aczg po stronie zachodniej
skrzyzowanie Grunwaldzka - Buigarska z skrzyzowaniem Rumunska - Butgarska.
Dalej rozwigzania rowerowe sg kontynuowane po obu stronach ul. Butgarskiej
w strone ul. Marcelinskiej.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Rumunska na zasadach ogodlnych
i wigczenie sie do istniejacych rozwigzan rowerowych. Zrezygnowano
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z rozwigzania umozliwiajagcego bezposrednie potaczenie ul. Rumunskiej
i ul. Kasztelanskiej. W ul. Kasztelanskiej zaproponowano ruch rowerowy na
zasadach ogdlnych. Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia
predkosci do 30km/h na catej jej dtugosci.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

3.6. Odcinek numer 6 od ul. Bolkowickiej do ul.
Ractawickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku rozwigzanie rowerowe w stanie istniejacym funkcjonuje
jedynie przed i za przejazdem rowerowym przez ul. Jugostowianska. Poza tym
rowerzysci przemieszczajacy sie w relacji zachdéd - wschdéd zmuszeni sg do
poruszania sie na zasadach ogodlnych.

W stanie istniejgcym na ul. Bolkowickiej ruch samochodowy odbywa sie
wyfacznie w jednym kierunku - od ul. Babimojskiej do ul. Grunwaldzkiej.
W zwigzku z tym zaprojektowano wprowadzenie kontraruchu rowerowego na
ul. Bolkowickiej. W celu uporzadkowanie parkowania po wschodniej stronie
ul. Bolkowickiej, za pomoca oznakowania poziomego, wyznaczono réwnolegte
miejsca postojowe na jezdni. Szerokos¢ miejsc postojowych wynosi 2,0 m.

Wzdtuz ul. Grunwaldzkiej zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie
ruchu rowerowego po dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci
2,0 m, zlokalizowanej na istniejgcym chodniku dla pieszych. Poczatkowo, na
dtugosci ok. 60 m, projektowana DDR zostata odsunieta od istniejgcej krawedzi
jezdni o 1,0 m. Na pozostatym odcinku (do przejscia dla pieszych przed
skrzyzowaniem z ul. Jugostowianska) bufor bezpieczenstwa oddzielajacy ruch
rowerowy od samochodowego ma szerokos$¢ 0,7 m. Przebieg drogi rowerowej
zostat zaprojektowany tak, aby wygospodarowaé¢ miejsce dla pieszych
oczekujacych przed przejsciem przez ul. Grunwaldzka. Ponadto projektowang
DDR poszerzono do 3,0 m przed wjazdem na skrzyzowanie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
i dtugosci ok. 35 m. W zwigzku z ograniczong szerokoscig przekroju
poprzecznego, omawiane rozwigzanie wigze sie z wykupem gruntdw na trzech
dziatkach tj. o numerach 35, 36/2 oraz 36/3 (obreb Junikowo).

Omawiane rozwigzanie zaktada usuniecie istniejgcego przejazdu rowerowego
przez ul. Jugostowianska, zlokalizowanego po potudniowej stronie przejscia dla
pieszych. W celu zapewnienia przejazdu przez ul. Jugostowianska,
zaprojektowano nowy przejazd rowerowy po poéinocnej stronie od nowo
projektowanego przejscia dla pieszych.

Za przejazdem przez ulice Jugostowianska zaprojektowano potgczenie z istniejacq
infrastrukturg rowerowg. Na odcinku od ul. Jugostowianskiej do ul. Ractawickiej
zaprojektowano droge rowerowg o szerokosci 2,0 m oraz chodnik o szerokosci
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2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 116 (jesion wyniosty o Srednicy pnia
wynoszacej 86 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 117 (jesion wyniosty
o $rednicy pnia wynoszgacej 120 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 18,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droge rowerowa odsunieto od istniejacego kraweznika jezdni w najwezszym
miejscu o0 0,7 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+701,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

b) km 0+710,4 - km 0+719,0 P - krzewy do usuniecia,

c) km 0+724,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

d) km 0+756,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

e) km 0+780,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

f) km 0+806,4 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia, nalezy usunac
fragment istniejgcego ogrodzenia przed przejsciem dla pieszych o dtugosci
ok. 4,0 m,

g) km 0+809,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

h) km 0+874,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

i) km 0+907,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Zaprojektowane rozwigzanie zaktada wykup
dodatkowych dziatek, co moze wydtuzy¢ proces planowanej inwestycji na etapie
projektowania.

3.7.0dcinek numer 7 od ul. Ractawickiej do ul.
Grochowskiej - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachéd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Kasztelanskg na zasadach ogdlnych.
Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia predkosci do 30km/h na
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catej jej dtugosci. Dalej na ul. Marszatkowskiej ruch bedzie odbywat sie rowniez
na zasadach ogdlnych, a predkosé¢ zostanie ograniczona do 30km/h. Na
skrzyzowaniu Grunwaldzka - Marszatkowska zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych.

Od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej zaproponowano DDR o szerokosci
2,0 m po potudniowej stronie chodnika dla pieszych. Spowoduje to usuniecie 2
drzew nr 542 i 543, oraz przestawienia 6 latarni oswietleniowych. Chodnik dla
pieszych na ww. odcinku zostat na istniejagcym miejscu, a jego nawierzchnia
zostata odnowiona. Rozwigzanie to pozwoli na zachowanie pasa zieleni przed
budynkami mieszkalnymi i wyeliminuje réwnolegte parkowanie samochodéw
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej na tym odcinku.

Na skrzyzowaniu CzesSnikowska - Grunwaldzka zaproponowano przejazd
rowerowy o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych, ktére
zostato zwezone z 3,5 do 2,5 m. Od ul. Czes$nikowskiej do skrzyzowania
z ul. Grochowskg kontynuowano DDR o szerokosci 2,0 m po potudniowej stronie
chodnika dla pieszych. Spowoduje to przestawienie 5 latarni oswietleniowych.
Przesunieto tez chodnik dla pieszych blizej budynku mieszkalnego. Okoto 30 m
przed skrzyzowaniem z ul. Grochowskg DDR przeplata sie z chodnikiem dla
pieszych. Rozwigzanie to pozwoli na stworzenie buforu przed przejsciem dla
pieszych o szerokosci 4,0 m.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 1+544,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+561,2 L - drzewo do usuniecia,

c) km 1+567,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
d) km 1+591,7 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+595,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
f) km 1+624,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+658,5 L - latarnia o$Swietleniowa do przestawienia,
h) km 1+686,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 1+715,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
j) km 1+743,5 L - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 1+769,6 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
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) km 1+793,2 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 1+810,8 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazddéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku. Poza ograniczeniem predkosci do 30km/h na ul. Kasztelanskiej
i ul. Marszatkowskiej organizacja ruchu samochodowego na omawianym odcinku
nie ulega zmianie.

3.8. Odcinek numer 8 od ul. Ractawickiej do ul.
Sowinskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla rowerédw (DDR) o szerokosci 2,5 m na catej diugosci
omawianego odcinka.

Na odcinku od ul. Ractawickiej do ul. Sciegiennego zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przy istniejacym ogrodzeniu. Przebieg drogi
rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego chodnika.

Na odcinku od ul. Sciegiennego do ul. Palacza zaprojektowano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 122 (klon jawor
o S$rednicy pnia wynoszacej 53 cm mierzonej na wysokosci 5 cm), 125 (klon
pospolity o $Srednicy pnia wynoszgcej 26 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) oraz
126 (jesion wyniosty o Srednicy pnia wynoszgcej 42 cm mierzonej na wysokosci
5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na
dtugosci ok. 5,5 m przy drzewie nr 122 oraz 9,5 m przy drzewach nr 125 i 126.
Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury
pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przebieg drogi rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego
chodnika.

Dodatkowo, przesunieta zostata wiata autobusowa do istniejgcego ogrodzenia.

Od km 1+4+254,2 do km 1+410,6, zaprojektowano wydzielong droge rowerowq
o szerokosci 2,5 m po istniejacej jezdni. Wigze sie to z likwidacjq paséw do
skretu w prawo. Na tym odcinku droge rowerowg oddzielono od pasa ruchu,
przeznaczonego do prowadzenia ruchu samochodowego, za pomoca Wwyspy
dzielacej o szerokosci 0,7 m.

Na odcinku od km 1+410,6 do ul. Konfederackiej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,5 m odsunietg od istniejagcego potudniowego kraweznika
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jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Dodatkowo, réwnolegle do projektowanej
infrastruktury rowerowej przewidziano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci
2,0 m (po potudniowej stronie od projektowanej DDR).

Na odcinku od ul. Konfederackiej do ul. Sowinskiego przebieg drogi rowerowej na
przewazajacej diugosci odsunieto od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek przy przejsciu dla pieszych
na wysokosci ul. Marszatkowskiej - przebieg DDR zaprojektowano tak, aby
wygospodarowa¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie przez
ul. Grunwaldzka. Rownolegle do projektowanej DDR przewidziano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 214 (klon
pospolity o $rednicy pnia wynoszacej 33 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 215
(klon pospolity o srednicy pnia wynoszacej 30 cm mierzonej na wysokosci 5 cm)
zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na diugosci
ok. 7,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej
infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej =z ul. Palacza zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdow oraz wjazdéw o szerokosci
1,5 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano o$ istniejacego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 0+935,5 P - stup energetyczny do przestawienia,

b) km 0+992,1 P - drzewo do usuniecia,

c) km 0+997,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 1+007,1 P - stup energetyczny do przestawienia,

e) km 1+029,8 - km 1+034,3 P - krzewy do usuniecia,
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f) km 1+077,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 1+087,5 P - drzewo do usuniecia,

h) km 1+187,6 P - sygnalizator $Swietlny do przestawienia
i) km 14+194,0 P - hydrant do przestawienia,

j) km 1+417,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 1+449,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 1+481,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 1+515,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 1+521,3 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+547,7 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 1+580,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
q) km 1+630,7 P - drzewo do usuniecia,

r) km 1+665,8 P — latarnia oswietleniowa do przestawienia,
s) km 1+680,0 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
t) km 1+703,0 P - stup energetyczny do przestawienia,

u) km 1+718,6 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdoéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.9. Odcinek numer 9 - Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej
z ul. Grochowska - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Zaproponowano przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grunwaldzkg
(zachodni wlot) po wschodniej stronie przejscia dla pieszych. Bedzie wigzato sie
to z przebudowqg peronu i zabudowg torowiska tramwajowego. Zaproponowano
rowniez przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grochowskg (po6tnocny
wlot) po potudniowej stronie przejscia dla pieszych. Na pasie dzielacym na
potnocnym wlocie przesunieto chodnik o 0,7 m w kierunku pdétnocnym. DDR
zlokalizowano na potudniowej czesSci wyspy dzielacej potnocnego wlotu.
Spowoduje to konieczno$¢ przestawienia sygnalizatora Swietlnego. Z poétnocnego
i wschodniego wlotu zaprojektowano potaczenie z infrastrukturg rowerowg
umozliwiajacq wjazd z jezdni na DDR.

W celu zachowania ciggtosci rozwigzan zaproponowano rowniez przejscie dla
pieszych o szerokosci 4,0 m i przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez
ul. Grunwaldzka (wschodni wlot). Bedzie wigzato sie to z zabudowg torowiska
i pasa dzielacego na ww. wlocie. Dzieki zmniejszeniu promieni skretu, zmianie
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toréw ruchu dla obecnych prawoskretéw i przebudowaniu kraweznikow
organizacja ruchu samochodowego w matym stopniu ulegnie zmianie.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+832,3 L - sygnalizator $Swietlny do przestawienia,
b) km 1+832,7 L - sygnalizator swietlny do przestawienia,
c) km 1+833,0 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
d) km 1+838,1 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+853,5 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
f) km 1+876,3 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+910,8 L - latarnia osSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe powinno spowodowac segregacje potokéw
ruchu prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej
w matym stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Wybudowanie przejscia dla pieszych przez wschodni
wlot skrzyzowania znaczaco poprawi komunikacje pieszgq na przylegtym terenie.
Organizacja ruchu samochodowego, na wschodnim wlocie, w matym stopniu
ulegnie zmianie.

3.10. Odcinek numer 10 od ul. Sowinskiego do ul.
Plowieckiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

Na odcinku od ul. Sowinskiego do ul. Grochowskiej zaprojektowano DDR
odsunietg od potudniowej krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o min. 1,0 m na
dtugosci ok. 62 m. Na kolejnych ok. 15 m projektowana droga rowerowa jest
odsunieta od krawedzi jezdni o 0,5 m. Jest to spowodowane ograniczong
szerokos$cig przekroju poprzecznego i koniecznoscia uwzglednienia szerokosSci
chodnika, ktéra w tym miejscu wynosi 1,5 m oraz drzewa nr 272 (lokalizacja
potudniowej krawedzi projektowanego obrzeza betonowego zostata niezmieniona
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w stosunku do stanu istniejgcego). Na pozostatym odcinku przebieg
projektowanej DDR dostosowano do warunkéw lokalnych tak, aby
wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie zaréwno przez
ul. Grunwaldzka jak i ul. Grochowskg. Ponadto przebieg projektowanej DDR tgczy
sie z nowo projektowanymi przejazdami rowerowymi przez ul. Grunwaldzka
i ul. Grochowska. Dodatkowo, przez wyzej wymienione ulice zaprojektowane
zostaty nowe przejscia dla pieszych.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicaq Grochowska, zaprojektowano jednokierunkowe drogi
rowerowe w formie zjazdéw oraz wjazdéw o szerokosci 1,5 m.

Na odcinku od ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej zaprojektowano
dwukierunkowg droge rowerowg o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo przebieg DDR
wyznaczono tak, aby wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na
przejscie przez ul. Grunwaldzka. Na przewazajacej czesci pozostatego odcinka
projektowana droga rowerowa zostata odsunieta od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek na wysokosci przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzkg przed ul. Plowieckg, na ktérym projektowang
droge rowerowg odsunieto tak, aby wygospodarowac¢ mozliwie najwiecej miejsca
dla pieszych oczekujacych na przejscie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
zlokalizowany po potudniowej stronie od projektowanej drogi rowerowej.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada likwidacje wydzielonego pasa do skretu
w prawo z ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka. W zwigzku z tym, zmniejszono
promien prawego tuku kraweznika na wlocie ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka.
Dzieki temu zwiekszyta sie dostepna przestrzen do wykorzystania dla pieszych
i rowerzystow.

Z uwagi na drzewo nr 279 (jesion pensylwanski o Srednicy pnia wynoszgcej
45 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o powiekszeniu skweru. Ma
to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej
i rowerowej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Z uwagi na ograniczong szeroko$¢ przekroju poprzecznego na odcinku od
ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej, zlikwidowano réwnolegte miejsca parkingowe
przed posesjami prywatnymi.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
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Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+769,3 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+796,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
c) km 1+815,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 1+821,4 P - drzewo do usuniecia,

e) km 1+826,1 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
f) km 1+832,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 1+833,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
h) km 1+867,6 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
i) km 1+873,7 P - latarnia osSwietleniowa do przestawienia,
j) km 1+897,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 14+929,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 1+954,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 14+964,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 1+967,9 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+994,8 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 2+000,9 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+032,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

Z uwagi na ograniczong szerokos¢ przekroju poprzecznego, omawiany wariant
wigze sie z wykupem gruntéw na czterech dziatkach o numerach 3/1, 4/1, 5/1
oraz 1/9 (obreb tazarz)

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.11. Odcinek numer 11 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej - jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym wystepujq
tylko na odcinku od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga. Na pozostatych odcinkach
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - ze wschodu na zachadd.
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Ze wzgledu na trudne warunki terenowe zrezygnowano z rozwigzan po potnocnej
stronie od ul. Grochowskiej do ul. Rycerskiej. Od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga
zaproponowano zmiane szerokosci istniejgcej DDR z 2m do 1,5m co spowoduje
zmiane klasyfikacji DDR z dwukierunkowej na jednokierunkowq. Dalej od
ul. Ostroroga w kierunku Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego zrezygnowano
z rozwigzan rowerowych ze wzgledu ilo$¢ potencjalnych kolizji.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje.

Zwezenie drogi rowerowej korzystnie wpiynie na ruch pieszych z uwagi na
poszerzenie chodnika na bardzo ruchliwym odcinku jakim jest fragment
ul. Grunwaldzkiej Rycerska — Ostroroga. Organizacja ruchu samochodowego na
omawianym odcinku nie ulega zmianie.

3.12. Odcinek numer 12 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej — jezdnia potudniowa

Od ul. Stonecznej w kierunku ul. Promienistej wystepuje dwukierunkowa
wydzielona droga rowerowa o nawierzchni bitumicznej o dtugosci ok. 82 m. Na
pozostatej czesci omawianego odcinka rowerzysci zobowigzani sq do poruszania
sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na
wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej zostat odsuniety od istniejacej potudniowej
krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m na przewazajacej dtugosci
omawianego odcinka. Wyjatek stanowi fragment w okolicach przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzka zlokalizowany za ul. Promienistg (w kierunku
centrum). Na tym odcinku przebieg projektowanej DDR poprowadzono tak, aby
wygospodarowa¢ mozliwie jak najwiecej miejsca dla pieszych oczekujacych na
przejscie.

Réwnolegle do projektowanej drogi rowerowej przewidziano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 310 (morwa
o $rednicy pnia wynoszacej 71 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na difugosci ok. 5,6 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przed ul. Stoneczng zostat zlikwidowany postéj TAXI oraz zaprojektowano nowq
krawedz jezdni.

Na odcinku od ul. Stonecznej do ul. Promienistej zaprojektowano nowy
przystanek autobusowy zlokalizowany pomiedzy dwoma przejsciami dla pieszych
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przez ul. Grunwaldzka. W tym celu zlikwidowano wszystkie rownolegte miejsca
parkingowe na tym odcinku.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicami do niej prostopadtymi zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdéw o szerokosci 1,5 m. Takie
rozwigzanie zostato przewidziane na ul. Ptowieckiej, Stonecznej i Promienistej.

Dodatkowo zmniejszono promien prawego tuku kraweznika na wlocie
ul. Promienistej w ul. Grunwaldzka.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+059,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 2+065,5 P - drzewo do usuniecia,

c) km 2+093,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 24+098,0 P - drzewo do usuniecia,

e) km 2+105,0 P - drzewo do usuniecia,

f) km 2+122,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+127,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 2+159,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 2+271,4 P - stup ogtoszeniowy do przestawienia,

j) km 2+293,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 2+298,5 P - drzewo do usuniecia,

) km 2+310,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 2+327,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 2+360,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
0) km 2+393,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
p) km 2+427,9 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
q) km 2+452,2 P - drzewo do usuniecia,

r) km 2+464,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.
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Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.13. Odcinek nr 13 na ul. Rycerskiej

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdéd. Na omawianym
odcinku zaproponowano jeden wariant rozwigzania trasy rowerowej.

Wariant zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku ul. Marcelinskiej na
zasadach ogdlnych, a w kierunku ul. Grunwaldzkiej z wykorzystaniem
kontraruchu oraz oznakowania poziomego P-27. Poczatkowo zaproponowano
wybudowanie potaczenia z istniejgcej DDR na skrzyzowaniu Grunwaldzka -
Rycerska. Dalej wyznaczenie kontraruchu rowerowego. Spowoduje to
przestawienie miejsc postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul.
Rycerskiej na jej pétnocng strone. Przejazd przez ul. Grochowskg bedzie odbywacd
sie na zasadach ogdlnych.

Przez ok. 120m od skrzyzowania z ul. Grochowska ruch rowerowy w strone
ul. Grunwaldzkiej bedzie odbywac sie na zasadach ogdlnych. Dalej konieczne jest
wyznaczenie kontaruchu rowerowego. Spowoduje to przestawienie miejsc
postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul. Rycerskiej na jej
péinocng strone. Miejsca postojowe znajdujgce sie przy kompleksie handlowo -
ustugowym zostaty zachowane. Nastepnie kontraruch zostat poprowadzony do
skrzyzowania z ul. Marcelinskqa. Zaprojektowano przejscie dla pieszych i przejazd
rowerowy przez ul. Marcelinskg, a takze przez ul. Rycerska.

Umozliwiono rowerzystom wjazd do parku znajdujacego sie na koncu
ul. Rycerskiej. W parku ruch rowerowy poprowadzono za pomocg znakoéw P-27.
Za parkiem poprowadzono dwukierunkowg DDR o szerokosci 2,5 m po
potudniowej stronie chodnika dla pieszych i potaczono sie z infrastrukturg
rowerowg przy skrzyzowaniu Butgarska — Marcelinska.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powoduje wymieszanie ruchu rowerowego
i samochodowego prowadzonych wzdiuz ulicy Rycerskiej. Wigze sie to
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h. Organizacja ruchu samochodowego na
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omawianym odcinku w lekkim stopniu ulegnie zmianie. Wyznaczenie kontra
ruchu rowerowego nie powinno wptyna¢ na ruch pieszy.

3.14. Odcinek numer 14 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego jezdnia potnocna

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RINJ]) nie wystepujq
rozwigzania rowerowe w stanie istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do
poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
ze wschodu na zachéd.

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RIN]) nie
zaproponowano rozwigzan rowerowych ze wzgledu na ilo$¢ potencjalnych kolizji.
Przy potnocnym wlocie do RIN] na istniejagcej DDR zaproponowano zmiane
potgczenia drogi rowerowej z przejazdem. Zaproponowano potgczenie pod
znacznie mniejszym katem do jezdni. Dzieki temu uzyskano wiecej miejsca dla
pieszych, ktérzy w najwezszym przekroju uzyskali przejscie o szerokosci 2,1 m
(zamiast wczesniejszych 1,2 m). Dodatkowo zaproponowano umieszczenie
metalowych stupkédw blokujacych Ul2c pomiedzy przejsciem dla pieszych
a przejazdem rowerowym.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powinno spowodowacé znaczne polepszenie warunkéw
dla pieszych. Objawia¢ to sie bedzie zwiekszong przepustowoscig i wzrostem
bezpieczenstwa.

3.15. Odcinek numer 15 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Na omawianym odcinku przewidziano remont nawierzchni chodnika dla pieszych
wraz z jego zawezeniem z 2,0 m do 1,5 m. Dodatkowo, zaprojektowano
rownolegta do chodnika droge dla roweréw o szerokosci 2,5 m i potaczono jg
z istniejacq infrastrukturg rowerowa. Przewidziano usuniecie wjazdu z jezdni na
istniejacq droge rowerowq, przy zachodnim wlocie na rondo Jana Nowaka-
Jezioranskiego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.
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Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje z elementami infrastruktury
ani z drzewostanem.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.16. Odcinek numer 16 od ul. Obozowej do ul.
Wyspianskiego

Na opisywanym odcinku wystepujg pasy rowerowe w stanie istniejgcym po
péinocnej i potudniowej stronie ul. Wyspianskiego. Zostaty one wykonane na
odcinku od ul. I#akowiczéwny na dtugosci ok. 270 m w strone centrum. Na
pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach
ogolnych.

Na odcinku od ul. Obozowej do ul. Reymonta przewidziano wprowadzenie ciggu
pieszo-rowerowego (CPR) po istniejgcej drodze asfaltowej przez park Manitiusa.
Nawierzchnia projektowanego CPR na tym odcinku pozostaje bez zmian.

Chodnik prowadzacy od projektowanego cigqgu pieszo-rowerowego do przejazdu
rowerowego pozostanie bez zmian. Na tym odcinku zostanie dopuszczony ruch
rowerowy.

Zaprojektowane rozwigzanie zakfada usuniecie istniejagcych przejazdow
rowerowych przez ul. Reymonta. Dodatkowo zostang usuniete zjazdy z chodnika
na jezdnie (na ul. Wyspianskiego).

W celu umozliwienia przejazdu rowerzysty z projektowanego ciqgu pieszo-
rowerowego przez park Manitiusa do ulicy Wyspianskiego, zostat przewidziany
nowy przejazd rowerowy przez tarcze skrzyzowania. Aby byto to mozliwe,
zaprojektowano droge dla rowerdéw jako samodzielny wlot na skrzyzowanie od
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strony projektowanego ciggu pieszo-rowerowego z sygnalizacjgq S$wietlng. Na
ul. Wyspianskiego w kierunku ul. Reymonta zaprojektowano $luze rowerowq
przeznaczong do jazdy na wprost i do skretu w lewo na skrzyzowaniu. Do $luzy
rowerowej prowadzi pas rowerowy o szerokosci 1,5 m.

Dodatkowo wydtuzono istniejacy pas rowerowy o szerokosci 1,5 m w taki sposéb,
aby konczyt sig za ul. Thakowiczéwny (w kierunku ul. Reymonta).

Powierzchnia projektowanych pasow rowerowych, jak i $luzy rowerowej zostata
oznaczona czerwong barwg oraz znakiem P-23 ,rower”.

Dodatkowo  zaprojektowano  przesuniecie  pdtnocnej krawedzi  jezdni
ul. Wyspianskiego w kierunku pétnocnym o ok. 25-45 cm.

Szerokosci pasow przeznaczonych do prowadzenia ruchu samochodowego do
skretu w prawo i w lewo w ul. Reymonta wynoszg po 3,0 m. Szeroko$¢ pasa
prowadzacego w kierunku centrum ul. Wyspianskiego wynosi
3,0 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) sygnalizator swietlny do przestawienia zlokalizowany przed projektowanym
przejazdem przez tarcze skrzyzowania,
b) 3 latarnie o$wietleniowe zlokalizowane wzdtuz ul. Wyspianskiego.

3.17. Odcinek numer 17 od ronda Jana Nowaka-
Jezioranskiego do ul. Wojskowej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Przejazd przez rondo Jana Nowaka-Jezioranskiego zapewniony jest poprzez
zaprojektowane przejazdy oraz droge rowerowg o szerokosci 3,0 m na wyspie
dzielgcej. Zmianie ulega lokalizacja istniejgcego przejscia dla pieszych - zostaje
ono przesuniete w potudniowg strone.

Na odcinku od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul. Itakowiczowny zostata
zaprojektowana nowa potnocna i potudniowa krawedz jezdni. Krawedz pdinocna
zostata przesunieta w kierunku poétnocnym o 0,5 m, natomiast krawedz
potudniowg przesunieto w kierunku poétnocnym o maksymalnie 1,25 m. Nowy
promien tuku poziomego dla pojazddéw skrecajacych w prawo z ul. Reymonta
w ul. Grunwaldzka wynosi 20 m. Projektowana szerokos$¢ jezdni na omawianym
odcinku wynosi 6,5 m i umozliwia prowadzenie ruchu samochodowego po dwdch
pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.
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Ponadto na tym odcinku zostata zaprojektowana droga rowerowa o szerokosci
2,0 m, ktérg odsunieto od projektowanej krawedzi jezdni o od 0,5 m do 1,3 m.
Z uwagi na ograniczong szerokos$¢ przekroju poprzecznego, rownolegle do
projektowanej drogi rowerowej, wygospodarowano miejsce na nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 1,5 m, ktéry przylega do istniejgcego budynku
i ogrodzenia.

Na odcinku od ul. IMakowiczowny do ul. Wojskowej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,0 m. Poczatkowo, na diugosci ok. 63 m, zostata ona
odsunieta od krawedzi jezdni od 2,75 m do 2,25 m, natomiast na pozostatym
odcinku od 0,9 m do 1,8 m. Roéwnolegle do projektowanej DDR zostat
przewidziany chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Przebieg projektowanej
infrastruktury zostat dopasowany do warunkéw lokalnych.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+747,5 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
b) km 2+803,9 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
c) km 2+816,7 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
d) km 2+820,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
e) km 2+835,8 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
f) km 2+838,1 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 2+844,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
h) km 2+870,0 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 2+900,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
j) km 2+919,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 24+940,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 24+964,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 2+988,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 3+017,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
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0) km 3+018,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.18. Odcinek numer 18 na ul. IHtakowiczéwny

W stanie istniejagcym ul. IHakowiczéwny jest ulica dwukierunkowg. Na
opisywanym odcinku nie wystepujg zadne rozwigzania rowerowe.

Dla omawianego odcinka zaprojektowano rozwigzanie uwzgledniajgce zmiane
organizacji ruchu.

Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie jednokierunkowego ruchu
samochodowego w strone ul. Grunwaldzkiej. Ruch rowerowy w Kkierunku
ul. Grunwaldzkiej odbywac sie bedzie na zasadach ogdlnych. W celu umozliwienia
jazdy rowerzystom w kierunku ul. Wyspianskiego, zaprojektowano kontrapas
rowerowy. W celu zapewnienia optymalnej widocznosci, powierzchnia na
poczatku i na koncu projektowanego kontrapasa zostata oznaczona barwg
czerwong. Ponadto w celu zwiekszenia bezpieczenstwa rowerzysty na poczatku
i na koncu ul. IMakowiczéwny, ruch rowerowy od samochodowego zostat
oddzielony za pomocg tzw. azyli sktadajacych sie z wysp dzielgcych oraz znakiem
U-5b ,stupek przeszkodowy zespolony ze znakiem C-9”. Dodatkowo kontrapas
zostat oznaczony za pomocg znakdéw poziomych P-27 ,kierunek i tor ruchu
roweru”. Oznakowanie to zostato przewidziane co 50 m.

Po wschodniej stronie ul. It#akowiczéwny, za pomoca oznakowania poziomego,
wyznaczono rownolegte miejsca postojowe na jezdni. Ma to na celu
uporzadkowanie parkowania na ul. I#akowiczéwny. Szeroko$¢ miejsc
postojowych na jezdni wynosi 2,0 m.

3.19. Odcinek numer 19 od ul. Wojskowej do ul. Matejki
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

W zwigzku 2z ograniczong szerokoscig przekroju poprzecznego wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej, na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Utanskiej przesunieto
zaréwno potnocny jak i potudniowy kraweznik jezdni w kierunku poétnocnym.
Istniejagca organizacja ruchu na tym odcinku pozostaje bez zmian i umozliwia
prowadzenie ruchu po dwdéch pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.
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Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie ciggu pieszo-rowerowego (CPR)
o szerokosci 3,0 m na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Ufanskiej. CPR
zlokalizowano po potudniowej stronie od nowo projektowanej krawedzi jezdni.

Na ditugosci ok. 171 m od ul. Utaniskiej zaprojektowano dwukierunkowg droge dla
roweréow o szerokosci 2,5 m. DDR =zostata zlokalizowana na pasie zieleni
dzielacym jezdnie od istniejacego chodnika. Szerokos$¢ chodnika dla pieszych na
tym odcinku pozostaje bez zmian.

Na kolejnym odcinku do ul. Matejki zaprojektowano ciqg pieszo-rowerowy.
Wynika on z ograniczonego przekroju poprzecznego na wysokosci przystanku
tramwajowego ,Matejki” przeznaczonego dla pasazerédw podrdzujacych w strone
centrum. Szerokos¢ projektowanego ciggu pieszo-rowerowego wynosi 3,0 m.
Przebieg CPR wymusza wyburzenie dwoch budynkéw przynaleznych do kina
Olimpia. Na tym odcinku nalezy réwniez nieznacznie skorygowac o$ jezdni ul.
Grunwaldzkiej. Koncepcja zaktada przesuniecie zaréwno potudniowego jak
i potnocnego kraweznika w kierunku pétnocnym.

Przejazd przez ul. Matejki zaprojektowano z wykorzystaniem wyspy dzielacej
zlokalizowanej na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej i Matejki. Szerokos$c
przejazdéw rowerowych wynosi 3,0 m. Dodatkowo, w celu umozliwienia
rowerzystom skretu w lewo (w ul. Szylinga) zaprojektowano Sluze rowerowg II
typu o szerokosci 2,5 m. Dodatkowo dla rowerzystow skrecajacych w lewo
(wykorzystujacych  $Sluze rowerowg II  typu) przewidziano ustawienie
dodatkowego sygnalizatora swietlnego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Ciag pieszo-rowerowy przewidziany jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowany do niwelety istniejacego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 3+069,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
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b) km 3+089,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 3+124,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 3+153,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
e) km 3+181,4 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
f) km 3+215,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
g) km 3+242,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 3+275,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 3+301,6 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
j) km 3+330,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 3+359,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 3+391,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 3+421,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 3+449,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

3.20. Odcinek numer 20 na ul. Szylinga

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogdinych.

Koncepcja zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku
ul. Bukowskiej po pasie rowerowym o szerokosci 1,5 m. Ruch rowerowy
w kierunku ul. Grunwaldzkiej odbywatby sie na zasadach ogélnych.

Poczatkowo zaproponowano wyznaczenie pasa rowerowego przed poczatkiem
zatoki autobusowej. Dalsza kontynuacja pasa rowerowego wymusza zwezenie
pasow ruch dla samochoddéw do 3,5. Po ok. 100 m pasy ruchu dla samochodéw
zwezono do 3,25 m a pas rowerowy wybudowano w osi isthiejacego kraweznika.
20 m przed skrzyzowaniem z ul. Bukowskg zastosowano $luze rowerowgq typu I
o szerokosci 3,5 m.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje z jednym sygnalizatorem, jedng tablicg
informujacg o miejscach postojowych i dwoma latarniami, ktdére nalezy
przestawic.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Szylinga. Budowa drogi rowerowej nie wptynie na
ruch pieszy. Organizacja ruchu samochodéw w matym stopniu ulegnie zmianie.
Zwezenie paséw ruchu nie powinno zmniejszy¢ przepustowosci na ul. Szylinga.
Zastosowanie $luzy rowerowej zwiekszy bezpieczenstwo na skrzyzowaniu
Bukowska - Szylinga.
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3.21. Odcinek numer 21 od ul. Matejki do ul. Roosevelta
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujgq rozwigzania rowerowe przed ul. Roosevelta
na dtugosci ok. 118 m. Umozliwiaja one poruszanie sie rowerzystow po
dwukierunkowej drodze rowerowej o szerokosci 2,0 m. Na pozostatym odcinku
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdélnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - z zachodu na wschdd.

Na odcinku pomiedzy ul. Matejki i Stolarskg zaprojektowano cigqg pieszo-
rowerowy zlokalizowany na istniejgcym chodniku dla pieszych.

Na odcinku od ul. Stolarskiej do ul. Sniadeckich zaprojektowano dwukierunkowa
droge rowerowg o szerokosci 2,0 m. Dodatkowo, zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przylegajacy do istniejgcego ogrodzenia.
Krawedz projektowanej drogi rowerowej odsunieta jest od istniejgcej krawedzi
jezdni od 2,5 m do 4,85 m. Na tym odcinku zmieniono sposéb parkowania
z ukosnego na réwnolegty.

Na odcinku od ul. Sniadeckich do ul. Swiecickiego zaprojektowano droge dla
roweréw o szerokosci 2,0 m. Przebieg DDR poprowadzono tak, aby zapewnic
mozliwie jak najwiecej miejsca przed wejsciem do budynku uniwersytetu. Przed
wspomnianym wejsciem, projektowana droga rowerowa odsunieta jest od
krawedzi jezdni o 0,7 m. Na tym odcinku zmieniono sposob parkowania
z ukosnego na rownoleglty. Szeroko$¢ miejsca parkingowego wynosi 2,5 m.
Zachowano bufor bezpieczenstwa o szerokosci 0,5 m oddzielajacy projektowang
droge rowerowg od miejsc postojowych.

Na odcinku od ul. Swiecickiego do istniejacej infrastruktury drogowej poczatkowo
(na dtugosci ok. 51 m) zaprojektowano wydzielong droge dla roweréw. Ma ona
szeroko$¢ 2,0 m i przeznaczona jest do poruszania sie rowerzystow w obu
kierunkach. Na pozostatym odcinku (na placu przed wejsciem do budynku MTP)
nie wprowadzono rozwigzan majacych na celu segregacje ruchu pieszego
i rowerowego. Wynika to z ustalen z Zamawiajacym. Na tym obszarze
zastosowana zostata nawierzchnia ozdobna majaca wysokie walory estetyczne
w zwigzku z tym niezasadnym jest wprowadzenie dodatkowego oznakowania
poziomego lub zmiana konstrukcji nawierzchni.

Dodatkowo zostaty zaprojektowane przejazdy rowerowe prowadzace w kierunku
ul. Gajowej oraz ul. Zeylanda - odpowiednio po wschodniej stronie
projektowanego i zachodniej stronie istniejgcego przejscia dla pieszych.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
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Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 3+712,4 P - stup trakcyjny do przestawienia,
b) km 3+981,0 P - stup trakcyjny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdiuz ulicy Grunwaldzkiej. Przebieg projektowanej drogi
rowerowej nie wptynie znaczaco na ruch pieszych. Zostanie ograniczona liczba
miejsc parkingowych.

Proponowane rozwigzania przedstawione zostaty na rysunku nr 2 Plan
sytuacyjny.
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4.Uwagi i komentarze

a. Na wszystkich zjazdach i wjazdach z oraz na projektowang infrastrukture
pieszg i rowerowg, zgodnie z obowigzujacymi przepisami, przewidziano
obnizony (zatopiony) kraweznik. Takie rozwigzanie ma na celu
poprawienie komfortu uzytkownikéw oraz zapewnienie braku uskokéw.

b. Nawierzchnia chodnikéw, wydzielonych drég rowerowych oraz ciggéw
pieszo-rowerowych zostanie ustalona z Zamawiajagcym na etapie
realizowania projektu budowlanego.

c. W Koncepcji, na wniosek Zamawiajagcego, przewidziano ustawienie
stupkéw zabezpieczajgcych infrastrukture pieszg i rowerowg przed
nielegalnym pozostawianiem pojazdow. Niniejsze stupki zostaty
zlokalizowane na odcinkach:

« od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej — po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Czesnikowskiej do ul. Grochowskiej - po pdtnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Niecatej do ul. Wojskowej - po poétnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Ihakowiczéwny do ul. Wojskowej — po potudniowej stronie
ul. Grunwaldzkiej.

Projektant dopuszcza zmiane lokalizacji stupkéw na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajgacym.

Doktadny rodzaj i kolor stupkdéw zostanie okreslony na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajacym.

d. W koncepcji przeprojektowano istniejgce przejscia dla pieszych przez
ul. Grunwaldzka tj. w rejonie ul. Palacza, Marszatkowskiej i Ptowieckiej.
Z uwagi na specyfike miejsc ich lokalizacji nalezy, na etapie wykonywania
projektu budowlanego, przewidzie¢ wygospodarowanie miejsca na azyle
zabezpieczajgce pieszych lub zaprojektowanie nowej sygnalizacji swietlnej.

e. Na drogach jednokierunkowych, na ktérych zaprojektowano kontraruch,
nalezy pod znakiem B-2 ,zakaz wjazdu” umiesci¢ tabliczke T-22 ,tabliczke
informujaca, ze znak dotyczy rowerdw jednosladowych”:

Nie dotyczy
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5. Przejscia dla pieszych o nawierzchni
wyhniesionej

Dodatkowo, w celu poprawy bezpieczenstwa pieszych, w ciggu zaprojektowanych
W niniejszym opracowaniu rozwigzan, mozliwe sg do wykonania przejscia dla
pieszych o nawierzchni wyniesionej. Ma to na celu przede wszystkim uspokojenie
ruchu oraz ograniczenie predkosci poruszajacych sie po drodze pojazddéw, co
pozwoli na zmniejszenie ryzyka wypadkow.

Proponowane przejscia dla pieszych o nawierzchni wyniesionej mozna
zastosowac przez drogi prostopadte do ul. Grunwaldzkiej. Po stronie potudniowej
sugeruje sie wykonac je przez:

a) ul. Babimojska,

b) ul. Bolkowicka,

c) ul. Ractawicky,

d) ul. Sciegiennego,
e) ul. Konfederacka,
f) ul. Sowinskiego,
g) ul. Plowiecka,

h) ul. Stoneczna,

i) ul. Obozowgq,

j) ul. IHakowiczowny.

Analogiczne rozwigzanie mozna wprowadzi¢ réwniez po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej na przejsciach dla pieszych przez:

a) ul. Kasztelanska,
b) ul. Marszatkowskag,
c) ul. Czes$nikowska,
d) ul. Witodkowica,

e) ul. Lubeckiego,

f) ul. Rycerska,

g) ul. Ostroroga,

h) ul. Niecata,

i) ul. Marcelinska.

Zastosowanie ww. rozwigzania na drogach przylegtych do ul. Grunwaldzkiej
poprawi widoczno$¢ uczestnikdw ruchu korzystajgcych z przejs¢ dla pieszych.
Dodatkowo, zmiana konstrukcji nawierzchni zwiekszy uwage kierujacych
pojazdami i zmusi ich do obnizenia predkosci. Powyzsze czynniki przyczynig sie
do wzrostu bezpieczenstwa na przejsciach dla pieszych, przejazdach rowerowych
i przylegtych skrzyzowaniach.
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Zatacznik 1

Inwentaryzacja dendrologiczna drzewostanu ulicy Grunwaldzkiej i Rycerskiej

w granicach pasa drogowego (zakres zgodny z zapytaniem ofertowym z dnia
30.11.2015).

Zatacznik 2

~Analiza ruchowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic Reymonta
i Wyspianskiego” w ramach: ,Koncepcja budowy drég rowerowych
w ul. Grunwaldzkiej na odcinku od ronda Skubiszewskiego do skrzyzowania
z ul. Bukowskg i Roosevelta oraz potgczenie z okolicznymi obszarami”
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Spis rysunkow:

1.0 Plan orientacyjny

2.1 Plan sytuacyjny - odcinek od ronda Skubiszewskiego do ul. Bolkowickiej

2.2 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Bolkowickiej do ul. Ractawickiej

2.3 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Ractawickiej do ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego
2.4 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Rycerskiej

2.5 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Obozowej do ul. Wyspianskiego

2.6 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Itakowiczéwny

2.7 Plan sytuacyjny - odcinek od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul. Sniadeckich
2.8 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Szylinga

2.9 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Sniadeckich do ul. Roosevelta

3.1a Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ronda Skubiszewskiego do
ul. Palacza

3.1b Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ul. Palacza do ul. Obozowej

3.1c Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ul. Obozowej do
ul. Swiecickiego

3.2 Przekroje normalne - strona po6tnocna

4.0 Zakres obszaru o ograniczonej predkosci do 30 km/h
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1.Wprowadzenie

Jazda na rowerze staje sie coraz bardziej popularna. Coraz czesciej ten wiasnie
$rodek transportu jest wybierany przez mieszkancow Polskich miast, aby
poruszac¢ sie po swoim miescie. Z danych zawartych w opracowaniu ,Badania
i opracowanie planu transportowego aglomeracji poznanskiej” [1] wynika, ze
udziat rowerzystow w odniesieniu do pozostatych Srodkdw transportu wynosi
6,9% na obszarze $rédmiescia Poznania oraz 4,6% na terenie catego Poznania
i z roku na rok sie zwieksza. Dla porownania w Kopenhadze, gdzie jazda
rowerem jest bardzo popularna, udziat ten wynosi 36%. Oczywiscie z dnia na
dzien nie uda sie osiqgna¢ tego wskaznika w Poznaniu, ale na pewno warto
sukcesywnie dazy¢ do osiggniecia takiej wartosci m.in. poprzez optymalng
rozbudowe infrastruktury tras rowerowych w miescie.

Pierwszym krokiem do rozwoju sieci tras rowerowych jest stworzenie spdjnej
koncepcji. Konieczne jest modyfikowanie sieci drog w taki sposéb, aby jakosé
podrdozy rowerem stawata sie porownywalna z jakoscig podrdézy innymi $srodkami
transportu w miescie. Niniejsze opracowanie stanowi wiasnie taki pierwszy krok
do rozwoju ruchu rowerowego w miescie.

Przedmiotem opracowania jest wykonanie projektu koncepcyjnego drég
rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej na odcinku od Ronda Skubiszewskiego do
ul. Roosevelta i w poszczegdlnych ulicach sasiadujacych. W koncepcji okreslono
rodzaj i parametry rozwigzan ruchu rowerowego na analizowanym publicznym
ciaqgu transportowym, zgodnie z zakresem zamowienia przedstawionym przez
Zamawiajacego.

Ostatecznym celem koncepcji jest nastepnie wykonanie projektéw budowlanych
i wykonawczych oraz projektéow organizacji ruchu, ktére po wdrozeniu pozwolg
stworzy¢ przyjazng infrastrukture dla rowerzystéw zapewniajac wiekszg swobode
i bezpieczenstwo ruchu dla cyklistow.

Podstawg opracowania jest umowa z Zarzgdem Drdg Miejskich w Poznaniu
nr T1.220.56.2015 z dnia 07.007.2015r.

Catos$¢ opracowania zawarta jest w niniejszym dokumencie.

Opracowanie zostato wykonane zgodnie z Zakresem Zamowienia. Postuzono sie
rowniez zaleceniami zawartymi w opracowaniu pt. ,Standardy techniczne
i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta Poznania” [2].

Przy sporzadzaniu niniejszej koncepcji tras rowerowych wykorzystano réwniez
inne, dodatkowe opracowania, ktére zestawione zostaty w bibliografii.

Niniejsza koncepcja jest wynikiem miedzy innymi szeregu uzgodnien oraz
propozycji ustalanych bezposrednio z Zamawiajacym. Jest to opracowanie, ktére
pozwoli Zamawiajgcemu okresli¢ zakres rzeczowo-finansowy inwestycji oraz
stanowi wytyczne do przysztego projektu budowlanego.
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Koncepcja, zgodnie =z Zakresem Zamowienia, obejmuje obszar ulicy
Grunwaldzkiej w Poznaniu ograniczony od zachodu rondem Skubiszewskiego, od
wschodu skrzyzowaniem ulic Roosevelta i Bukowskiej. Ponadto rozwigzania
rowerowe zostaty zaprojektowane réwniez dla ulic Rycerskiej, Kasztelanskiej,
Butgarskiej, Jana Matejki, I#akowiczéwny, Wyspianskiego oraz w Parku Gustawa
Manitiusa.

Zakres opracowania pokazany jest na rysunku nr 1 — Plan orientacyjny.

W oparciu o:

« Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania - TOM 1II Kierunki zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania,

« MPZP dla terenu w rejonie ulicy Babimojskiej w Poznaniu
« MPZP dla obszaru GRUNWALD czes¢ B w Poznaniu,

Przedstawiono, w ponizszej tabeli, tereny drog zaliczone do uktadu drogowego.

L.p. | Symbol | Klasa Przekroj | Element | Wykaz drég
systemu

1 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama St. Przybyszewskiego

2 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama Wt Reymonta

3 kdG.2 G 1x2 - J. Zeylanda

4 kdG.4 G 2x2 - Butgarska

5 kdG.4 G 2x2 - Jugostowianska

6 kdG.7 G 2x2+2t - Grunwaldzka

7 kdz.2 4 1x2 - J. Matejki

8 kdZ.2 z 1x2 - M. Palacza

9 kdz.2 z 1x2 - Promienista

10 | kdz.2 Z 1x2 - St. Wyspianskiego

11 kd-L L 1x2 - Rycerska

12 3KD-D D 1x1 - Bolkowicka
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2.Rozwigzania rowerowe

Ruch rowerowy stanowi podstawowy skiladnik systeméw transportowych
w obszarach $rodmiejskich. Dynamiczny wzrost liczby rowerzystow w ostatnich
latach narzuca obowigzek podejmowania dziatan przystosowujacych ulice i place
do rosnacych potrzeb [3]. Celem zorientowanej na uzytkownika instytucji
zarzadzajacej drogami powinno by¢ udostepnienie rowerzystom mozliwie
bezposrednich, atrakcyjnych, bezpiecznych i wygodnych tras, tworzacych spdjny
system rowerowych udogodnien [4].

Ponizej przedstawiono gtdwne zalety miejskiego ruchu rowerowego:

« Zmniejszenie zattoczenia miasta samochodami,

« Duzo mniejsza zajetosS¢ przestrzeni miejskiej niz w przypadku podrozy
samochodem (ta sama ilo$¢ osob na rowerach zajmuje nieporéwnywalnie
mniej miejsca niz w samochodach),

« Duza mobilnos¢ (podréz w miescie ,od drzwi do drzwi”),

 Poprawa stanu powietrza i obnizenie poziomu haftasu oraz negatywnych
drgan w miescie,

« Znaczne skrdcenie drogi dojazdu z punktu A do B w pordéwnaniu do
pojazdéw samochodowych,

+ Krotszy czas podrézy (zwiaszcza w godzinach szczytu),

« Jazda rowerem z reguty pozytywnie wptywa na stan zdrowia i kondycje
fizyczna,

+ Koszty eksploatacyjne jazdy rowerem w porédwnaniu do pozostatych
$Srodkdéw transportu sg nieporéwnywalnie niskie,

+ Miejska jazda rowerem staje sie bardziej modna,

« Przemieszczajac sie po miescie rowerem mieszkaniec ma lepszg szanse na
poznanie miasta i w petni korzystac z jego urokéw,

W celu zachecenia do korzystania z roweréw wzieto pod uwage wrazliwos¢ tego
rodzaju uzytkownikow drég, a co za tym idzie skupiono sie na aspekcie
bezpieczenstwa proponowanych rozwigzan. Logiczne wydawato sie separowanie
rowerzystéw i innych uzytkownikéow drég na gtdwnych trasach rowerowych oraz
mieszanie ich na trasach dojazdowych. Gtdéwna trasa rowerowa jednak nie
zawsze musi sktadac sie z oddzielonych drég rowerowych. Stopien segregacji nie
zalezy wytaczenie od funkcji danego odcinka dla poszczegdélnych odcinkéw
i dostepnosci miejsca, dlatego przy opracowaniu koncepcji wzieto pod uwage
rowniez  aspekty sposobu  uzytkowania i zachowania poszczegdlnych
uzytkownikéw drog [4].

Dla odcinkdéw poszczegdlnych tras rowerowych zastosowano w zaleznosci od
petnionych przez nie funkcji, uzytkowania i okolicznosci jedna z trzech
podstawowych form rozwigzan rowerowych:

e rowery na jezdni,
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e rowery poza jezdniq,
e ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia ruchu.

Przy czym ze wzgledu na infrastrukture (dwie jezdnie po dwa pasy) i funkcje
(przenosi duze natezenia ruchu) ulicy Grunwaldzkiej wiekszo$¢ rozwigzan ma na
celu odseparowanie rowerzystow przede wszystkim od ruchu samochodowego.

2.1. Rowery na jezdni

Uwzgledniajgc limitowang dostepnos$¢ przestrzeni ulic $rédmiejskich, dobrym
rozwigzaniem jest organizowanie ruchu rowerowego z wykorzystaniem jezdni.
Utatwia to tworzenie sieci tras rowerowych bez ingerowania i ograniczania strefy
przeznaczonej dla pieszych i zieleni miejskiej. W polskiej praktyce rozwigzanie to
gwarantuje rowerzystom mozliwos¢ korzystania z lepszych nawierzchni
(bitumicznych), zapewnia przejezdnos¢ w warunkach zimowych (ods$niezanie)
oraz oznacza mniej konfliktdw z ruchem pieszych [3]. Rozwigzania rowerowe na
jezdni mozliwe sq do wprowadzenia dzieki zaznaczeniu odrebnej przestrzeni dla
rowerzystéw. W koncepcji zastosowano rozwigzania oddzielenia wizualnego
poprzez znaki poziome lub pionowe. Ponadto przedstawiono rowniez rozwigzania
rowerowe zachecajgce do wykorzystywania przez rowerzystow jezdni.

2.1.1. Pasy rowerowe

Pasy rowerowe, inaczej pasy ruchu dla rowerdw, to czes¢ jezdni przeznaczona
do ruchu rowerdow w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi [5]. Minimalna szeroko$¢ pasa rowerowego wynikajgca z przepisow
wynosi 1,5 m. Maksymalna szerokos¢ nie jest zdefiniowana. Niemniej nie zaleca
sie stosowania pasow rowerowych szerszych niz 1,8 m, ze wzgledu na ryzyko
nielegalnego parkowania. Poszerzenia pasow rowerowych stosuje sie zazwyczaj
przy podjazdach. Wynika to z faktu, iz rowerzysta woéwczas jedzie wolniej
i w mniejszym stopniu prostym torem ruchu.

Na Rys. 2.1 przedstawiono standardowy przekrdj normalny ulicy, gdzie
poszczegdlne parametry elementdéw drogi oznaczono literami:

« R - pas do ruchu rowerowego o szerokosci 1,5m. Jezeli nie wystepuje
parkowanie po analizowanej stronie jezdni usytuowany jest przy
krawezniku, w innym wypadku zaleznie od sytuacji.

«+ S - pas do ruchu samochodowego. Przy lokalizowaniu rozwigzan
rowerowych na jezdni minimalne szerokosci paséw do ruchu
samochodowego zalezg od klasy drogi [6]. Szerokosci te dla drég klasy D,
L oraz Z wynoszg odpowiednio 2,25m, 2,50m, 2,75m. Ponadto w wypadku
wystepowania ruchu autobusowego na analizowanej ulicy pas musi mie¢
szeroko$¢ minimum 3,0m.

« B - opaska rozdzielajaca. Jezeli bezposrednio przy pasie do ruchu
rowerowego zlokalizowany jest pas parkingowy konieczne jest wykonanie

7
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opaski rozdzielajacej o szerokos$ci minimum 0,50m przy parkowaniu
rownolegtym oraz 0,75m przy parkowaniu uko$nym i prostopadtym [7].

« P - pas parkingowy - Szerokosci paséow do parkowania przyjeto zgodnie
z [8] ze wzgledu na rodzaj parkowania (réwnolegte, ukosne, prostopadte).

Rys. 2.1 Przekréj normalny drogi z pasami rowerowymi [3]

Jako linie segregacyjng nalezy stosowacd linie pojedyncza ciagta-szeroka P-2b.
W miejscach przeciecia toru ruchu samochodow skrecajacych (np. na posesje lub
parking) z torem ruchu rowerdw na pasie rowerowym nalezy stosowac linie
pojedynczg przerywang — prowadzaca, szerokg P-le. Ponadto nalezy stosowad
oznakowanie poziome P-23 oraz P-8a wyznaczajace pas ruchu dla roweréw oraz
zezwolenie na ruch w kierunku wskazanym przez strzatke kierunkowgq. Odlegtosc
miedzy kolejnymi znakami P-23 wediug [9] powinna wynosi¢ 50,0m. Jako znaki
pionowe nalezy stosowac¢ odpowiednio dostosowane znaki wyznaczajace pas
ruchu dla roweréw F-19.

2.1.2. Kontrapasy

Kontrapas - wydzielony pas jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony do
ruchu okreslonej kategorii pojazdéow w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego
pozostate pojazdy. Szerokos$¢ kontrapasa dla rowerzystdw nalezy przyjmowad
rowng minimum 1,5m.

Dwukierunkowg organizacje ruchu rowerowego w jezdni drogi jednokierunkowej
umozliwia tabliczka T-22 (,,nie dotyczy rowerdéw jednosladowych”) [10]. Ponadto
oznakowanie poziome nalezy stosowac jak dla pasow do ruchu rowerowego
z podpunktu 2.1.1.

Na Rys. 2.2 przedstawiono oznakowania pionowe i poziome przykitadowego
odcinka kontrapasa na podstawie  grafiki  dostepnej na stronie
www.bractworowerowe.ats.pl [11].
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Rys. 2.2 Oznakowanie przykladowego odcinka kontrapasa [11]

2.1.3. Dopuszczenie ruchu pod prad

Dopuszczenie ruchu ,pod prad” - gdy predkosci dopuszczalne sg mniejsze
lub rowne 30km/h mozliwe jest dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad”, bez
segregacji ruchu. To rozwigzanie jest bezpieczne pod warunkiem, ze ulica ma
charakter lokalny, a wszyscy uczestnicy ruchu maja zapewniong dobrg
widocznosé. Rozwigzaniem wspomagajgcym moze by¢ stosowanie krotkich
odcinkéw kontrapaséw na wlocie ulicy. Oznakowanie pionowe nalezy stosowac
jak dla kontrapaséw. Wada rozwigzania sg rdzne interpretacje obecnych
przepisow prawnych. Wprawdzie przewaza stanowisko, ze jest to mozliwe,
jednak w niektorych miastach zarzadcy drogi powotujg sie na koniecznos¢
wydzielania za pomocg oznakowania poziomego wszystkich paséw ruchu.

Na Rys. 2.3 przedstawiono przyktad dopuszczenia ruchu ,pod prad” dla roweréw
w miescie Radomiu.

Rys. 2.3 Przyklad dopuszczenia ruchu ,,pod prad” dla rowerow [12]

2.1.4. ,Sierzanty” rowerowe

W rozporzadzeniu [13] wprowadzono do przepiséw oznakowanie P-27
wyznaczajace ,kierunek i tor ruchu roweru” - inaczej ,sierzanty”. Znak ten nalezy

9
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stosowac¢ w sytuacjach, gdy zasadne jest wskazanie kierujgcemu rowerem toru
ruchu roweru na jezdni oraz okreslenie kierunku jego ruchu, przyczyniajac sie do
poprawy bezpieczenstwa kierujgcych rowerem. Znak P-27 jest czytelny
i intuicyjny, pomaga on w wyborze wilasciwego sposobu poruszania sie rowerem
po jezdni. Wprowadzenie znaku do polskich przepiséw jest obecnie w legislacji na
etapie uzgodnien miedzyresortowych.

Przy wyznaczaniu lokalizacji ,sierzantdw” nalezy kierowa¢ sie zasadg
umieszczania oznakowania na odcinkach jezdni miedzy skrzyzowaniami. Przed
skrzyzowaniami oraz pasami do skretu w prawo lub w lewo nalezy zakonczy¢
oznakowanie w celu dania mozliwosci wyboru odpowiedniego pasa przez
rowerzystéw na skrzyzowaniu. Ponadto zgodnie z projektem rozporzadzenia [14]
znak ten mozna stosowac na jezdni, za wyjatkiem: pasa dla ruchu roweréw,
$luzy dla rowerdw oraz przejazdu dla rowerzystéw. Znak P-27 umieszcza sie na
wylocie ze skrzyzowania i powtarza nie rzadziej, niz co 50m.

Na Rys. 2.4 przedstawiono projekt znaku P-27.

Rys. 2.4 Projekt znaku P-27 okreslajacego , kierunek i tor ruchu” rowerzysty [14]

2.1.5. ,Sluzy” rowerowe

Sluza rowerowa - to oznakowana czeé¢ jezdni na wlocie skrzyzowania,
zlokalizowana przed linig zatrzymania dla samochodéw, skad rowerzysci mogag na
zielonym Swietle ewakuowac sie, jako pierwsi. Szczegdtowa charakterystyka s$luz
rowerowych jest opisana i zobrazowana w wielu wytycznych dla infrastruktury
rowerowej w polskich miastach. Na podstawie ,Ekspertyzy w zakresie $luz dla
rowerdow...” [15], dla potrzeb niniejszego opracowania nalezy wyrdzni¢ dwa typy
Sluz:

« Typ I - wyznaczona na wlocie skrzyzowania przed linig zatrzymania dla
pojazdow na szerokosci od jednego do trzech pasdw ruchu oraz diugosci
min. 3,0m (zalecane 5,0m). Do $luzy moze by¢ doprowadzony tzw. ,pas
filtrujacy” o zalecanej szerokosci 1,5m, stuzacy do usprawnienia dojazdu.
Na Rys. 2.5 przedstawiono $luze rowerowg, wprowadzong we Wroctawiu
w 2010 roku.

10



Sta dtl’a um Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

Rys. 2.5 Pierwsza w Polsce sluza rowerowa — Wroctaw 2010 [16]

Na potrzeby opracowania zdefiniowano dodatkowy rodzaj Sluzy typu I, dziatajacy
w ten sam sposob, ale bez doprowadzenia do niej pasa filtrujgcego. Tego typu
$§luza ma zastosowanie w przypadku wystepowania kilku paséw na wlocie
skrzyzowania o szerokos$ci niepozwalajgcej na wyznaczenie miedzy nimi pasa
filtrujacego. Takie Sluzy w opracowaniu zdefiniowano, jako typu Ia. Na Rys. 2.1
przedstawiono przyktad zastosowania takiej Sluzy w potaczeniu z ,sierzantami”
na ulicy Husitskiej w Pradze.

centrum

|

Rys. 2.6 Zastosowanie $luzy typu Ia na ulicy Husitskiej w Pradze

« Typ II - Sluza wyznaczona na wlocie skrzyzowania w celu usprawnienia
i poprawy bezpieczenstwa skretu w lewo przez rowerzystéw. Na Rys. 2.7
przedstawiono nowy znak pionowy informujacy o skrecie w lewo ,na dwa
razy”.

D

Rys. 2.7 Nowy znak pionowy, informujacy o sposobie skretu w lewo na sluzie typu II
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2.2. Rowery poza jezdnia

Rozwigzania rowerowe poza jezdnig powinno sie stosowa¢ w przypadku duzego
natezenia ruchu samochodowego na jezdni, a co za tym idzie w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa poruszania sie rowerzystéw. W przypadku, gdy ruch rowerowy
jest prowadzony poza jezdnig, nalezy dazy¢ do jego oddzielenia od ruchu
pieszego. Najkorzystniejsza jest petna segregacja (droga dla roweréw oznaczona
znakiem C-13). Ze wzgledu na ograniczong szeroko$¢ dostepnego pasa
drogowego, w niektérych przypadkach mozliwe jest wykonanie tylko czesciowej
segregacji ruchu (drogi dla roweréw przy chodnikach dla pieszych oznaczone
znakami pionowymi C-13|C-16). W najmniej korzystnej sytuacji, czyli przy
bardzo matej dostepnej przestrzeni, konieczne jest zastosowanie ciggéw pieszo-
rowerowych (droga przeznaczona dla pieszych i roweréw z ruchem odbywajacym
sie na catej powierzchni tej drogi oznaczona jest znakami pionowymi C-13/C-16).

2.2.1. Droga rowerowa

Droga rowerowa (DR) lub droga dla roweréow (DDR) - w opracowaniu pod
pojeciami drogi rowerowej i drogi dla rowerédw zdefiniowano przestrzen do ruchu
rowerowego, odseparowang konstrukcyjnie, za pomoca urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego lub oznakowania poziomego zaréwno od ruchu pieszego jak
i samochodowego. Drogi te oznaczone sg znakami pionowymi C-13 oraz C13|16.

C-13 C- 13|C- 16 C-13/C-16

Rys. 2.8 Oznakowanie pionowe drég dla roweréw (C-13, C-13|C-16) i drég dla pieszych
i rowerzystow (C-13/C-16)

Na Rys. 2.9 przedstawiono przekréj normalny drogi z wydzielong drogq
rowerowg, ktoérej szeroko$¢ powinna wynosi¢ minimum 2,0m. Ponadto na
Rys. 2.10 przedstawiono przyktad zastosowania tego typu rozwigzania. Jako
element rozdzielajacy wybrano pas zieleni z zywoptotem miedzy ruchem
rowerowym oraz pieszych oraz pas zieleni ikraweznik miedzy ruchem
samochodowym i rowerowym.

e o)

Rys. 2.9 Przekréj drogi z wydzielong droga rowerowa
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A&

Rys. 2.10 Przykiad drogi rowerowej odseparowanej od ruchu samochodéw oraz pieszych
[17]

Na Rys. 2.11 przedstawiono przekréj normalny drogi z niewydzielong droga dla
rowerdw.

Rys. 2.12 Przyklad zastosowania oznakowania C-13|C-16

Na Rys. 2.12 przedstawiono przyktad oznakowania drogi dla rowerdw oraz
przylegtego do niej chodnika dla pieszych. Zgodnie ze znakiem po lewej stronie
wyznaczona jest przestrzen do ruchu rowerdw, po stronie prawej do ruchu
pieszych.

13
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2.2.2. Ciqg pieszo-rowerowy

Ciag pieszo-rowerowy (CPR) - w opracowaniu pod pojeciem cigqgu pieszo-
rowerowego zdefiniowano przestrzen, na ktdrej zlokalizowany jest ruch pieszych
oraz roweréw bez wydzielania przestrzeni dla zadnej z tych grup. Ciggi pieszo-
rowerowe oznacza sie znakiem pionowym C-13/C-16 oznaczajacym (patrz
Rys. 2.8). Minimalna szeroko$¢ CPR wynosi 2,5m przy ruchu jednokierunkowym,
dla ruchu dwukierunkowego warto$¢ ta nie zostala sprecyzowana
w rozporzadzeniu [2]. Na Rys. 2.13 przedstawiono przekrdj normalny drogi
z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku.

Rys. 2.13 Przekréj normalny drogi z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku

Na Rys. 2.14 przedstawiono przykifadowg lokalizacje istniejgcego ciggu pieszo-
rowerowego.

Rys. 2.14 Przyktadowa lokalizacja istniejacego ciagu pieszo-rowerowego [18]

2.3. Ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia
ruchu

Uspokojenie ruchu ma korzystny wptyw na rozwdj ruchu rowerowego. Wobec
wzrastajgcego natezenia ruchu samochodowego w miastach zaleca sie
promowanie roweru, jako alternatywnego sposobu przemieszczania sie. Ze
wzgledu na istniejgcq strukture miejskg, utrudniajacq wygospodarowanie
przestrzeni na drogi rowerowe, dobrym rozwigzaniem wydaje sie by¢

14
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zastosowanie rozwigzan uspokojenia ruchu, umozliwiajgcych bezpieczne
poruszanie sie rowerem [19].

W koncepcji zgodnie z zaleceniami Zamawiajgqcego przedstawiono propozycje
lokalizacji obszaru z ograniczeniem predkosci do 30/km. Jako rozwiniecie tego
rozwigzania zaleca sie rozwazanie przeksztatcenia w dalszej perspektywie
obszaru z ograniczong predkoscig na strefe tempo 30. W celu uspokojenia ruchu
nalezy stosowal rozwigzania techniczne wymuszajace jazde z zaktadang niskg
i stata predkosciq oraz ograniczajace skionnos¢ do rozpedzania sie
i wyprzedzania pojazdéw. Dotychczasowe uspokojenie ruchu jest kojarzone
gtownie z pojedynczymi, fizycznymi S$rodkami, przede wszystkim progami
zwalniajgcymi. Tymczasem, zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia [8]
istnieje prawna mozliwos¢ stosowania réwniez innych metod zmierzajgcych do
fizycznego ograniczenia predkosci jazdy. W praktyce daje to mozliwosé
korzystania ze sprawdzonych rozwigzan stosowanych w innych krajach [19].

2.3.1. Strefa tempo 30

Strefa tempo 30 - w centrum miasta nalezy zaktadaé, ze uspokojenie ruchu
oznacza doprowadzenie do poruszania sie z predkoscig dopuszczalng nie wiekszag
niz 30km/h. W celu ograniczenia predkosci ruchu samochodowego konieczne jest
zastosowanie odpowiedniego oznakowania pionowego i poziomego oraz
zastosowanie s$rodkéw zmuszajacych do poruszania sie z predkoscig 30km/h.
Jako elementy uspokojenia ruchu w strefie Tempo 30 rekomenduje sie [3]:

1) Zmiany w geometrii jezdni (np. zwezenia pasow lub jezdni, zakrzywienie
toru jazdy samochodu, minimalne wartosci promieni tukéw poziomych oraz
na skrzyzowaniach),

2) Skrzyzowania réwnorzedne,

3) Mini i mate ronda,

4) Wyniesione tarcze skrzyzowan i przejsc dla pieszych,

5) Bramy wjazdowe do obszaru,

6) Wyspy z azylami,

7) Segregowanie kierunkéw ruchu,

8) Progi zwalniajace,

9) Nawierzchnie o innym kolorze.

Dziatania zmierzajace do uspokojenia ruchu w danym obszarze dzielimy na dwa
etapy:

1) Hierarchizacja dostepnej sieci drdg, czyli wyznaczenie ciggéw petnigcych
funkcje tranzytowe, rozprowadzajace oraz dojazdowe. Z hierarchizacjq
sieci w obszarze wigze sie dobdr dopuszczalnych predkosci ruchu. Ponadto
konieczne jest wykonanie analizy dostepnosci do obszaru z wyznaczeniem
ewentualnych miejsc zamkniecia stref.

Na Rys. 2.15 przedstawiono przykfad rozplanowania stref ograniczonej predkosci
ruchu.
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70
Drogi
/ rozprowadzajace
70 Drogi dojazdowe
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50 zamieszkania
50

Rys. 2.15 Przykiad rozplanowania stref ograniczonej predkosci ruchu [19]

2) Dostosowanie parametrow technicznych do zatozonych dopuszczalnych
predkosci ruchu. Nalezy wytyczy¢ lokalizacje proponowanych rozwigzan
uspokojenia ruchu z uwzglednieniem struktur pojazdéw poruszajacych sie
w danym miejscu.

Strefy ograniczonej predkosci ruchu oznacza sie znakami pionowymi B-43
(poczatek strefy) na wszystkich wlotach oraz znakami pionowymi B-44 (koniec
strefy) na wylotach strefy.

Rys. 2.16 Znaki oznaczajace wlot i wylot strefy tempo 30

Proponowany obszar o ograniczonej predkosci do 30 km/h w okolicy
ul. Grunwaldzkiej przedstawiono w czesci rysunkowej (rys. 4).

2.3.2. Skrzyzowania rownorzedne

Skrzyzowania rownorzedne - na obszarach, gdzie krzyzujace sie ulice majq
nawierzchnie utwardzong, oprocz wprowadzenia strefy tempo 30, nalezy réwniez
lokalizowaé strefe skrzyzowan rownorzednych. Jest to rozwigzanie znacznie
podnoszace bezpieczenstwo ruchu. Pojazd zblizajacy sie do skrzyzowania musi
zawsze ustgpic pierwszenstwa i znacznie zredukowac swojg predkosc.

W przypadku skrzyzowan rownorzednych nie obowigzuje zadne oznakowanie na
skrzyzowaniu, a wjazd i wyjazd ze strefy jest oznaczony znakami pionowymi
przedstawionymi na Rys. 2.17.
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Rys. 2.17 Znaki oznaczajace wlot i wylot ze strefy skrzyzowan rownorzednych

Przedstawiony znak D-48 uprzedza o majacej nastgpi¢ lub niedawno
wprowadzonej zmianie obowigzujgcych dotychczas zasad pierwszenstwa.
Mozliwos$¢ zdefiniowania daty zmiany pierwszenstwa umozliwia zlokalizowanie
znaku przed wprowadzeniem strefy, w celu przyzwyczajenia kierowcow do
zblizajacych sie zmian.

W przypadku wystepowania skrzyzowan tréjwlotowych tzw. ,teowych” dochodzi
do sytuacji, w ktérej jeden z wlotow jest uprzywilejowany i kierowca nie musi
nikomu ustepowal pierwszenstwa. Jest to zjawisko, ktére moze prowadzi¢ do
zwiekszenia predkosci na skrzyzowaniu, co moze doprowadzi¢ do obnizenia
poziomu bezpieczefAstwa. Zeby temu zapobiec nalezy wprowadzaé¢ na
uprzywilejowanym wlocie fizyczny element uspokojenia ruchu w postaci progu
zwalniajacego lub mijanki, wymuszajacych ograniczenie predkosci pojazdu
poruszajacego sie wlotem z pierwszenstwem.

Skrzyzowan réwnolegtych nie zaleca sie stosowaé w miejscach, gdzie geometria
dréog wskazywataby ewidentnie jedng droge, jako gtdéwng, np. w sytuacji, gdy
jedna droga posiada tacznie trzy lub cztery pasy ruchu, a poprzeczna tacznie
tylko dwa.

2.3.3. Progi zwalniajace

Progi zwalniajace - najbardziej rozpowszechnionym ijednym z tanszych,
srodkiem stuzgacym do uspakajania ruchu sg progi zwalniajace. Stuzg wytgcznie
ograniczeniu predkosci pojazdéw miedzy skrzyzowaniami, bez wptywu na
charakter ulicy.

Rodzaje progdéw zwalniajacych zalecanych do stosowania:

+ Plytowe (na szerokosci jezdni pozostawiajacej miejsce dla rowerdw)
zbudowane z piyty zbudowanej w sposdb trwaty lub rozbieralnej,
wykonanej z prefabrykowanych segmentéw (U-16b). Na Rys. 2.18
przedstawiono przyktad progu zwalniajacego nieingerujgcego w ruch
roweréw.
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o —

Rys. 2.18 Przyklad zastosowania progu zwalniajacego bez ograniczen dla rowerzystéow

W projekcie postanowiono przyja¢ progi zwalniajgce o przekroju
sinusoidalnym. W Polsce stosowane sg progi o ksztatcie wycinka kota
jednak progi sinusoidalne wydajg sie by¢ korzystniejszym rozwigzaniem.
W projekcie sg one stosowane, jako ,inne metody” ograniczania predkosci
zgodnie z obowigzujacymi przepisami. Progi zwalniajace oznacza sie
oznakowaniem poziomym P-25 oraz oznakowaniem pionowym A-11la
z tabliczkg T-1 20m. Jest to oznakowanie wymagane przepisami. Ani
w strefie tempo 30, ani w strefie zamieszkania nie umieszcza sie
dodatkowo znakdéw informujacych o ograniczeniu predkosci do 30 km/h
przed progiem.

e Wyspowe progi zwalniajagce, wykonane w formie wydzielonych wysp
umieszczonych na jezdni. Stosuje sie je w przypadku wystepowania ruchu
transportu zbiorowego. Progi takie wystepujg w formie umieszczonych na
jezdni wysp umozliwiajgcych bezproblemowy przejazd autobusom, ktore
majq znacznie wiekszy rozstaw kot, niz samochody osobowe, ktére muszg
na nich zwolni¢. Ze wzgledu na fatwos¢ ominiecia takich progéw
zwalniajacych, wprowadzanie ich musi i$¢ w parze z odpowiednig zmiang
infrastruktury drogi. Przyktad takich zmian przedstawiono na Rys. 2.19.
W celu uniemozliwienia przejazdu samochodéw osobowych $rodkiem jezdni

zaprojektowano wysepKi dzielace wykonane z prefabrykatow
oznakowanych znakiem U-5b uchylnym odpornym na uderzenia przez
pojazd.

Rys. 2.19 Przykiady zastosowania progow wyspowych
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2.3.4. Szykany

Szykany - zakrzywienie toru jazdy (geometrii pasa ruchu) jest rozwigzaniem
dobrze widocznym i tatwym do wykonania. Uzyskuje sie je poprzez zakrzywienie
osi jezdni w planie (oznakowanie poziome lub usytuowanie wysp), odgiecie
krawedzi paséw ruchu oraz poprzez stosowanie lokalnych przewezen jezdni.
Istotg dziatania wygiecia jezdni jest wymuszenie redukcji predkosci na tukach
o matym promieniu w obrebie jednego lub dwdch pasdw ruchu. Wymijanie sie
pojazdéw jest uniemozliwione, co powoduje, ze pojazdy muszg znacznie
ograniczy¢ predkosc lub zatrzymac sie, zeby przejechac dalej.

Wyspy stuzgce do zakrzywiania toru jazdy mogq by¢ urzadzone, jako:
«  Wyspy malowane na nawierzchni (oznakowanie poziome P-21),
«  Wyspy w kraweznikach,
« Wyspy w formie zabrukowanego wyniesienia ponad poziom jezdni,

« Wyspy wypetnione zielenig (niskg w osi jezdni, wysokg lub niskg wzdiuz
krawedzi jezdni). Na Rys. 2.20 przedstawiono przyktad zastosowania
zieleni wysokiej.

Rys. 2.20 Przykilad zastosowania wysp wypetnionych zielenig wysoka [20]

Szykany nalezy konstruowac¢ za pomocg oznakowania poziomego P-21, wysepek
prefabrykowanych oraz oznakowania pionowego U-5b. Szykany wczesniej nalezy
oznaczy¢ oznakowaniem pionowym D-5 iB-31, ktdore okresla pierwszenstwo
przejazdu przez szykane. Znaki nalezy ustawi¢ do 20m od poczatku zwezenia. Na
kazdej kolejnej szykanie pierwszenstwo jest zmieniane, aby zaden z kierunkéw
poruszania sie pojazdéw nie byt uprzywilejowany.

2.3.5. Powierzchnie wyniesione

Powierzchnie wyniesione - w projektowaniu uspokajaniu ruchu coraz czesciej
wykorzystywane sg rozwigzania polegajagce na wyniesieniu (podwyzszeniu)
poziomu jezdni. Powierzchnie wyniesione skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych
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i przejazdoéw dla rowerdw nie sg progami spowalniajgcymi, wiec nie dotyczg ich
ograniczenia zwigzane ze stosowaniem progéw spowalniajacych.

Powierzchnie wyniesione sg to rozwigzania o charakterze punktowym, w postaci:

« Wyniesionych przej$¢ dla pieszych. Na Rys. 2.21 przedstawiono przyktad
zastosowania wyniesionego przejscia dla pieszych wykonanego z tego
samego materiatu co nawierzchnia jezdni.

Rys. 2.21 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni przejscia dla pieszych

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan,

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan wraz z krétkimi odcinkami ulic.
Powierzchnie wyniesione majg na celu spowolnienie ruchu samochoddow (jak
w przypadku progéw zwalniajacych), a takze poprawienie warunkéw widocznosci.
Na Rys. 2.22 przedstawiono przyktad zastosowania wyniesionej powierzchni
skrzyzowania, ktorej nawierzchnia wykonana jest z wyrdzniajacej sie zoéttej kostki
betonowe;j.

Rys. 2.22 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni skrzyzowania wraz
z przejsciami dla pieszych

2.3.6. Separatory ruchu

Separatory ruchu - separatory znajdujg zastosowanie w szczegdlnosci tam,
gdzie wyznaczenie paséw ruchu za pomocg znakéw poziomych jest
niewystarczajace dla zapewnienia bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu w zwigzku
z prowadzonymi robotami w pasie drogowym, jak réwniez jako state urzadzenia
bezpieczenstwa. Ponadto jest to korzystne rozwigzanie w przypadku
wystepowania zbyt waskich przekrojéw istniejacych ulic niepozwalajgcych na
wprowadzenie wysp wyniesionych bez przebudowy kraweznikow. Wedtug
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rozporzadzenia [8] standardowymi separatorami ruchu sg separatory U-25
przeznaczone do optycznego i mechanicznego:

« rozdzielenia paséw o przeciwnych kierunkach ruchu,

« oddzielenia paséw ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej,
« wyznaczenia toru jazdy pojazddw,

+ wyznaczenia zawezonych paséw ruchu,

e« wyznaczania krawedzi jezdni Ilub przeciwdziatania niepozgdanemu
(niekontrolowanemu) przejezdzaniu na powierzchnie wytaczone z ruchu,
Ciqgi piesze i rowerowe.

Na Rys. 2.23 przedstawiono standardowy separator ruchu ciggty P-25a.

Rys. 2.23 Separator ruchu P-25a

W stosowaniu prefabrykowanych separatorow nalezy by¢ ostroznym, gdyz
w sytuacji najechania na nie rowerem mogq by¢ przyczyng wywrdcenia sie
rowerzysty. Dotyczy to zwiaszcza sytuacji w okresie jesienno-zimowym, gdy
separatory mogg by¢ przykryte $niegiem lub lis¢mi.

Na Rys. 2.24 przedstawiono sposdb zastosowania prefabrykowanych betonowych
separatorow ruchu. Dzieki takim separatorom mozliwe jest wydzielenie na
istniejgcej nawierzchni np. drogi rowerowej bez ingerencji w konstrukcje jezdni.
W celu wprowadzenia opisanego rozwigzania konieczne jest jedynie
zamontowanie separatoréw, wykonanie oznakowania pionowego oraz poziomego
elementéw wydzielonych oraz opcjonalnie pomalowanie wybranej nawierzchni
jezdni.

Rys. 2.24 Przykitad zastosowania betonowych separatorow prefabrykowanych
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2.4. Udogodnienia dla rowerzystow

W celu zachecania mieszkancéw do korzystania z roweru, jako $rodka transportu
zaleca sie stosowanie wszelkiego rodzaju udogodnien. W niniejszym rozdziale
skupiono sie na przedstawieniu sposobéw podwyzszania jakosci ruchu
rowerowego w miescie poprzez infrastrukture rowerowg oraz inne elementy
zachecajace do przesiadania sie na rower.

2.4.1. Udogodnienia w infrastrukturze rowerowej

Jako udogodnienia dla rowerzystéw w infrastrukturze rowerowej rozumie sie
elementy fizyczne w przestrzeni drogowej, ktére dzieki swojemu zastosowaniu
utatwiajq lub zwiekszajg atrakcyjnos¢ korzystania z roweru w miescie.

Parkingi rowerowe

Tworzenie mozliwosci parkowania rowerdw podnosi jako$¢ systemu transportu
rowerowego. Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane w bezposrednim
sgsiedztwie zrodet i celdw podrézy oraz w formie pojedynczych lub zgrupowanych
stojakow rowerowych usytuowanych w przestrzeniach ulic z dostepem
publicznym. Stojaki powinny by¢é montowane w taki sposéb, aby dostep do nich
byt wygodny i bezpieczny. W miare mozliwosci parkingi powinny by¢ zadaszone
i objete monitoringiem.

Stojaki rowerowe powinny by¢é mocowane do podfoza oraz zapewni¢ mozliwo$c
przypiecie zarowno kofa, jak iramy. Na Rys. 2.25 przedstawiono sposéb
rozmieszczenia i montazu stojakow rowerowych w ksztatcie odwroconej litery U
oraz odwrdconego trapezu.

80
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Rys. 2.25 Sposob rozstawiania i montazu stojakéw rowerowych

22



vl o~ A+ \J % L J m

SLdUl AIM Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

Nawierzchnia dla rozwigzan rowerowych

Zgodnie z zaleceniami zawartymi w ,Aktualizacji i integracji standardéw ...” [9],
,Poradnika...” [3] oraz CROW [4], nawierzchnie, po ktérych poruszaé sie bedq
rowerzysci powinny spetnia¢ nastepujace kryteria:

nawierzchnia asfaltowa o wysokim standardzie réwnosci,

niedopuszczalne stosowanie uzupetnien drég rowerowych w postaci tat
z kostki betonowej,

unikanie stosowania kostki betonowej przy wykonywaniu nawierzchni,
gdyz zwiekszaja one zapotrzebowanie energetyczne uzytkownikéw
0 30-40%,

rowniez unikanie stosowania ptyt betonowych, jako nawierzchni drdg
rowerowych,

stosowanie 0 cm rdznicy na przejazdach dréog rowerowych przez jezdnie,
nie stosowac kroétkich stromych zjazdéw i wjazdow bramowych,

dopuszcza sie stosowanie nawierzchni betonowych tam, gdzie wynika to
z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele, itp.),

studzienki odptywowe nie powinny by¢ lokalizowane na jezdni, na pasie dla
rowerdow, ale w krawezniku lub w obszarze parkingowym,

rowniez przy lokalizacji rozwigzan rowerowych nalezy zwréci¢ uwage na
istniejgce studzienki.

Na Rys. 2.26 przedstawiono sposdb zagospodarowania przestrzeni drogowej
w przypadku wystepowania studzienek na jezdni.

Rys. 2.26 SposOb zagospodarowanie jezdni w przypadku wystepowania studzienek [3]

Rozwiazania dodatkowe

Oprocz rozwigzan ogdlnych obejmujacych zalecenia w przypadku projektowania
nawierzchni oraz parkingdw rowerowych postanowiono skupi¢ sie réowniez na
rozwigzaniach szczegdtowych, pojedynczych. Jako dodatkowe rozwigzania
rowerowe przedstawiono:

Podpérki dla rowerzystow - podporki to drobne i tanie udogodnienia dla
rowerzystéw. Oczekujacym na zielone $wiatto cyklistom pozwala oprzec sie
rekg lub nogg tak, aby nie trzeba bylo zsiadac¢ z siodetek. Dodatkowym
atutem tego rozwigzania jest szybsza mozliwos¢ ruszenia rowerzystow. Na
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Rys. 2.27 przedstawiono podpdrke rowerowg na skrzyzowaniu al. Witosa
i Sobieskiego w Warszawie.

Rys. 2.27 Podpoérka rowerowa na skrzyzowaniu al. Witosa i Sobieskiego - Warszawa
[21]

» Przejazdy rowerowe - wediug PoRD [5] przejazd dla rowerzystéw to:
~powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania przez
rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”. Zaleca sie
w kazdym miejscu planowanego przeprowadzenia ruchu rowerowego na
druga strone jezdni stosowanie przejazdow rowerowych, szczegdlnie
w przypadku wystepowania przy nich przejs¢ dla pieszych. Takie
rozwigzanie pozwoli unikng¢ utrudnien dla rowerzystéw, ktérzy w celu
przekroczenia jezdni musieliby zsig$¢ z roweru. Dodatkowym utatwianiem
jest stosowanie wyrdzniajacej sie nawierzchni dla przejazdéw rowerowych
(np. czerwonej). Na Rys. 2.28 przedstawiono przykiad zastosowania
przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych.

Rys. 2.28 Przyktad przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych

Przy wyznaczaniu lokalizacji przejazdéw rowerowych nalezy zachowad
odlegtos¢ miedzy oznakowaniem P-11 (,przejazd dla rowerzystéw”),
a P-10 (,przejscie dla pieszych”) rowng minimum 0,5m. Ponadto szerokos¢
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przejazdu powinna by¢ réwna szerokosci drogi dla roweréw, jednak nie
mniej niz 2,0m.

Jezeli uzasadniajg to warunki lokalne oraz brak miejsca na wyznaczenie
odrebnego przejscia i przejazdu dla rowerzystéw, dopuszcza sie
jednostronne potaczenie znaku P-10 oraz P-11 poprzez np. wydzielenie
z istniejgcego przejscia dla pieszych miejsca na projektowany przejazd
rowerowy. W takim przypadku dopuszcza sie rdwniez stosowanie
nienormatywnych szerokosci przejs¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych. Powierzchnie przejazdu dla rowerzystéw pofgczone
z przejsciem dla rowerdw oznacza sie barwg czerwong. Tego typu
rozwigzanie przedstawiono na Rys. 2.29.

23,0

Rys. 2.29 Przyklad sposobu potaczenia znaku P-10 ze znakiem P-11 [14]
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3.Proponowane trasy rowerowe

Niniejszy rozdziat zawiera rozwigzania rowerowe w ciggu ul. Grunwaldzkiej, ktére
powstaty w oparciu o notatki sporzadzone na spotkaniach roboczych
(konsultacjach) i pozytywnie zaopiniowane przez przedstawicieli:

a) Zarzadu Drég Miejskich (ZDM)
a. Wydziatu Budowy i Utrzymania Drog,
b. Wydziatu terendw zieleni.
b) Wydziatu Transportu i Zieleni (WTiZ):
a. Miejskiego Inzyniera Ruchu,
b. Oficera Rowerowego.
c) Sekcji Rowerzystow Miejskich Grunwald (SRM Grunwald).
Wszystkie proponowane trasy rowerowe ponumerowano od 1 do 21.

Prezentowany rozdziat zawiera w wiekszosci szczegdtowe rozwigzania rowerowe
na skrzyzowaniach oraz w ciggu analizowanych ulic. Nalezy zauwazy¢ jednak, ze
tego typu zagadnienia poruszone powinny by¢ na poziomie szczegdétowym,
w projekcie budowlanym. Zawarte w opracowaniu rozwigzania nalezy traktowac
wytacznie jako zatozenia koncepcyjne.

Z uwagi na cenny drzewostan wystepujacy w ciaqgu ul. Grunwaldzkiej, nalezy
dostosowac technologie wykonywania robdt tak, aby zagwarantowaé¢ mozliwie
najmniejsza ingerencje w system korzeniowy drzew, zlokalizowanych w poblizu
projektowanej infrastruktury pieszej lub rowerowej. W miejscach, gdzie jest to
niezbedne, roboty budowlane powinny by¢ prowadzone w sposéb reczny pod
wiasciwym nadzorem przedstawicieli Wydziatu Transportu i Zieleni.

Szczegdtowy sposdb  wykonywania robdt budowlanych zostanie okreslony
w ramach projektu budowlanego.

Z uwagi na wycinke drzew, ktéra ma miejsce w ciggu analizowanego odcinka od
ronda Skubiszewskiego do ul. Roosevelta, nalezy opracowac projekt nasadzen
rekompensacyjnych. Projekt ten nalezy wykona¢ na etapie sporzadzania projektu
budowlanego. Nasadzenia rekompensacyjne powinno przewidzie¢ sie w mozliwie
najblizszej odlegtosci od wycinanego drzewa, w ilosci 1 nowe nasadzenie za 1
wyciete drzewo. Powierzchnie wycinanych krzewdéw nalezy zrekompensowac
nowymi nasadzeniami o powierzchni w stosunku 1:1.

26



. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

3.1. Odcinek numer 1 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku od ronda Skubiszewskiego przez ok. 200 m znajduje sie
Droga Dla Rowerow (DDR) o szerokosci 2,5 m. Gdy DDR konczy sie, ksztatt
nawierzchni wskazuje na wjazd rowerzystow na chodnik dla pieszych.

Poczatkowo wykorzystano istniejacq DDR. Nastepnie zaproponowano jej
kontynuacje poprzez zastosowanie DDR, réwniez o szerokosci 2,5 m, oddalong
o 0,2m od istniejacego chodnika na istniejgcym pasie zieleni pomiedzy jezdnig
a chodnikiem. Na skrzyzowaniu z ul. Wegorka zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 2,5m. Spowodowato to zmiane lokalizacji istniejacych przejs¢ dla
pieszych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako bardzo dobry w zwigzku z czym
pozostawiono go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku nie wystepujg zadne kolizje:

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zastosowanie przejazdéw rowerowych
i przesunietych przejs¢ dla pieszych.

3.2. Odcinek numer 2 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo, na
odcinku ok. 120 m, przebieg projektowanej drogi rowerowej poprowadzono
w odlegtosci ok. 3,0 m za pierwszg linig drzew (w zaleznosci od warunkow
lokalnych). Na pozostatym fragmencie przebieg ten zostat ustalony po
potudniowej stronie wzgledem istniejagcego chodnika. Projektowana droga
rowerowa taczy sie z istniejacq infrastrukturg rowerowa na rondzie
Skubiszewskiego oraz z przejazdem rowerowym przez ul. Babimojska.
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Ponadto przewidziano droge dla rowerdw o szerokosci 1,5 m umozliwiajacg
bezposredni wjazd =z ul. Jawornickiej na projektowang DDR wzdiuz
ul. Grunwaldzkiej.

Dodatkowo, od km 0+182,1 do skrzyzowania ul. Grunwaldzkiej z ul. Babimojskg
zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na
wystepujace drzewo nr 56 (robinia biata o $rednicy pnia wynoszacej 145 cm,
mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika
z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne
odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz
zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy. Ponadto zaprojektowano
remont nawierzchni w miejscu przystanka autobusowego zlokalizowanego przed
ul. Babimojska.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano oS istniejgcego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+171,7 - km 0+178,1 P - krzewy do usuniecia,
b) km 0+223,9 - km 0+337,6 P - krzewy do usuniecia,
c) km 04+299,0 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 0+300,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
e) km 0+335,4 P - skrzynka elektryczna do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.
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3.3. 0dcinek numer 3 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia poinocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zaktada
on prowadzenie ruchu rowerowego po DDR o szerokosci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono wzdtuz istniejgcego chodnika dla
pieszych. W celu ominigcia latarni i rurociggu na odcinku okoto 40 m DDR zostata
poprowadzona po istniejgcym chodniku dla pieszych. Na tym odcinku
zaproponowano przesuniecie chodnika o 1,5 m w kierunku pdtnocnym. Okoto
55m przed ul. Rumunskg DDR przeplata sie z chodnikiem. Aby potaczy¢ DDR
ze stadionem INEA zaproponowano wigczenie sie w ul. Rumunska. Ruch na niej
odbywatby sie na zasadach ogdinych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:
a) km 0+358,8 L - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zmiane lokalizacji przejs¢ dla pieszych.

3.4. Odcinek numer 4 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono po istniejagcym chodniku,
z odsunieciem sie od pnia drzewa o ok. 1,5 m w kierunku potudniowym.

Dodatkowo, zaprojektowano przebudowe potudniowej krawedzi jezdni, ktoéra
wigze sie z zawezeniem paséw ruchu na jezdni (w strone centrum) z 4,0 m do
3,25 m. Miejsca przeznaczone do parkowania rownolegtego o szerokosci 2,5 m
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej przesunieto w kierunku pétnocnym oraz nieznacznie
zredukowano ich liczbe.
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Zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m, zlokalizowany
réownolegle do projektowanego potudniowego kraweznika jezdni
ul. Grunwaldzkiej. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 94 (robinia biata o Srednicy
pnia wynoszacej 100 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

b) km 0+377,6 P — latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 0+404,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - krzewy do usuniecia,

e) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - ogrodzenie do usuniecia,
f) km 0+664,7 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Organizacja ruchu samochodowego na omawianym
odcinku nie ulega zmianie.

3.5. 0dcinek numer 5 od ul. Bolkowickiej do ul.
Raclawickiej — jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe 1aczg po stronie zachodniej
skrzyzowanie Grunwaldzka - Buigarska z skrzyzowaniem Rumunska - Butgarska.
Dalej rozwigzania rowerowe sg kontynuowane po obu stronach ul. Butgarskiej
w strone ul. Marcelinskiej.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Rumunska na zasadach ogodlnych
i wigczenie sie do istniejacych rozwigzan rowerowych. Zrezygnowano
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z rozwigzania umozliwiajagcego bezposrednie potaczenie ul. Rumunskiej
i ul. Kasztelanskiej. W ul. Kasztelanskiej zaproponowano ruch rowerowy na
zasadach ogdlnych. Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia
predkosci do 30km/h na catej jej dtugosci.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

3.6. Odcinek numer 6 od ul. Bolkowickiej do ul.
Ractawickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku rozwigzanie rowerowe w stanie istniejacym funkcjonuje
jedynie przed i za przejazdem rowerowym przez ul. Jugostowianska. Poza tym
rowerzysci przemieszczajacy sie w relacji zachdéd - wschdéd zmuszeni sg do
poruszania sie na zasadach ogodlnych.

W stanie istniejgcym na ul. Bolkowickiej ruch samochodowy odbywa sie
wyfacznie w jednym kierunku - od ul. Babimojskiej do ul. Grunwaldzkiej.
W zwigzku z tym zaprojektowano wprowadzenie kontraruchu rowerowego na
ul. Bolkowickiej. W celu uporzadkowanie parkowania po wschodniej stronie
ul. Bolkowickiej, za pomoca oznakowania poziomego, wyznaczono réwnolegte
miejsca postojowe na jezdni. Szerokos¢ miejsc postojowych wynosi 2,0 m.

Wzdtuz ul. Grunwaldzkiej zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie
ruchu rowerowego po dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci
2,0 m, zlokalizowanej na istniejgcym chodniku dla pieszych. Poczatkowo, na
dtugosci ok. 60 m, projektowana DDR zostata odsunieta od istniejgcej krawedzi
jezdni o 1,0 m. Na pozostatym odcinku (do przejscia dla pieszych przed
skrzyzowaniem z ul. Jugostowianska) bufor bezpieczenstwa oddzielajacy ruch
rowerowy od samochodowego ma szerokos$¢ 0,7 m. Przebieg drogi rowerowej
zostat zaprojektowany tak, aby wygospodarowaé¢ miejsce dla pieszych
oczekujacych przed przejsciem przez ul. Grunwaldzka. Ponadto projektowang
DDR poszerzono do 3,0 m przed wjazdem na skrzyzowanie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
i dtugosci ok. 35 m. W zwigzku z ograniczong szerokoscig przekroju
poprzecznego, omawiane rozwigzanie wigze sie z wykupem gruntdw na trzech
dziatkach tj. o numerach 35, 36/2 oraz 36/3 (obreb Junikowo).

Omawiane rozwigzanie zaktada usuniecie istniejgcego przejazdu rowerowego
przez ul. Jugostowianska, zlokalizowanego po potudniowej stronie przejscia dla
pieszych. W celu zapewnienia przejazdu przez ul. Jugostowianska,
zaprojektowano nowy przejazd rowerowy po poéinocnej stronie od nowo
projektowanego przejscia dla pieszych.

Za przejazdem przez ulice Jugostowianska zaprojektowano potgczenie z istniejacq
infrastrukturg rowerowg. Na odcinku od ul. Jugostowianskiej do ul. Ractawickiej
zaprojektowano droge rowerowg o szerokosci 2,0 m oraz chodnik o szerokosci
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2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 116 (jesion wyniosty o Srednicy pnia
wynoszacej 86 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 117 (jesion wyniosty
o $rednicy pnia wynoszgacej 120 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 18,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droge rowerowa odsunieto od istniejacego kraweznika jezdni w najwezszym
miejscu o0 0,7 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+701,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

b) km 0+710,4 - km 0+719,0 P - krzewy do usuniecia,

c) km 0+724,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

d) km 0+756,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

e) km 0+780,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

f) km 0+806,4 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia, nalezy usunac
fragment istniejgcego ogrodzenia przed przejsciem dla pieszych o dtugosci
ok. 4,0 m,

g) km 0+809,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

h) km 0+874,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

i) km 0+907,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Zaprojektowane rozwigzanie zaktada wykup
dodatkowych dziatek, co moze wydtuzy¢ proces planowanej inwestycji na etapie
projektowania.

3.7.0dcinek numer 7 od ul. Ractawickiej do ul.
Grochowskiej - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachéd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Kasztelanskg na zasadach ogdlnych.
Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia predkosci do 30km/h na

32



. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

catej jej dtugosci. Dalej na ul. Marszatkowskiej ruch bedzie odbywat sie rowniez
na zasadach ogdlnych, a predkosé¢ zostanie ograniczona do 30km/h. Na
skrzyzowaniu Grunwaldzka - Marszatkowska zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych.

Od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej zaproponowano DDR o szerokosci
2,0 m po potudniowej stronie chodnika dla pieszych. Spowoduje to usuniecie 2
drzew nr 542 i 543, oraz przestawienia 6 latarni oswietleniowych. Chodnik dla
pieszych na ww. odcinku zostat na istniejagcym miejscu, a jego nawierzchnia
zostata odnowiona. Rozwigzanie to pozwoli na zachowanie pasa zieleni przed
budynkami mieszkalnymi i wyeliminuje réwnolegte parkowanie samochodéw
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej na tym odcinku.

Na skrzyzowaniu CzesSnikowska - Grunwaldzka zaproponowano przejazd
rowerowy o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych, ktére
zostato zwezone z 3,5 do 2,5 m. Od ul. Czes$nikowskiej do skrzyzowania
z ul. Grochowskg kontynuowano DDR o szerokosci 2,0 m po potudniowej stronie
chodnika dla pieszych. Spowoduje to przestawienie 5 latarni oswietleniowych.
Przesunieto tez chodnik dla pieszych blizej budynku mieszkalnego. Okoto 30 m
przed skrzyzowaniem z ul. Grochowskg DDR przeplata sie z chodnikiem dla
pieszych. Rozwigzanie to pozwoli na stworzenie buforu przed przejsciem dla
pieszych o szerokosci 4,0 m.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 1+544,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+561,2 L - drzewo do usuniecia,

c) km 1+567,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
d) km 1+591,7 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+595,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
f) km 1+624,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+658,5 L - latarnia o$Swietleniowa do przestawienia,
h) km 1+686,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 1+715,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
j) km 1+743,5 L - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 1+769,6 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
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) km 1+793,2 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 1+810,8 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazddéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku. Poza ograniczeniem predkosci do 30km/h na ul. Kasztelanskiej
i ul. Marszatkowskiej organizacja ruchu samochodowego na omawianym odcinku
nie ulega zmianie.

3.8. Odcinek numer 8 od ul. Ractawickiej do ul.
Sowinskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla rowerédw (DDR) o szerokosci 2,5 m na catej diugosci
omawianego odcinka.

Na odcinku od ul. Ractawickiej do ul. Sciegiennego zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przy istniejacym ogrodzeniu. Przebieg drogi
rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego chodnika.

Na odcinku od ul. Sciegiennego do ul. Palacza zaprojektowano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 122 (klon jawor
o S$rednicy pnia wynoszacej 53 cm mierzonej na wysokosci 5 cm), 125 (klon
pospolity o $Srednicy pnia wynoszgcej 26 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) oraz
126 (jesion wyniosty o Srednicy pnia wynoszgcej 42 cm mierzonej na wysokosci
5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na
dtugosci ok. 5,5 m przy drzewie nr 122 oraz 9,5 m przy drzewach nr 125 i 126.
Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury
pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przebieg drogi rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego
chodnika.

Dodatkowo, przesunieta zostata wiata autobusowa do istniejgcego ogrodzenia.

Od km 1+4+254,2 do km 1+410,6, zaprojektowano wydzielong droge rowerowq
o szerokosci 2,5 m po istniejacej jezdni. Wigze sie to z likwidacjq paséw do
skretu w prawo. Na tym odcinku droge rowerowg oddzielono od pasa ruchu,
przeznaczonego do prowadzenia ruchu samochodowego, za pomoca Wwyspy
dzielacej o szerokosci 0,7 m.

Na odcinku od km 1+410,6 do ul. Konfederackiej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,5 m odsunietg od istniejagcego potudniowego kraweznika
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jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Dodatkowo, réwnolegle do projektowanej
infrastruktury rowerowej przewidziano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci
2,0 m (po potudniowej stronie od projektowanej DDR).

Na odcinku od ul. Konfederackiej do ul. Sowinskiego przebieg drogi rowerowej na
przewazajacej diugosci odsunieto od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek przy przejsciu dla pieszych
na wysokosci ul. Marszatkowskiej - przebieg DDR zaprojektowano tak, aby
wygospodarowa¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie przez
ul. Grunwaldzka. Rownolegle do projektowanej DDR przewidziano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 214 (klon
pospolity o $rednicy pnia wynoszacej 33 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 215
(klon pospolity o srednicy pnia wynoszacej 30 cm mierzonej na wysokosci 5 cm)
zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na diugosci
ok. 7,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej
infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej =z ul. Palacza zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdow oraz wjazdéw o szerokosci
1,5 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano o$ istniejacego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 0+935,5 P - stup energetyczny do przestawienia,

b) km 0+992,1 P - drzewo do usuniecia,

c) km 0+997,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 1+007,1 P - stup energetyczny do przestawienia,

e) km 1+029,8 - km 1+034,3 P - krzewy do usuniecia,
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f) km 1+077,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 1+087,5 P - drzewo do usuniecia,

h) km 1+187,6 P - sygnalizator $Swietlny do przestawienia
i) km 14+194,0 P - hydrant do przestawienia,

j) km 1+417,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 1+449,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 1+481,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 1+515,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 1+521,3 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+547,7 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 1+580,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
q) km 1+630,7 P - drzewo do usuniecia,

r) km 1+665,8 P — latarnia oswietleniowa do przestawienia,
s) km 1+680,0 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
t) km 1+703,0 P - stup energetyczny do przestawienia,

u) km 1+718,6 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdoéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.9. Odcinek numer 9 - Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej
z ul. Grochowska - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Zaproponowano przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grunwaldzkg
(zachodni wlot) po wschodniej stronie przejscia dla pieszych. Bedzie wigzato sie
to z przebudowqg peronu i zabudowg torowiska tramwajowego. Zaproponowano
rowniez przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grochowskg (po6tnocny
wlot) po potudniowej stronie przejscia dla pieszych. Na pasie dzielacym na
potnocnym wlocie przesunieto chodnik o 0,7 m w kierunku pdétnocnym. DDR
zlokalizowano na potudniowej czesSci wyspy dzielacej potnocnego wlotu.
Spowoduje to konieczno$¢ przestawienia sygnalizatora Swietlnego. Z poétnocnego
i wschodniego wlotu zaprojektowano potaczenie z infrastrukturg rowerowg
umozliwiajacq wjazd z jezdni na DDR.

W celu zachowania ciggtosci rozwigzan zaproponowano rowniez przejscie dla
pieszych o szerokosci 4,0 m i przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez
ul. Grunwaldzka (wschodni wlot). Bedzie wigzato sie to z zabudowg torowiska
i pasa dzielacego na ww. wlocie. Dzieki zmniejszeniu promieni skretu, zmianie
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toréw ruchu dla obecnych prawoskretéw i przebudowaniu kraweznikow
organizacja ruchu samochodowego w matym stopniu ulegnie zmianie.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+832,3 L - sygnalizator $Swietlny do przestawienia,
b) km 1+832,7 L - sygnalizator swietlny do przestawienia,
c) km 1+833,0 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
d) km 1+838,1 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+853,5 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
f) km 1+876,3 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+910,8 L - latarnia osSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe powinno spowodowac segregacje potokéw
ruchu prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej
w matym stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Wybudowanie przejscia dla pieszych przez wschodni
wlot skrzyzowania znaczaco poprawi komunikacje pieszgq na przylegtym terenie.
Organizacja ruchu samochodowego, na wschodnim wlocie, w matym stopniu
ulegnie zmianie.

3.10. Odcinek numer 10 od ul. Sowinskiego do ul.
Plowieckiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

Na odcinku od ul. Sowinskiego do ul. Grochowskiej zaprojektowano DDR
odsunietg od potudniowej krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o min. 1,0 m na
dtugosci ok. 62 m. Na kolejnych ok. 15 m projektowana droga rowerowa jest
odsunieta od krawedzi jezdni o 0,5 m. Jest to spowodowane ograniczong
szerokos$cig przekroju poprzecznego i koniecznoscia uwzglednienia szerokosSci
chodnika, ktéra w tym miejscu wynosi 1,5 m oraz drzewa nr 272 (lokalizacja
potudniowej krawedzi projektowanego obrzeza betonowego zostata niezmieniona
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w stosunku do stanu istniejgcego). Na pozostatym odcinku przebieg
projektowanej DDR dostosowano do warunkéw lokalnych tak, aby
wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie zaréwno przez
ul. Grunwaldzka jak i ul. Grochowskg. Ponadto przebieg projektowanej DDR tgczy
sie z nowo projektowanymi przejazdami rowerowymi przez ul. Grunwaldzka
i ul. Grochowska. Dodatkowo, przez wyzej wymienione ulice zaprojektowane
zostaty nowe przejscia dla pieszych.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicaq Grochowska, zaprojektowano jednokierunkowe drogi
rowerowe w formie zjazdéw oraz wjazdéw o szerokosci 1,5 m.

Na odcinku od ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej zaprojektowano
dwukierunkowg droge rowerowg o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo przebieg DDR
wyznaczono tak, aby wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na
przejscie przez ul. Grunwaldzka. Na przewazajacej czesci pozostatego odcinka
projektowana droga rowerowa zostata odsunieta od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek na wysokosci przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzkg przed ul. Plowieckg, na ktérym projektowang
droge rowerowg odsunieto tak, aby wygospodarowac¢ mozliwie najwiecej miejsca
dla pieszych oczekujacych na przejscie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
zlokalizowany po potudniowej stronie od projektowanej drogi rowerowej.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada likwidacje wydzielonego pasa do skretu
w prawo z ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka. W zwigzku z tym, zmniejszono
promien prawego tuku kraweznika na wlocie ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka.
Dzieki temu zwiekszyta sie dostepna przestrzen do wykorzystania dla pieszych
i rowerzystow.

Z uwagi na drzewo nr 279 (jesion pensylwanski o Srednicy pnia wynoszgcej
45 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o powiekszeniu skweru. Ma
to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej
i rowerowej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Z uwagi na ograniczong szeroko$¢ przekroju poprzecznego na odcinku od
ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej, zlikwidowano réwnolegte miejsca parkingowe
przed posesjami prywatnymi.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
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Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+769,3 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+796,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
c) km 1+815,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 1+821,4 P - drzewo do usuniecia,

e) km 1+826,1 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
f) km 1+832,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 1+833,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
h) km 1+867,6 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
i) km 1+873,7 P - latarnia osSwietleniowa do przestawienia,
j) km 1+897,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 14+929,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 1+954,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 14+964,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 1+967,9 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+994,8 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 2+000,9 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+032,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

Z uwagi na ograniczong szerokos¢ przekroju poprzecznego, omawiany wariant
wigze sie z wykupem gruntéw na czterech dziatkach o numerach 3/1, 4/1, 5/1
oraz 1/9 (obreb tazarz)

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.11. Odcinek numer 11 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej - jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym wystepujq
tylko na odcinku od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga. Na pozostatych odcinkach
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - ze wschodu na zachadd.
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Ze wzgledu na trudne warunki terenowe zrezygnowano z rozwigzan po potnocnej
stronie od ul. Grochowskiej do ul. Rycerskiej. Od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga
zaproponowano zmiane szerokosci istniejgcej DDR z 2m do 1,5m co spowoduje
zmiane klasyfikacji DDR z dwukierunkowej na jednokierunkowq. Dalej od
ul. Ostroroga w kierunku Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego zrezygnowano
z rozwigzan rowerowych ze wzgledu ilo$¢ potencjalnych kolizji.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje.

Zwezenie drogi rowerowej korzystnie wpiynie na ruch pieszych z uwagi na
poszerzenie chodnika na bardzo ruchliwym odcinku jakim jest fragment
ul. Grunwaldzkiej Rycerska — Ostroroga. Organizacja ruchu samochodowego na
omawianym odcinku nie ulega zmianie.

3.12. Odcinek numer 12 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej — jezdnia potudniowa

Od ul. Stonecznej w kierunku ul. Promienistej wystepuje dwukierunkowa
wydzielona droga rowerowa o nawierzchni bitumicznej o dtugosci ok. 82 m. Na
pozostatej czesci omawianego odcinka rowerzysci zobowigzani sq do poruszania
sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na
wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej zostat odsuniety od istniejacej potudniowej
krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m na przewazajacej dtugosci
omawianego odcinka. Wyjatek stanowi fragment w okolicach przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzka zlokalizowany za ul. Promienistg (w kierunku
centrum). Na tym odcinku przebieg projektowanej DDR poprowadzono tak, aby
wygospodarowa¢ mozliwie jak najwiecej miejsca dla pieszych oczekujacych na
przejscie.

Réwnolegle do projektowanej drogi rowerowej przewidziano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 310 (morwa
o $rednicy pnia wynoszacej 71 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na difugosci ok. 5,6 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przed ul. Stoneczng zostat zlikwidowany postéj TAXI oraz zaprojektowano nowq
krawedz jezdni.

Na odcinku od ul. Stonecznej do ul. Promienistej zaprojektowano nowy
przystanek autobusowy zlokalizowany pomiedzy dwoma przejsciami dla pieszych
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przez ul. Grunwaldzka. W tym celu zlikwidowano wszystkie rownolegte miejsca
parkingowe na tym odcinku.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicami do niej prostopadtymi zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdéw o szerokosci 1,5 m. Takie
rozwigzanie zostato przewidziane na ul. Ptowieckiej, Stonecznej i Promienistej.

Dodatkowo zmniejszono promien prawego tuku kraweznika na wlocie
ul. Promienistej w ul. Grunwaldzka.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+059,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 2+065,5 P - drzewo do usuniecia,

c) km 2+093,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 24+098,0 P - drzewo do usuniecia,

e) km 2+105,0 P - drzewo do usuniecia,

f) km 2+122,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+127,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 2+159,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 2+271,4 P - stup ogtoszeniowy do przestawienia,

j) km 2+293,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 2+298,5 P - drzewo do usuniecia,

) km 2+310,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 2+327,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 2+360,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
0) km 2+393,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
p) km 2+427,9 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
q) km 2+452,2 P - drzewo do usuniecia,

r) km 2+464,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.
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Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.13. Odcinek nr 13 na ul. Rycerskiej

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdéd. Na omawianym
odcinku zaproponowano jeden wariant rozwigzania trasy rowerowej.

Wariant zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku ul. Marcelinskiej na
zasadach ogdlnych, a w kierunku ul. Grunwaldzkiej z wykorzystaniem
kontraruchu oraz oznakowania poziomego P-27. Poczatkowo zaproponowano
wybudowanie potaczenia z istniejgcej DDR na skrzyzowaniu Grunwaldzka -
Rycerska. Dalej wyznaczenie kontraruchu rowerowego. Spowoduje to
przestawienie miejsc postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul.
Rycerskiej na jej pétnocng strone. Przejazd przez ul. Grochowskg bedzie odbywacd
sie na zasadach ogdlnych.

Przez ok. 120m od skrzyzowania z ul. Grochowska ruch rowerowy w strone
ul. Grunwaldzkiej bedzie odbywac sie na zasadach ogdlnych. Dalej konieczne jest
wyznaczenie kontaruchu rowerowego. Spowoduje to przestawienie miejsc
postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul. Rycerskiej na jej
péinocng strone. Miejsca postojowe znajdujgce sie przy kompleksie handlowo -
ustugowym zostaty zachowane. Nastepnie kontraruch zostat poprowadzony do
skrzyzowania z ul. Marcelinskqa. Zaprojektowano przejscie dla pieszych i przejazd
rowerowy przez ul. Marcelinskg, a takze przez ul. Rycerska.

Umozliwiono rowerzystom wjazd do parku znajdujacego sie na koncu
ul. Rycerskiej. W parku ruch rowerowy poprowadzono za pomocg znakoéw P-27.
Za parkiem poprowadzono dwukierunkowg DDR o szerokosci 2,5 m po
potudniowej stronie chodnika dla pieszych i potaczono sie z infrastrukturg
rowerowg przy skrzyzowaniu Butgarska — Marcelinska.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powoduje wymieszanie ruchu rowerowego
i samochodowego prowadzonych wzdiuz ulicy Rycerskiej. Wigze sie to
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h. Organizacja ruchu samochodowego na
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omawianym odcinku w lekkim stopniu ulegnie zmianie. Wyznaczenie kontra
ruchu rowerowego nie powinno wptyna¢ na ruch pieszy.

3.14. Odcinek numer 14 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego jezdnia potnocna

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RINJ]) nie wystepujq
rozwigzania rowerowe w stanie istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do
poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
ze wschodu na zachéd.

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RIN]) nie
zaproponowano rozwigzan rowerowych ze wzgledu na ilo$¢ potencjalnych kolizji.
Przy potnocnym wlocie do RIN] na istniejagcej DDR zaproponowano zmiane
potgczenia drogi rowerowej z przejazdem. Zaproponowano potgczenie pod
znacznie mniejszym katem do jezdni. Dzieki temu uzyskano wiecej miejsca dla
pieszych, ktérzy w najwezszym przekroju uzyskali przejscie o szerokosci 2,1 m
(zamiast wczesniejszych 1,2 m). Dodatkowo zaproponowano umieszczenie
metalowych stupkédw blokujacych Ul2c pomiedzy przejsciem dla pieszych
a przejazdem rowerowym.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powinno spowodowacé znaczne polepszenie warunkéw
dla pieszych. Objawia¢ to sie bedzie zwiekszong przepustowoscig i wzrostem
bezpieczenstwa.

3.15. Odcinek numer 15 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Na omawianym odcinku przewidziano remont nawierzchni chodnika dla pieszych
wraz z jego zawezeniem z 2,0 m do 1,5 m. Dodatkowo, zaprojektowano
rownolegta do chodnika droge dla roweréw o szerokosci 2,5 m i potaczono jg
z istniejacq infrastrukturg rowerowa. Przewidziano usuniecie wjazdu z jezdni na
istniejacq droge rowerowq, przy zachodnim wlocie na rondo Jana Nowaka-
Jezioranskiego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.
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Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje z elementami infrastruktury
ani z drzewostanem.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.16. Odcinek numer 16 od ul. Obozowej do ul.
Wyspianskiego

Na opisywanym odcinku wystepujg pasy rowerowe w stanie istniejgcym po
péinocnej i potudniowej stronie ul. Wyspianskiego. Zostaty one wykonane na
odcinku od ul. I#akowiczéwny na dtugosci ok. 270 m w strone centrum. Na
pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach
ogolnych.

Na odcinku od ul. Obozowej do ul. Reymonta przewidziano wprowadzenie ciggu
pieszo-rowerowego (CPR) po istniejgcej drodze asfaltowej przez park Manitiusa.
Nawierzchnia projektowanego CPR na tym odcinku pozostaje bez zmian.

Chodnik prowadzacy od projektowanego cigqgu pieszo-rowerowego do przejazdu
rowerowego pozostanie bez zmian. Na tym odcinku zostanie dopuszczony ruch
rowerowy.

Zaprojektowane rozwigzanie zakfada usuniecie istniejagcych przejazdow
rowerowych przez ul. Reymonta. Dodatkowo zostang usuniete zjazdy z chodnika
na jezdnie (na ul. Wyspianskiego).

W celu umozliwienia przejazdu rowerzysty z projektowanego ciqgu pieszo-
rowerowego przez park Manitiusa do ulicy Wyspianskiego, zostat przewidziany
nowy przejazd rowerowy przez tarcze skrzyzowania. Aby byto to mozliwe,
zaprojektowano droge dla rowerdéw jako samodzielny wlot na skrzyzowanie od
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strony projektowanego ciggu pieszo-rowerowego z sygnalizacjgq S$wietlng. Na
ul. Wyspianskiego w kierunku ul. Reymonta zaprojektowano $luze rowerowq
przeznaczong do jazdy na wprost i do skretu w lewo na skrzyzowaniu. Do $luzy
rowerowej prowadzi pas rowerowy o szerokosci 1,5 m.

Dodatkowo wydtuzono istniejacy pas rowerowy o szerokosci 1,5 m w taki sposéb,
aby konczyt sig za ul. Thakowiczéwny (w kierunku ul. Reymonta).

Powierzchnia projektowanych pasow rowerowych, jak i $luzy rowerowej zostata
oznaczona czerwong barwg oraz znakiem P-23 ,rower”.

Dodatkowo  zaprojektowano  przesuniecie  pdtnocnej krawedzi  jezdni
ul. Wyspianskiego w kierunku pétnocnym o ok. 25-45 cm.

Szerokosci pasow przeznaczonych do prowadzenia ruchu samochodowego do
skretu w prawo i w lewo w ul. Reymonta wynoszg po 3,0 m. Szeroko$¢ pasa
prowadzacego w kierunku centrum ul. Wyspianskiego wynosi
3,0 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) sygnalizator swietlny do przestawienia zlokalizowany przed projektowanym
przejazdem przez tarcze skrzyzowania,
b) 3 latarnie o$wietleniowe zlokalizowane wzdtuz ul. Wyspianskiego.

3.17. Odcinek numer 17 od ronda Jana Nowaka-
Jezioranskiego do ul. Wojskowej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Przejazd przez rondo Jana Nowaka-Jezioranskiego zapewniony jest poprzez
zaprojektowane przejazdy oraz droge rowerowg o szerokosci 3,0 m na wyspie
dzielgcej. Zmianie ulega lokalizacja istniejgcego przejscia dla pieszych - zostaje
ono przesuniete w potudniowg strone.

Na odcinku od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul. Itakowiczowny zostata
zaprojektowana nowa potnocna i potudniowa krawedz jezdni. Krawedz pdinocna
zostata przesunieta w kierunku poétnocnym o 0,5 m, natomiast krawedz
potudniowg przesunieto w kierunku poétnocnym o maksymalnie 1,25 m. Nowy
promien tuku poziomego dla pojazddéw skrecajacych w prawo z ul. Reymonta
w ul. Grunwaldzka wynosi 20 m. Projektowana szerokos$¢ jezdni na omawianym
odcinku wynosi 6,5 m i umozliwia prowadzenie ruchu samochodowego po dwdch
pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.
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Ponadto na tym odcinku zostata zaprojektowana droga rowerowa o szerokosci
2,0 m, ktérg odsunieto od projektowanej krawedzi jezdni o od 0,5 m do 1,3 m.
Z uwagi na ograniczong szerokos$¢ przekroju poprzecznego, rownolegle do
projektowanej drogi rowerowej, wygospodarowano miejsce na nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 1,5 m, ktéry przylega do istniejgcego budynku
i ogrodzenia.

Na odcinku od ul. IMakowiczowny do ul. Wojskowej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,0 m. Poczatkowo, na diugosci ok. 63 m, zostata ona
odsunieta od krawedzi jezdni od 2,75 m do 2,25 m, natomiast na pozostatym
odcinku od 0,9 m do 1,8 m. Roéwnolegle do projektowanej DDR zostat
przewidziany chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Przebieg projektowanej
infrastruktury zostat dopasowany do warunkéw lokalnych.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+747,5 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
b) km 2+803,9 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
c) km 2+816,7 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
d) km 2+820,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
e) km 2+835,8 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
f) km 2+838,1 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 2+844,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
h) km 2+870,0 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 2+900,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
j) km 2+919,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 24+940,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 24+964,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 2+988,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 3+017,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
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0) km 3+018,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.18. Odcinek numer 18 na ul. IHtakowiczéwny

W stanie istniejagcym ul. IHakowiczéwny jest ulica dwukierunkowg. Na
opisywanym odcinku nie wystepujg zadne rozwigzania rowerowe.

Dla omawianego odcinka zaprojektowano rozwigzanie uwzgledniajgce zmiane
organizacji ruchu.

Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie jednokierunkowego ruchu
samochodowego w strone ul. Grunwaldzkiej. Ruch rowerowy w Kkierunku
ul. Grunwaldzkiej odbywac sie bedzie na zasadach ogdlnych. W celu umozliwienia
jazdy rowerzystom w kierunku ul. Wyspianskiego, zaprojektowano kontrapas
rowerowy. W celu zapewnienia optymalnej widocznosci, powierzchnia na
poczatku i na koncu projektowanego kontrapasa zostata oznaczona barwg
czerwong. Ponadto w celu zwiekszenia bezpieczenstwa rowerzysty na poczatku
i na koncu ul. IMakowiczéwny, ruch rowerowy od samochodowego zostat
oddzielony za pomocg tzw. azyli sktadajacych sie z wysp dzielgcych oraz znakiem
U-5b ,stupek przeszkodowy zespolony ze znakiem C-9”. Dodatkowo kontrapas
zostat oznaczony za pomocg znakdéw poziomych P-27 ,kierunek i tor ruchu
roweru”. Oznakowanie to zostato przewidziane co 50 m.

Po wschodniej stronie ul. It#akowiczéwny, za pomoca oznakowania poziomego,
wyznaczono rownolegte miejsca postojowe na jezdni. Ma to na celu
uporzadkowanie parkowania na ul. I#akowiczéwny. Szeroko$¢ miejsc
postojowych na jezdni wynosi 2,0 m.

3.19. Odcinek numer 19 od ul. Wojskowej do ul. Matejki
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

W zwigzku 2z ograniczong szerokoscig przekroju poprzecznego wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej, na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Utanskiej przesunieto
zaréwno potnocny jak i potudniowy kraweznik jezdni w kierunku poétnocnym.
Istniejagca organizacja ruchu na tym odcinku pozostaje bez zmian i umozliwia
prowadzenie ruchu po dwdéch pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.
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Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie ciggu pieszo-rowerowego (CPR)
o szerokosci 3,0 m na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Ufanskiej. CPR
zlokalizowano po potudniowej stronie od nowo projektowanej krawedzi jezdni.

Na ditugosci ok. 171 m od ul. Utaniskiej zaprojektowano dwukierunkowg droge dla
roweréow o szerokosci 2,5 m. DDR =zostata zlokalizowana na pasie zieleni
dzielacym jezdnie od istniejacego chodnika. Szerokos$¢ chodnika dla pieszych na
tym odcinku pozostaje bez zmian.

Na kolejnym odcinku do ul. Matejki zaprojektowano ciqg pieszo-rowerowy.
Wynika on z ograniczonego przekroju poprzecznego na wysokosci przystanku
tramwajowego ,Matejki” przeznaczonego dla pasazerédw podrdzujacych w strone
centrum. Szerokos¢ projektowanego ciggu pieszo-rowerowego wynosi 3,0 m.
Przebieg CPR wymusza wyburzenie dwoch budynkéw przynaleznych do kina
Olimpia. Na tym odcinku nalezy réwniez nieznacznie skorygowac o$ jezdni ul.
Grunwaldzkiej. Koncepcja zaktada przesuniecie zaréwno potudniowego jak
i potnocnego kraweznika w kierunku pétnocnym.

Przejazd przez ul. Matejki zaprojektowano z wykorzystaniem wyspy dzielacej
zlokalizowanej na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej i Matejki. Szerokos$c
przejazdéw rowerowych wynosi 3,0 m. Dodatkowo, w celu umozliwienia
rowerzystom skretu w lewo (w ul. Szylinga) zaprojektowano Sluze rowerowg II
typu o szerokosci 2,5 m. Dodatkowo dla rowerzystow skrecajacych w lewo
(wykorzystujacych  $Sluze rowerowg II  typu) przewidziano ustawienie
dodatkowego sygnalizatora swietlnego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Ciag pieszo-rowerowy przewidziany jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowany do niwelety istniejacego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 3+069,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

48



. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

b) km 3+089,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 3+124,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 3+153,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
e) km 3+181,4 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
f) km 3+215,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
g) km 3+242,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 3+275,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 3+301,6 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
j) km 3+330,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 3+359,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 3+391,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 3+421,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 3+449,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

3.20. Odcinek numer 20 na ul. Szylinga

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogdinych.

Koncepcja zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku
ul. Bukowskiej po pasie rowerowym o szerokosci 1,5 m. Ruch rowerowy
w kierunku ul. Grunwaldzkiej odbywatby sie na zasadach ogélnych.

Poczatkowo zaproponowano wyznaczenie pasa rowerowego przed poczatkiem
zatoki autobusowej. Dalsza kontynuacja pasa rowerowego wymusza zwezenie
pasow ruch dla samochoddéw do 3,5. Po ok. 100 m pasy ruchu dla samochodéw
zwezono do 3,25 m a pas rowerowy wybudowano w osi isthiejacego kraweznika.
20 m przed skrzyzowaniem z ul. Bukowskg zastosowano $luze rowerowgq typu I
o szerokosci 3,5 m.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje z jednym sygnalizatorem, jedng tablicg
informujacg o miejscach postojowych i dwoma latarniami, ktdére nalezy
przestawic.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Szylinga. Budowa drogi rowerowej nie wptynie na
ruch pieszy. Organizacja ruchu samochodéw w matym stopniu ulegnie zmianie.
Zwezenie paséw ruchu nie powinno zmniejszy¢ przepustowosci na ul. Szylinga.
Zastosowanie $luzy rowerowej zwiekszy bezpieczenstwo na skrzyzowaniu
Bukowska - Szylinga.
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3.21. Odcinek numer 21 od ul. Matejki do ul. Roosevelta
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujgq rozwigzania rowerowe przed ul. Roosevelta
na dtugosci ok. 118 m. Umozliwiaja one poruszanie sie rowerzystow po
dwukierunkowej drodze rowerowej o szerokosci 2,0 m. Na pozostatym odcinku
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdélnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - z zachodu na wschdd.

Na odcinku pomiedzy ul. Matejki i Stolarskg zaprojektowano cigqg pieszo-
rowerowy zlokalizowany na istniejgcym chodniku dla pieszych.

Na odcinku od ul. Stolarskiej do ul. Sniadeckich zaprojektowano dwukierunkowa
droge rowerowg o szerokosci 2,0 m. Dodatkowo, zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przylegajacy do istniejgcego ogrodzenia.
Krawedz projektowanej drogi rowerowej odsunieta jest od istniejgcej krawedzi
jezdni od 2,5 m do 4,85 m. Na tym odcinku zmieniono sposéb parkowania
z ukosnego na réwnolegty.

Na odcinku od ul. Sniadeckich do ul. Swiecickiego zaprojektowano droge dla
roweréw o szerokosci 2,0 m. Przebieg DDR poprowadzono tak, aby zapewnic
mozliwie jak najwiecej miejsca przed wejsciem do budynku uniwersytetu. Przed
wspomnianym wejsciem, projektowana droga rowerowa odsunieta jest od
krawedzi jezdni o 0,7 m. Na tym odcinku zmieniono sposob parkowania
z ukosnego na rownoleglty. Szeroko$¢ miejsca parkingowego wynosi 2,5 m.
Zachowano bufor bezpieczenstwa o szerokosci 0,5 m oddzielajacy projektowang
droge rowerowg od miejsc postojowych.

Na odcinku od ul. Swiecickiego do istniejacej infrastruktury drogowej poczatkowo
(na dtugosci ok. 51 m) zaprojektowano wydzielong droge dla roweréw. Ma ona
szeroko$¢ 2,0 m i przeznaczona jest do poruszania sie rowerzystow w obu
kierunkach. Na pozostatym odcinku (na placu przed wejsciem do budynku MTP)
nie wprowadzono rozwigzan majacych na celu segregacje ruchu pieszego
i rowerowego. Wynika to z ustalen z Zamawiajacym. Na tym obszarze
zastosowana zostata nawierzchnia ozdobna majaca wysokie walory estetyczne
w zwigzku z tym niezasadnym jest wprowadzenie dodatkowego oznakowania
poziomego lub zmiana konstrukcji nawierzchni.

Dodatkowo zostaty zaprojektowane przejazdy rowerowe prowadzace w kierunku
ul. Gajowej oraz ul. Zeylanda - odpowiednio po wschodniej stronie
projektowanego i zachodniej stronie istniejgcego przejscia dla pieszych.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
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Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 3+712,4 P - stup trakcyjny do przestawienia,
b) km 3+981,0 P - stup trakcyjny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdiuz ulicy Grunwaldzkiej. Przebieg projektowanej drogi
rowerowej nie wptynie znaczaco na ruch pieszych. Zostanie ograniczona liczba
miejsc parkingowych.

Proponowane rozwigzania przedstawione zostaty na rysunku nr 2 Plan
sytuacyjny.
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4.Uwagi i komentarze

a. Na wszystkich zjazdach i wjazdach z oraz na projektowang infrastrukture
pieszg i rowerowg, zgodnie z obowigzujacymi przepisami, przewidziano
obnizony (zatopiony) kraweznik. Takie rozwigzanie ma na celu
poprawienie komfortu uzytkownikéw oraz zapewnienie braku uskokéw.

b. Nawierzchnia chodnikéw, wydzielonych drég rowerowych oraz ciggéw
pieszo-rowerowych zostanie ustalona z Zamawiajagcym na etapie
realizowania projektu budowlanego.

c. W Koncepcji, na wniosek Zamawiajagcego, przewidziano ustawienie
stupkéw zabezpieczajgcych infrastrukture pieszg i rowerowg przed
nielegalnym pozostawianiem pojazdow. Niniejsze stupki zostaty
zlokalizowane na odcinkach:

« od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej — po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Czesnikowskiej do ul. Grochowskiej - po pdtnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Niecatej do ul. Wojskowej - po poétnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Ihakowiczéwny do ul. Wojskowej — po potudniowej stronie
ul. Grunwaldzkiej.

Projektant dopuszcza zmiane lokalizacji stupkéw na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajgacym.

Doktadny rodzaj i kolor stupkdéw zostanie okreslony na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajacym.

d. W koncepcji przeprojektowano istniejgce przejscia dla pieszych przez
ul. Grunwaldzka tj. w rejonie ul. Palacza, Marszatkowskiej i Ptowieckiej.
Z uwagi na specyfike miejsc ich lokalizacji nalezy, na etapie wykonywania
projektu budowlanego, przewidzie¢ wygospodarowanie miejsca na azyle
zabezpieczajgce pieszych lub zaprojektowanie nowej sygnalizacji swietlnej.

e. Na drogach jednokierunkowych, na ktérych zaprojektowano kontraruch,
nalezy pod znakiem B-2 ,zakaz wjazdu” umiesci¢ tabliczke T-22 ,tabliczke
informujaca, ze znak dotyczy rowerdw jednosladowych”:

Nie dotyczy
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5. Przejscia dla pieszych o nawierzchni
wyhniesionej

Dodatkowo, w celu poprawy bezpieczenstwa pieszych, w ciggu zaprojektowanych
W niniejszym opracowaniu rozwigzan, mozliwe sg do wykonania przejscia dla
pieszych o nawierzchni wyniesionej. Ma to na celu przede wszystkim uspokojenie
ruchu oraz ograniczenie predkosci poruszajacych sie po drodze pojazddéw, co
pozwoli na zmniejszenie ryzyka wypadkow.

Proponowane przejscia dla pieszych o nawierzchni wyniesionej mozna
zastosowac przez drogi prostopadte do ul. Grunwaldzkiej. Po stronie potudniowej
sugeruje sie wykonac je przez:

a) ul. Babimojska,

b) ul. Bolkowicka,

c) ul. Ractawicky,

d) ul. Sciegiennego,
e) ul. Konfederacka,
f) ul. Sowinskiego,
g) ul. Plowiecka,

h) ul. Stoneczna,

i) ul. Obozowgq,

j) ul. IHakowiczowny.

Analogiczne rozwigzanie mozna wprowadzi¢ réwniez po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej na przejsciach dla pieszych przez:

a) ul. Kasztelanska,
b) ul. Marszatkowskag,
c) ul. Czes$nikowska,
d) ul. Witodkowica,

e) ul. Lubeckiego,

f) ul. Rycerska,

g) ul. Ostroroga,

h) ul. Niecata,

i) ul. Marcelinska.

Zastosowanie ww. rozwigzania na drogach przylegtych do ul. Grunwaldzkiej
poprawi widoczno$¢ uczestnikdw ruchu korzystajgcych z przejs¢ dla pieszych.
Dodatkowo, zmiana konstrukcji nawierzchni zwiekszy uwage kierujacych
pojazdami i zmusi ich do obnizenia predkosci. Powyzsze czynniki przyczynig sie
do wzrostu bezpieczenstwa na przejsciach dla pieszych, przejazdach rowerowych
i przylegtych skrzyzowaniach.
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Zatacznik 1

Inwentaryzacja dendrologiczna drzewostanu ulicy Grunwaldzkiej i Rycerskiej

w granicach pasa drogowego (zakres zgodny z zapytaniem ofertowym z dnia
30.11.2015).

Zatacznik 2

~Analiza ruchowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic Reymonta
i Wyspianskiego” w ramach: ,Koncepcja budowy drég rowerowych
w ul. Grunwaldzkiej na odcinku od ronda Skubiszewskiego do skrzyzowania
z ul. Bukowskg i Roosevelta oraz potgczenie z okolicznymi obszarami”

58



. Stadtl‘a um Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

Czesc rysunkowa

59



. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

Spis rysunkow:

1.0 Plan orientacyjny

2.1 Plan sytuacyjny - odcinek od ronda Skubiszewskiego do ul. Bolkowickiej

2.2 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Bolkowickiej do ul. Ractawickiej

2.3 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Ractawickiej do ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego
2.4 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Rycerskiej

2.5 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Obozowej do ul. Wyspianskiego

2.6 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Itakowiczéwny

2.7 Plan sytuacyjny - odcinek od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul. Sniadeckich
2.8 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Szylinga

2.9 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Sniadeckich do ul. Roosevelta

3.1a Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ronda Skubiszewskiego do
ul. Palacza

3.1b Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ul. Palacza do ul. Obozowej

3.1c Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ul. Obozowej do
ul. Swiecickiego

3.2 Przekroje normalne - strona po6tnocna

4.0 Zakres obszaru o ograniczonej predkosci do 30 km/h

60



stadtraum

Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

Czesc kosztowa

61



Koncepcja budowy drég rowerowych
w ul. Grunwaldzkiej na odcinku od
ronda Skubiszewskiego do
skrzyzowania z ul. Bukowska
i Roosevelta oraz potaczenie
z okolicznymi obszarami

Zamawiajqcy:

Wykonawca:

Autorzy:

Telefon:
E-Mail

Data:

Zarzad Droég Miejskich
ul. Wilczak 16
61-623 Poznan

stadtraum Polska Sp. z o.o0.
Biuro Projektowe

ul. Druzbickiego 11

61-693 Poznan

mgr inz. Aleksander Sagan
mgr inz. Marek Strug

mgr inz. Pawet Borowiak
mgr inz. Mateusz Wachowski
mgr inz. Rafat Zajaczkowski

inz. Michat Pokrywczynski

+48 61 657 66 75

biuro@stadtraum.com

06.2016 .




. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

2.

3.

Spis tresci

0] o )iV Ta =T o = PP 4
ROZWIigZania FOWEBIOW ...ttt i et e sieee st s e s s s anr e e s saannn e e s sannnnessannnnes 6
B2 B o )1V =T o VA o = T 1= | RPN 7
2.2. ROWEIY POZA JEZANIG «vureiitiiitiiitiisie ittt st e aae s e ee st aaaeaaneaeennes 12
2.3. Ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia ruchu...................... 14
2.4. Udogodnienia dla rOWErZYStOW......ouiuieiiiiiiiiiiieeter e e 22
Proponowane traSy FOWEIOWE ....uiiueiiresrinessansessnnessnnessansssannssannessnnssss 26

3.1. Odcinek numer 1 od ronda Skubiszewskiego do ul. Babimojskiej - jezdnia
90 (Tl - 27

3.2. Odcinek numer 2 od ronda Skubiszewskiego do ul. Babimojskiej - jezdnia
[oToL (8 Te 1 011011V Z= 1 PP 27

3.3. Odcinek numer 3 od ul. Babimojskiej do ul. Bolkowickiej - jezdnia
90 {70l = P 29

3.4. Odcinek numer 4 od ul. Babimojskiej do ul. Bolkowickiej - jezdnia
[oToL (8 Te 1 01101V Z= 1 PP 29

3.5. Odcinek numer 5 od ul. Bolkowickiej do ul. Ractawickiej — jezdnia pdtnocna
........................................................................................................... 30

3.6. Odcinek numer 6 od ul. Bolkowickiej do ul. Ractawickiej - jezdnia
[9To L (8 Ta 1 0] 101V 7- 1P 31

3.7. Odcinek numer 7 od ul. Ractawickiej do ul. Grochowskiej - jezdnia
90 (Tl - 32

3.8. Odcinek numer 8 od ul. Ractawickiej do ul. Sowinskiego - jezdnia
[oTo L (8 Te 1 0] 101V 7- 1P 34

3.9. Odcinek numer 9 - Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej z ul. Grochowskg -
JEZANIA POINOCNA «ueieiii i e 36

3.10. Odcinek numer 10 od ul. Sowinskiego do ul. Ptowieckiej - jezdnia

[oToL (8 e 1 01101V Z= 1P 37
3.11. Odcinek numer 11 od ul. Plowieckiej do ul. Obozowej - jezdnia pétnocna
........................................................................................................... 39
3.12. Odcinek numer 12 od ul. Plowieckiej do ul. Obozowej - jezdnia
[oToL (8 Te 1 011011V Z- 1 PP 40
3.13. Odcinek nr 13 na ul. Rycerskiej....couiuiiiiiiiiiiiic e 42

3.14. Odcinek numer 14 od ul. Obozowej do ronda Jana Nowaka-
Jezioranskiego jezdnia POINOCNA .. .vuviiii i 43




. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

3.15. Odcinek numer 15 od ul. Obozowej do ronda Jana Nowaka-

Jezioranskiego — jezdnia potUdNiOWa ....oviuiiriiieiii v aeaens 43
3.16. Odcinek numer 16 od ul. Obozowej do ul. Wyspianskiego................... 44
3.17. Odcinek numer 17 od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul.
Wojskowej — jezdnia potudniowa ......ceviiiiiiii i 45
3.18. Odcinek numer 18 na ul. IHakowiczOWNYy .......ccceveiiiiiiiiiiciceee e 47
3.19. Odcinek numer 19 od ul. Wojskowej do ul. Matejki — jezdnia potudniowa
........................................................................................................... 47
3.20. Odcinek numer 20 na ul. Szylinga .....ocoviiiiiiiii 49
3.21. Odcinek numer 21 od ul. Matejki do ul. Roosevelta - jezdnia potudniowa
........................................................................................................... 50

UWagi i KOMENEarzZe. ..o e 52

Przejscia dla pieszych o nawierzchni wyniesion€j........cvvvvviiviviivnniennnnnns 53

Bl Ografia. .. i s 54

8] 0TI V2811 o 1. 56




. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

1.Wprowadzenie

Jazda na rowerze staje sie coraz bardziej popularna. Coraz czesciej ten wiasnie
$rodek transportu jest wybierany przez mieszkancow Polskich miast, aby
poruszac¢ sie po swoim miescie. Z danych zawartych w opracowaniu ,Badania
i opracowanie planu transportowego aglomeracji poznanskiej” [1] wynika, ze
udziat rowerzystow w odniesieniu do pozostatych Srodkdw transportu wynosi
6,9% na obszarze $rédmiescia Poznania oraz 4,6% na terenie catego Poznania
i z roku na rok sie zwieksza. Dla porownania w Kopenhadze, gdzie jazda
rowerem jest bardzo popularna, udziat ten wynosi 36%. Oczywiscie z dnia na
dzien nie uda sie osiqgna¢ tego wskaznika w Poznaniu, ale na pewno warto
sukcesywnie dazy¢ do osiggniecia takiej wartosci m.in. poprzez optymalng
rozbudowe infrastruktury tras rowerowych w miescie.

Pierwszym krokiem do rozwoju sieci tras rowerowych jest stworzenie spdjnej
koncepcji. Konieczne jest modyfikowanie sieci drog w taki sposéb, aby jakosé
podrdozy rowerem stawata sie porownywalna z jakoscig podrdézy innymi $srodkami
transportu w miescie. Niniejsze opracowanie stanowi wiasnie taki pierwszy krok
do rozwoju ruchu rowerowego w miescie.

Przedmiotem opracowania jest wykonanie projektu koncepcyjnego drég
rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej na odcinku od Ronda Skubiszewskiego do
ul. Roosevelta i w poszczegdlnych ulicach sasiadujacych. W koncepcji okreslono
rodzaj i parametry rozwigzan ruchu rowerowego na analizowanym publicznym
ciaqgu transportowym, zgodnie z zakresem zamowienia przedstawionym przez
Zamawiajacego.

Ostatecznym celem koncepcji jest nastepnie wykonanie projektéw budowlanych
i wykonawczych oraz projektéow organizacji ruchu, ktére po wdrozeniu pozwolg
stworzy¢ przyjazng infrastrukture dla rowerzystéw zapewniajac wiekszg swobode
i bezpieczenstwo ruchu dla cyklistow.

Podstawg opracowania jest umowa z Zarzgdem Drdg Miejskich w Poznaniu
nr T1.220.56.2015 z dnia 07.007.2015r.

Catos$¢ opracowania zawarta jest w niniejszym dokumencie.

Opracowanie zostato wykonane zgodnie z Zakresem Zamowienia. Postuzono sie
rowniez zaleceniami zawartymi w opracowaniu pt. ,Standardy techniczne
i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta Poznania” [2].

Przy sporzadzaniu niniejszej koncepcji tras rowerowych wykorzystano réwniez
inne, dodatkowe opracowania, ktére zestawione zostaty w bibliografii.

Niniejsza koncepcja jest wynikiem miedzy innymi szeregu uzgodnien oraz
propozycji ustalanych bezposrednio z Zamawiajacym. Jest to opracowanie, ktére
pozwoli Zamawiajgcemu okresli¢ zakres rzeczowo-finansowy inwestycji oraz
stanowi wytyczne do przysztego projektu budowlanego.
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Koncepcja, zgodnie =z Zakresem Zamowienia, obejmuje obszar ulicy
Grunwaldzkiej w Poznaniu ograniczony od zachodu rondem Skubiszewskiego, od
wschodu skrzyzowaniem ulic Roosevelta i Bukowskiej. Ponadto rozwigzania
rowerowe zostaty zaprojektowane réwniez dla ulic Rycerskiej, Kasztelanskiej,
Butgarskiej, Jana Matejki, I#akowiczéwny, Wyspianskiego oraz w Parku Gustawa
Manitiusa.

Zakres opracowania pokazany jest na rysunku nr 1 — Plan orientacyjny.

W oparciu o:

« Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania - TOM 1II Kierunki zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania,

« MPZP dla terenu w rejonie ulicy Babimojskiej w Poznaniu
« MPZP dla obszaru GRUNWALD czes¢ B w Poznaniu,

Przedstawiono, w ponizszej tabeli, tereny drog zaliczone do uktadu drogowego.

L.p. | Symbol | Klasa Przekroj | Element | Wykaz drég
systemu

1 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama St. Przybyszewskiego

2 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama Wt Reymonta

3 kdG.2 G 1x2 - J. Zeylanda

4 kdG.4 G 2x2 - Butgarska

5 kdG.4 G 2x2 - Jugostowianska

6 kdG.7 G 2x2+2t - Grunwaldzka

7 kdz.2 4 1x2 - J. Matejki

8 kdZ.2 z 1x2 - M. Palacza

9 kdz.2 z 1x2 - Promienista

10 | kdz.2 Z 1x2 - St. Wyspianskiego

11 kd-L L 1x2 - Rycerska

12 3KD-D D 1x1 - Bolkowicka
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2.Rozwigzania rowerowe

Ruch rowerowy stanowi podstawowy skiladnik systeméw transportowych
w obszarach $rodmiejskich. Dynamiczny wzrost liczby rowerzystow w ostatnich
latach narzuca obowigzek podejmowania dziatan przystosowujacych ulice i place
do rosnacych potrzeb [3]. Celem zorientowanej na uzytkownika instytucji
zarzadzajacej drogami powinno by¢ udostepnienie rowerzystom mozliwie
bezposrednich, atrakcyjnych, bezpiecznych i wygodnych tras, tworzacych spdjny
system rowerowych udogodnien [4].

Ponizej przedstawiono gtdwne zalety miejskiego ruchu rowerowego:

« Zmniejszenie zattoczenia miasta samochodami,

« Duzo mniejsza zajetosS¢ przestrzeni miejskiej niz w przypadku podrozy
samochodem (ta sama ilo$¢ osob na rowerach zajmuje nieporéwnywalnie
mniej miejsca niz w samochodach),

« Duza mobilnos¢ (podréz w miescie ,od drzwi do drzwi”),

 Poprawa stanu powietrza i obnizenie poziomu haftasu oraz negatywnych
drgan w miescie,

« Znaczne skrdcenie drogi dojazdu z punktu A do B w pordéwnaniu do
pojazdéw samochodowych,

+ Krotszy czas podrézy (zwiaszcza w godzinach szczytu),

« Jazda rowerem z reguty pozytywnie wptywa na stan zdrowia i kondycje
fizyczna,

+ Koszty eksploatacyjne jazdy rowerem w porédwnaniu do pozostatych
$Srodkdéw transportu sg nieporéwnywalnie niskie,

+ Miejska jazda rowerem staje sie bardziej modna,

« Przemieszczajac sie po miescie rowerem mieszkaniec ma lepszg szanse na
poznanie miasta i w petni korzystac z jego urokéw,

W celu zachecenia do korzystania z roweréw wzieto pod uwage wrazliwos¢ tego
rodzaju uzytkownikow drég, a co za tym idzie skupiono sie na aspekcie
bezpieczenstwa proponowanych rozwigzan. Logiczne wydawato sie separowanie
rowerzystéw i innych uzytkownikéow drég na gtdwnych trasach rowerowych oraz
mieszanie ich na trasach dojazdowych. Gtdéwna trasa rowerowa jednak nie
zawsze musi sktadac sie z oddzielonych drég rowerowych. Stopien segregacji nie
zalezy wytaczenie od funkcji danego odcinka dla poszczegdélnych odcinkéw
i dostepnosci miejsca, dlatego przy opracowaniu koncepcji wzieto pod uwage
rowniez  aspekty sposobu  uzytkowania i zachowania poszczegdlnych
uzytkownikéw drog [4].

Dla odcinkdéw poszczegdlnych tras rowerowych zastosowano w zaleznosci od
petnionych przez nie funkcji, uzytkowania i okolicznosci jedna z trzech
podstawowych form rozwigzan rowerowych:

e rowery na jezdni,
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e rowery poza jezdniq,
e ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia ruchu.

Przy czym ze wzgledu na infrastrukture (dwie jezdnie po dwa pasy) i funkcje
(przenosi duze natezenia ruchu) ulicy Grunwaldzkiej wiekszo$¢ rozwigzan ma na
celu odseparowanie rowerzystow przede wszystkim od ruchu samochodowego.

2.1. Rowery na jezdni

Uwzgledniajgc limitowang dostepnos$¢ przestrzeni ulic $rédmiejskich, dobrym
rozwigzaniem jest organizowanie ruchu rowerowego z wykorzystaniem jezdni.
Utatwia to tworzenie sieci tras rowerowych bez ingerowania i ograniczania strefy
przeznaczonej dla pieszych i zieleni miejskiej. W polskiej praktyce rozwigzanie to
gwarantuje rowerzystom mozliwos¢ korzystania z lepszych nawierzchni
(bitumicznych), zapewnia przejezdnos¢ w warunkach zimowych (ods$niezanie)
oraz oznacza mniej konfliktdw z ruchem pieszych [3]. Rozwigzania rowerowe na
jezdni mozliwe sq do wprowadzenia dzieki zaznaczeniu odrebnej przestrzeni dla
rowerzystéw. W koncepcji zastosowano rozwigzania oddzielenia wizualnego
poprzez znaki poziome lub pionowe. Ponadto przedstawiono rowniez rozwigzania
rowerowe zachecajgce do wykorzystywania przez rowerzystow jezdni.

2.1.1. Pasy rowerowe

Pasy rowerowe, inaczej pasy ruchu dla rowerdw, to czes¢ jezdni przeznaczona
do ruchu rowerdow w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi [5]. Minimalna szeroko$¢ pasa rowerowego wynikajgca z przepisow
wynosi 1,5 m. Maksymalna szerokos¢ nie jest zdefiniowana. Niemniej nie zaleca
sie stosowania pasow rowerowych szerszych niz 1,8 m, ze wzgledu na ryzyko
nielegalnego parkowania. Poszerzenia pasow rowerowych stosuje sie zazwyczaj
przy podjazdach. Wynika to z faktu, iz rowerzysta woéwczas jedzie wolniej
i w mniejszym stopniu prostym torem ruchu.

Na Rys. 2.1 przedstawiono standardowy przekrdj normalny ulicy, gdzie
poszczegdlne parametry elementdéw drogi oznaczono literami:

« R - pas do ruchu rowerowego o szerokosci 1,5m. Jezeli nie wystepuje
parkowanie po analizowanej stronie jezdni usytuowany jest przy
krawezniku, w innym wypadku zaleznie od sytuacji.

«+ S - pas do ruchu samochodowego. Przy lokalizowaniu rozwigzan
rowerowych na jezdni minimalne szerokosci paséw do ruchu
samochodowego zalezg od klasy drogi [6]. Szerokosci te dla drég klasy D,
L oraz Z wynoszg odpowiednio 2,25m, 2,50m, 2,75m. Ponadto w wypadku
wystepowania ruchu autobusowego na analizowanej ulicy pas musi mie¢
szeroko$¢ minimum 3,0m.

« B - opaska rozdzielajaca. Jezeli bezposrednio przy pasie do ruchu
rowerowego zlokalizowany jest pas parkingowy konieczne jest wykonanie
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opaski rozdzielajacej o szerokos$ci minimum 0,50m przy parkowaniu
rownolegtym oraz 0,75m przy parkowaniu uko$nym i prostopadtym [7].

« P - pas parkingowy - Szerokosci paséow do parkowania przyjeto zgodnie
z [8] ze wzgledu na rodzaj parkowania (réwnolegte, ukosne, prostopadte).

Rys. 2.1 Przekréj normalny drogi z pasami rowerowymi [3]

Jako linie segregacyjng nalezy stosowacd linie pojedyncza ciagta-szeroka P-2b.
W miejscach przeciecia toru ruchu samochodow skrecajacych (np. na posesje lub
parking) z torem ruchu rowerdw na pasie rowerowym nalezy stosowac linie
pojedynczg przerywang — prowadzaca, szerokg P-le. Ponadto nalezy stosowad
oznakowanie poziome P-23 oraz P-8a wyznaczajace pas ruchu dla roweréw oraz
zezwolenie na ruch w kierunku wskazanym przez strzatke kierunkowgq. Odlegtosc
miedzy kolejnymi znakami P-23 wediug [9] powinna wynosi¢ 50,0m. Jako znaki
pionowe nalezy stosowac¢ odpowiednio dostosowane znaki wyznaczajace pas
ruchu dla roweréw F-19.

2.1.2. Kontrapasy

Kontrapas - wydzielony pas jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony do
ruchu okreslonej kategorii pojazdéow w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego
pozostate pojazdy. Szerokos$¢ kontrapasa dla rowerzystdw nalezy przyjmowad
rowng minimum 1,5m.

Dwukierunkowg organizacje ruchu rowerowego w jezdni drogi jednokierunkowej
umozliwia tabliczka T-22 (,,nie dotyczy rowerdéw jednosladowych”) [10]. Ponadto
oznakowanie poziome nalezy stosowac jak dla pasow do ruchu rowerowego
z podpunktu 2.1.1.

Na Rys. 2.2 przedstawiono oznakowania pionowe i poziome przykitadowego
odcinka kontrapasa na podstawie  grafiki  dostepnej na stronie
www.bractworowerowe.ats.pl [11].
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Rys. 2.2 Oznakowanie przykladowego odcinka kontrapasa [11]

2.1.3. Dopuszczenie ruchu pod prad

Dopuszczenie ruchu ,pod prad” - gdy predkosci dopuszczalne sg mniejsze
lub rowne 30km/h mozliwe jest dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad”, bez
segregacji ruchu. To rozwigzanie jest bezpieczne pod warunkiem, ze ulica ma
charakter lokalny, a wszyscy uczestnicy ruchu maja zapewniong dobrg
widocznosé. Rozwigzaniem wspomagajgcym moze by¢ stosowanie krotkich
odcinkéw kontrapaséw na wlocie ulicy. Oznakowanie pionowe nalezy stosowac
jak dla kontrapaséw. Wada rozwigzania sg rdzne interpretacje obecnych
przepisow prawnych. Wprawdzie przewaza stanowisko, ze jest to mozliwe,
jednak w niektorych miastach zarzadcy drogi powotujg sie na koniecznos¢
wydzielania za pomocg oznakowania poziomego wszystkich paséw ruchu.

Na Rys. 2.3 przedstawiono przyktad dopuszczenia ruchu ,pod prad” dla roweréw
w miescie Radomiu.

Rys. 2.3 Przyklad dopuszczenia ruchu ,,pod prad” dla rowerow [12]

2.1.4. ,Sierzanty” rowerowe

W rozporzadzeniu [13] wprowadzono do przepiséw oznakowanie P-27
wyznaczajace ,kierunek i tor ruchu roweru” - inaczej ,sierzanty”. Znak ten nalezy
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stosowac¢ w sytuacjach, gdy zasadne jest wskazanie kierujgcemu rowerem toru
ruchu roweru na jezdni oraz okreslenie kierunku jego ruchu, przyczyniajac sie do
poprawy bezpieczenstwa kierujgcych rowerem. Znak P-27 jest czytelny
i intuicyjny, pomaga on w wyborze wilasciwego sposobu poruszania sie rowerem
po jezdni. Wprowadzenie znaku do polskich przepiséw jest obecnie w legislacji na
etapie uzgodnien miedzyresortowych.

Przy wyznaczaniu lokalizacji ,sierzantdw” nalezy kierowa¢ sie zasadg
umieszczania oznakowania na odcinkach jezdni miedzy skrzyzowaniami. Przed
skrzyzowaniami oraz pasami do skretu w prawo lub w lewo nalezy zakonczy¢
oznakowanie w celu dania mozliwosci wyboru odpowiedniego pasa przez
rowerzystéw na skrzyzowaniu. Ponadto zgodnie z projektem rozporzadzenia [14]
znak ten mozna stosowac na jezdni, za wyjatkiem: pasa dla ruchu roweréw,
$luzy dla rowerdw oraz przejazdu dla rowerzystéw. Znak P-27 umieszcza sie na
wylocie ze skrzyzowania i powtarza nie rzadziej, niz co 50m.

Na Rys. 2.4 przedstawiono projekt znaku P-27.

Rys. 2.4 Projekt znaku P-27 okreslajacego , kierunek i tor ruchu” rowerzysty [14]

2.1.5. ,Sluzy” rowerowe

Sluza rowerowa - to oznakowana czeé¢ jezdni na wlocie skrzyzowania,
zlokalizowana przed linig zatrzymania dla samochodéw, skad rowerzysci mogag na
zielonym Swietle ewakuowac sie, jako pierwsi. Szczegdtowa charakterystyka s$luz
rowerowych jest opisana i zobrazowana w wielu wytycznych dla infrastruktury
rowerowej w polskich miastach. Na podstawie ,Ekspertyzy w zakresie $luz dla
rowerdow...” [15], dla potrzeb niniejszego opracowania nalezy wyrdzni¢ dwa typy
Sluz:

« Typ I - wyznaczona na wlocie skrzyzowania przed linig zatrzymania dla
pojazdow na szerokosci od jednego do trzech pasdw ruchu oraz diugosci
min. 3,0m (zalecane 5,0m). Do $luzy moze by¢ doprowadzony tzw. ,pas
filtrujacy” o zalecanej szerokosci 1,5m, stuzacy do usprawnienia dojazdu.
Na Rys. 2.5 przedstawiono $luze rowerowg, wprowadzong we Wroctawiu
w 2010 roku.
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Rys. 2.5 Pierwsza w Polsce sluza rowerowa — Wroctaw 2010 [16]

Na potrzeby opracowania zdefiniowano dodatkowy rodzaj Sluzy typu I, dziatajacy
w ten sam sposob, ale bez doprowadzenia do niej pasa filtrujgcego. Tego typu
$§luza ma zastosowanie w przypadku wystepowania kilku paséw na wlocie
skrzyzowania o szerokos$ci niepozwalajgcej na wyznaczenie miedzy nimi pasa
filtrujacego. Takie Sluzy w opracowaniu zdefiniowano, jako typu Ia. Na Rys. 2.1
przedstawiono przyktad zastosowania takiej Sluzy w potaczeniu z ,sierzantami”
na ulicy Husitskiej w Pradze.

centrum

|

Rys. 2.6 Zastosowanie $luzy typu Ia na ulicy Husitskiej w Pradze

« Typ II - Sluza wyznaczona na wlocie skrzyzowania w celu usprawnienia
i poprawy bezpieczenstwa skretu w lewo przez rowerzystéw. Na Rys. 2.7
przedstawiono nowy znak pionowy informujacy o skrecie w lewo ,na dwa
razy”.

D

Rys. 2.7 Nowy znak pionowy, informujacy o sposobie skretu w lewo na sluzie typu II

11
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2.2. Rowery poza jezdnia

Rozwigzania rowerowe poza jezdnig powinno sie stosowa¢ w przypadku duzego
natezenia ruchu samochodowego na jezdni, a co za tym idzie w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa poruszania sie rowerzystéw. W przypadku, gdy ruch rowerowy
jest prowadzony poza jezdnig, nalezy dazy¢ do jego oddzielenia od ruchu
pieszego. Najkorzystniejsza jest petna segregacja (droga dla roweréw oznaczona
znakiem C-13). Ze wzgledu na ograniczong szeroko$¢ dostepnego pasa
drogowego, w niektérych przypadkach mozliwe jest wykonanie tylko czesciowej
segregacji ruchu (drogi dla roweréw przy chodnikach dla pieszych oznaczone
znakami pionowymi C-13|C-16). W najmniej korzystnej sytuacji, czyli przy
bardzo matej dostepnej przestrzeni, konieczne jest zastosowanie ciggéw pieszo-
rowerowych (droga przeznaczona dla pieszych i roweréw z ruchem odbywajacym
sie na catej powierzchni tej drogi oznaczona jest znakami pionowymi C-13/C-16).

2.2.1. Droga rowerowa

Droga rowerowa (DR) lub droga dla roweréow (DDR) - w opracowaniu pod
pojeciami drogi rowerowej i drogi dla rowerédw zdefiniowano przestrzen do ruchu
rowerowego, odseparowang konstrukcyjnie, za pomoca urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego lub oznakowania poziomego zaréwno od ruchu pieszego jak
i samochodowego. Drogi te oznaczone sg znakami pionowymi C-13 oraz C13|16.

C-13 C- 13|C- 16 C-13/C-16

Rys. 2.8 Oznakowanie pionowe drég dla roweréw (C-13, C-13|C-16) i drég dla pieszych
i rowerzystow (C-13/C-16)

Na Rys. 2.9 przedstawiono przekréj normalny drogi z wydzielong drogq
rowerowg, ktoérej szeroko$¢ powinna wynosi¢ minimum 2,0m. Ponadto na
Rys. 2.10 przedstawiono przyktad zastosowania tego typu rozwigzania. Jako
element rozdzielajacy wybrano pas zieleni z zywoptotem miedzy ruchem
rowerowym oraz pieszych oraz pas zieleni ikraweznik miedzy ruchem
samochodowym i rowerowym.

e o)

Rys. 2.9 Przekréj drogi z wydzielong droga rowerowa
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A&

Rys. 2.10 Przykiad drogi rowerowej odseparowanej od ruchu samochodéw oraz pieszych
[17]

Na Rys. 2.11 przedstawiono przekréj normalny drogi z niewydzielong droga dla
rowerdw.

Rys. 2.12 Przyklad zastosowania oznakowania C-13|C-16

Na Rys. 2.12 przedstawiono przyktad oznakowania drogi dla rowerdw oraz
przylegtego do niej chodnika dla pieszych. Zgodnie ze znakiem po lewej stronie
wyznaczona jest przestrzen do ruchu rowerdw, po stronie prawej do ruchu
pieszych.

13
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2.2.2. Ciqg pieszo-rowerowy

Ciag pieszo-rowerowy (CPR) - w opracowaniu pod pojeciem cigqgu pieszo-
rowerowego zdefiniowano przestrzen, na ktdrej zlokalizowany jest ruch pieszych
oraz roweréw bez wydzielania przestrzeni dla zadnej z tych grup. Ciggi pieszo-
rowerowe oznacza sie znakiem pionowym C-13/C-16 oznaczajacym (patrz
Rys. 2.8). Minimalna szeroko$¢ CPR wynosi 2,5m przy ruchu jednokierunkowym,
dla ruchu dwukierunkowego warto$¢ ta nie zostala sprecyzowana
w rozporzadzeniu [2]. Na Rys. 2.13 przedstawiono przekrdj normalny drogi
z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku.

Rys. 2.13 Przekréj normalny drogi z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku

Na Rys. 2.14 przedstawiono przykifadowg lokalizacje istniejgcego ciggu pieszo-
rowerowego.

Rys. 2.14 Przyktadowa lokalizacja istniejacego ciagu pieszo-rowerowego [18]

2.3. Ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia
ruchu

Uspokojenie ruchu ma korzystny wptyw na rozwdj ruchu rowerowego. Wobec
wzrastajgcego natezenia ruchu samochodowego w miastach zaleca sie
promowanie roweru, jako alternatywnego sposobu przemieszczania sie. Ze
wzgledu na istniejgcq strukture miejskg, utrudniajacq wygospodarowanie
przestrzeni na drogi rowerowe, dobrym rozwigzaniem wydaje sie by¢
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zastosowanie rozwigzan uspokojenia ruchu, umozliwiajgcych bezpieczne
poruszanie sie rowerem [19].

W koncepcji zgodnie z zaleceniami Zamawiajgqcego przedstawiono propozycje
lokalizacji obszaru z ograniczeniem predkosci do 30/km. Jako rozwiniecie tego
rozwigzania zaleca sie rozwazanie przeksztatcenia w dalszej perspektywie
obszaru z ograniczong predkoscig na strefe tempo 30. W celu uspokojenia ruchu
nalezy stosowal rozwigzania techniczne wymuszajace jazde z zaktadang niskg
i stata predkosciq oraz ograniczajace skionnos¢ do rozpedzania sie
i wyprzedzania pojazdéw. Dotychczasowe uspokojenie ruchu jest kojarzone
gtownie z pojedynczymi, fizycznymi S$rodkami, przede wszystkim progami
zwalniajgcymi. Tymczasem, zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia [8]
istnieje prawna mozliwos¢ stosowania réwniez innych metod zmierzajgcych do
fizycznego ograniczenia predkosci jazdy. W praktyce daje to mozliwosé
korzystania ze sprawdzonych rozwigzan stosowanych w innych krajach [19].

2.3.1. Strefa tempo 30

Strefa tempo 30 - w centrum miasta nalezy zaktadaé, ze uspokojenie ruchu
oznacza doprowadzenie do poruszania sie z predkoscig dopuszczalng nie wiekszag
niz 30km/h. W celu ograniczenia predkosci ruchu samochodowego konieczne jest
zastosowanie odpowiedniego oznakowania pionowego i poziomego oraz
zastosowanie s$rodkéw zmuszajacych do poruszania sie z predkoscig 30km/h.
Jako elementy uspokojenia ruchu w strefie Tempo 30 rekomenduje sie [3]:

1) Zmiany w geometrii jezdni (np. zwezenia pasow lub jezdni, zakrzywienie
toru jazdy samochodu, minimalne wartosci promieni tukéw poziomych oraz
na skrzyzowaniach),

2) Skrzyzowania réwnorzedne,

3) Mini i mate ronda,

4) Wyniesione tarcze skrzyzowan i przejsc dla pieszych,

5) Bramy wjazdowe do obszaru,

6) Wyspy z azylami,

7) Segregowanie kierunkéw ruchu,

8) Progi zwalniajace,

9) Nawierzchnie o innym kolorze.

Dziatania zmierzajace do uspokojenia ruchu w danym obszarze dzielimy na dwa
etapy:

1) Hierarchizacja dostepnej sieci drdg, czyli wyznaczenie ciggéw petnigcych
funkcje tranzytowe, rozprowadzajace oraz dojazdowe. Z hierarchizacjq
sieci w obszarze wigze sie dobdr dopuszczalnych predkosci ruchu. Ponadto
konieczne jest wykonanie analizy dostepnosci do obszaru z wyznaczeniem
ewentualnych miejsc zamkniecia stref.

Na Rys. 2.15 przedstawiono przykfad rozplanowania stref ograniczonej predkosci
ruchu.
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Rys. 2.15 Przykiad rozplanowania stref ograniczonej predkosci ruchu [19]

2) Dostosowanie parametrow technicznych do zatozonych dopuszczalnych
predkosci ruchu. Nalezy wytyczy¢ lokalizacje proponowanych rozwigzan
uspokojenia ruchu z uwzglednieniem struktur pojazdéw poruszajacych sie
w danym miejscu.

Strefy ograniczonej predkosci ruchu oznacza sie znakami pionowymi B-43
(poczatek strefy) na wszystkich wlotach oraz znakami pionowymi B-44 (koniec
strefy) na wylotach strefy.

Rys. 2.16 Znaki oznaczajace wlot i wylot strefy tempo 30

Proponowany obszar o ograniczonej predkosci do 30 km/h w okolicy
ul. Grunwaldzkiej przedstawiono w czesci rysunkowej (rys. 4).

2.3.2. Skrzyzowania rownorzedne

Skrzyzowania rownorzedne - na obszarach, gdzie krzyzujace sie ulice majq
nawierzchnie utwardzong, oprocz wprowadzenia strefy tempo 30, nalezy réwniez
lokalizowaé strefe skrzyzowan rownorzednych. Jest to rozwigzanie znacznie
podnoszace bezpieczenstwo ruchu. Pojazd zblizajacy sie do skrzyzowania musi
zawsze ustgpic pierwszenstwa i znacznie zredukowac swojg predkosc.

W przypadku skrzyzowan rownorzednych nie obowigzuje zadne oznakowanie na
skrzyzowaniu, a wjazd i wyjazd ze strefy jest oznaczony znakami pionowymi
przedstawionymi na Rys. 2.17.
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Rys. 2.17 Znaki oznaczajace wlot i wylot ze strefy skrzyzowan rownorzednych

Przedstawiony znak D-48 uprzedza o majacej nastgpi¢ lub niedawno
wprowadzonej zmianie obowigzujgcych dotychczas zasad pierwszenstwa.
Mozliwos$¢ zdefiniowania daty zmiany pierwszenstwa umozliwia zlokalizowanie
znaku przed wprowadzeniem strefy, w celu przyzwyczajenia kierowcow do
zblizajacych sie zmian.

W przypadku wystepowania skrzyzowan tréjwlotowych tzw. ,teowych” dochodzi
do sytuacji, w ktérej jeden z wlotow jest uprzywilejowany i kierowca nie musi
nikomu ustepowal pierwszenstwa. Jest to zjawisko, ktére moze prowadzi¢ do
zwiekszenia predkosci na skrzyzowaniu, co moze doprowadzi¢ do obnizenia
poziomu bezpieczefAstwa. Zeby temu zapobiec nalezy wprowadzaé¢ na
uprzywilejowanym wlocie fizyczny element uspokojenia ruchu w postaci progu
zwalniajacego lub mijanki, wymuszajacych ograniczenie predkosci pojazdu
poruszajacego sie wlotem z pierwszenstwem.

Skrzyzowan réwnolegtych nie zaleca sie stosowaé w miejscach, gdzie geometria
dréog wskazywataby ewidentnie jedng droge, jako gtdéwng, np. w sytuacji, gdy
jedna droga posiada tacznie trzy lub cztery pasy ruchu, a poprzeczna tacznie
tylko dwa.

2.3.3. Progi zwalniajace

Progi zwalniajace - najbardziej rozpowszechnionym ijednym z tanszych,
srodkiem stuzgacym do uspakajania ruchu sg progi zwalniajace. Stuzg wytgcznie
ograniczeniu predkosci pojazdéw miedzy skrzyzowaniami, bez wptywu na
charakter ulicy.

Rodzaje progdéw zwalniajacych zalecanych do stosowania:

+ Plytowe (na szerokosci jezdni pozostawiajacej miejsce dla rowerdw)
zbudowane z piyty zbudowanej w sposdb trwaty lub rozbieralnej,
wykonanej z prefabrykowanych segmentéw (U-16b). Na Rys. 2.18
przedstawiono przyktad progu zwalniajacego nieingerujgcego w ruch
roweréw.
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Rys. 2.18 Przyklad zastosowania progu zwalniajacego bez ograniczen dla rowerzystéow

W projekcie postanowiono przyja¢ progi zwalniajgce o przekroju
sinusoidalnym. W Polsce stosowane sg progi o ksztatcie wycinka kota
jednak progi sinusoidalne wydajg sie by¢ korzystniejszym rozwigzaniem.
W projekcie sg one stosowane, jako ,inne metody” ograniczania predkosci
zgodnie z obowigzujacymi przepisami. Progi zwalniajace oznacza sie
oznakowaniem poziomym P-25 oraz oznakowaniem pionowym A-11la
z tabliczkg T-1 20m. Jest to oznakowanie wymagane przepisami. Ani
w strefie tempo 30, ani w strefie zamieszkania nie umieszcza sie
dodatkowo znakdéw informujacych o ograniczeniu predkosci do 30 km/h
przed progiem.

e Wyspowe progi zwalniajagce, wykonane w formie wydzielonych wysp
umieszczonych na jezdni. Stosuje sie je w przypadku wystepowania ruchu
transportu zbiorowego. Progi takie wystepujg w formie umieszczonych na
jezdni wysp umozliwiajgcych bezproblemowy przejazd autobusom, ktore
majq znacznie wiekszy rozstaw kot, niz samochody osobowe, ktére muszg
na nich zwolni¢. Ze wzgledu na fatwos¢ ominiecia takich progéw
zwalniajacych, wprowadzanie ich musi i$¢ w parze z odpowiednig zmiang
infrastruktury drogi. Przyktad takich zmian przedstawiono na Rys. 2.19.
W celu uniemozliwienia przejazdu samochodéw osobowych $rodkiem jezdni

zaprojektowano wysepKi dzielace wykonane z prefabrykatow
oznakowanych znakiem U-5b uchylnym odpornym na uderzenia przez
pojazd.

Rys. 2.19 Przykiady zastosowania progow wyspowych
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2.3.4. Szykany

Szykany - zakrzywienie toru jazdy (geometrii pasa ruchu) jest rozwigzaniem
dobrze widocznym i tatwym do wykonania. Uzyskuje sie je poprzez zakrzywienie
osi jezdni w planie (oznakowanie poziome lub usytuowanie wysp), odgiecie
krawedzi paséw ruchu oraz poprzez stosowanie lokalnych przewezen jezdni.
Istotg dziatania wygiecia jezdni jest wymuszenie redukcji predkosci na tukach
o matym promieniu w obrebie jednego lub dwdch pasdw ruchu. Wymijanie sie
pojazdéw jest uniemozliwione, co powoduje, ze pojazdy muszg znacznie
ograniczy¢ predkosc lub zatrzymac sie, zeby przejechac dalej.

Wyspy stuzgce do zakrzywiania toru jazdy mogq by¢ urzadzone, jako:
«  Wyspy malowane na nawierzchni (oznakowanie poziome P-21),
«  Wyspy w kraweznikach,
« Wyspy w formie zabrukowanego wyniesienia ponad poziom jezdni,

« Wyspy wypetnione zielenig (niskg w osi jezdni, wysokg lub niskg wzdiuz
krawedzi jezdni). Na Rys. 2.20 przedstawiono przyktad zastosowania
zieleni wysokiej.

Rys. 2.20 Przykilad zastosowania wysp wypetnionych zielenig wysoka [20]

Szykany nalezy konstruowac¢ za pomocg oznakowania poziomego P-21, wysepek
prefabrykowanych oraz oznakowania pionowego U-5b. Szykany wczesniej nalezy
oznaczy¢ oznakowaniem pionowym D-5 iB-31, ktdore okresla pierwszenstwo
przejazdu przez szykane. Znaki nalezy ustawi¢ do 20m od poczatku zwezenia. Na
kazdej kolejnej szykanie pierwszenstwo jest zmieniane, aby zaden z kierunkéw
poruszania sie pojazdéw nie byt uprzywilejowany.

2.3.5. Powierzchnie wyniesione

Powierzchnie wyniesione - w projektowaniu uspokajaniu ruchu coraz czesciej
wykorzystywane sg rozwigzania polegajagce na wyniesieniu (podwyzszeniu)
poziomu jezdni. Powierzchnie wyniesione skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych
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i przejazdoéw dla rowerdw nie sg progami spowalniajgcymi, wiec nie dotyczg ich
ograniczenia zwigzane ze stosowaniem progéw spowalniajacych.

Powierzchnie wyniesione sg to rozwigzania o charakterze punktowym, w postaci:

« Wyniesionych przej$¢ dla pieszych. Na Rys. 2.21 przedstawiono przyktad
zastosowania wyniesionego przejscia dla pieszych wykonanego z tego
samego materiatu co nawierzchnia jezdni.

Rys. 2.21 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni przejscia dla pieszych

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan,

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan wraz z krétkimi odcinkami ulic.
Powierzchnie wyniesione majg na celu spowolnienie ruchu samochoddow (jak
w przypadku progéw zwalniajacych), a takze poprawienie warunkéw widocznosci.
Na Rys. 2.22 przedstawiono przyktad zastosowania wyniesionej powierzchni
skrzyzowania, ktorej nawierzchnia wykonana jest z wyrdzniajacej sie zoéttej kostki
betonowe;j.

Rys. 2.22 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni skrzyzowania wraz
z przejsciami dla pieszych

2.3.6. Separatory ruchu

Separatory ruchu - separatory znajdujg zastosowanie w szczegdlnosci tam,
gdzie wyznaczenie paséw ruchu za pomocg znakéw poziomych jest
niewystarczajace dla zapewnienia bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu w zwigzku
z prowadzonymi robotami w pasie drogowym, jak réwniez jako state urzadzenia
bezpieczenstwa. Ponadto jest to korzystne rozwigzanie w przypadku
wystepowania zbyt waskich przekrojéw istniejacych ulic niepozwalajgcych na
wprowadzenie wysp wyniesionych bez przebudowy kraweznikow. Wedtug
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rozporzadzenia [8] standardowymi separatorami ruchu sg separatory U-25
przeznaczone do optycznego i mechanicznego:

« rozdzielenia paséw o przeciwnych kierunkach ruchu,

« oddzielenia paséw ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej,
« wyznaczenia toru jazdy pojazddw,

+ wyznaczenia zawezonych paséw ruchu,

e« wyznaczania krawedzi jezdni Ilub przeciwdziatania niepozgdanemu
(niekontrolowanemu) przejezdzaniu na powierzchnie wytaczone z ruchu,
Ciqgi piesze i rowerowe.

Na Rys. 2.23 przedstawiono standardowy separator ruchu ciggty P-25a.

Rys. 2.23 Separator ruchu P-25a

W stosowaniu prefabrykowanych separatorow nalezy by¢ ostroznym, gdyz
w sytuacji najechania na nie rowerem mogq by¢ przyczyng wywrdcenia sie
rowerzysty. Dotyczy to zwiaszcza sytuacji w okresie jesienno-zimowym, gdy
separatory mogg by¢ przykryte $niegiem lub lis¢mi.

Na Rys. 2.24 przedstawiono sposdb zastosowania prefabrykowanych betonowych
separatorow ruchu. Dzieki takim separatorom mozliwe jest wydzielenie na
istniejgcej nawierzchni np. drogi rowerowej bez ingerencji w konstrukcje jezdni.
W celu wprowadzenia opisanego rozwigzania konieczne jest jedynie
zamontowanie separatoréw, wykonanie oznakowania pionowego oraz poziomego
elementéw wydzielonych oraz opcjonalnie pomalowanie wybranej nawierzchni
jezdni.

Rys. 2.24 Przykitad zastosowania betonowych separatorow prefabrykowanych
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2.4. Udogodnienia dla rowerzystow

W celu zachecania mieszkancéw do korzystania z roweru, jako $rodka transportu
zaleca sie stosowanie wszelkiego rodzaju udogodnien. W niniejszym rozdziale
skupiono sie na przedstawieniu sposobéw podwyzszania jakosci ruchu
rowerowego w miescie poprzez infrastrukture rowerowg oraz inne elementy
zachecajace do przesiadania sie na rower.

2.4.1. Udogodnienia w infrastrukturze rowerowej

Jako udogodnienia dla rowerzystéw w infrastrukturze rowerowej rozumie sie
elementy fizyczne w przestrzeni drogowej, ktére dzieki swojemu zastosowaniu
utatwiajq lub zwiekszajg atrakcyjnos¢ korzystania z roweru w miescie.

Parkingi rowerowe

Tworzenie mozliwosci parkowania rowerdw podnosi jako$¢ systemu transportu
rowerowego. Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane w bezposrednim
sgsiedztwie zrodet i celdw podrézy oraz w formie pojedynczych lub zgrupowanych
stojakow rowerowych usytuowanych w przestrzeniach ulic z dostepem
publicznym. Stojaki powinny by¢é montowane w taki sposéb, aby dostep do nich
byt wygodny i bezpieczny. W miare mozliwosci parkingi powinny by¢ zadaszone
i objete monitoringiem.

Stojaki rowerowe powinny by¢é mocowane do podfoza oraz zapewni¢ mozliwo$c
przypiecie zarowno kofa, jak iramy. Na Rys. 2.25 przedstawiono sposéb
rozmieszczenia i montazu stojakow rowerowych w ksztatcie odwroconej litery U
oraz odwrdconego trapezu.

80

»
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Rys. 2.25 Sposob rozstawiania i montazu stojakéw rowerowych
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Nawierzchnia dla rozwigzan rowerowych

Zgodnie z zaleceniami zawartymi w ,Aktualizacji i integracji standardéw ...” [9],
,Poradnika...” [3] oraz CROW [4], nawierzchnie, po ktérych poruszaé sie bedq
rowerzysci powinny spetnia¢ nastepujace kryteria:

nawierzchnia asfaltowa o wysokim standardzie réwnosci,

niedopuszczalne stosowanie uzupetnien drég rowerowych w postaci tat
z kostki betonowej,

unikanie stosowania kostki betonowej przy wykonywaniu nawierzchni,
gdyz zwiekszaja one zapotrzebowanie energetyczne uzytkownikéw
0 30-40%,

rowniez unikanie stosowania ptyt betonowych, jako nawierzchni drdg
rowerowych,

stosowanie 0 cm rdznicy na przejazdach dréog rowerowych przez jezdnie,
nie stosowac kroétkich stromych zjazdéw i wjazdow bramowych,

dopuszcza sie stosowanie nawierzchni betonowych tam, gdzie wynika to
z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele, itp.),

studzienki odptywowe nie powinny by¢ lokalizowane na jezdni, na pasie dla
rowerdow, ale w krawezniku lub w obszarze parkingowym,

rowniez przy lokalizacji rozwigzan rowerowych nalezy zwréci¢ uwage na
istniejgce studzienki.

Na Rys. 2.26 przedstawiono sposdb zagospodarowania przestrzeni drogowej
w przypadku wystepowania studzienek na jezdni.

Rys. 2.26 SposOb zagospodarowanie jezdni w przypadku wystepowania studzienek [3]

Rozwiazania dodatkowe

Oprocz rozwigzan ogdlnych obejmujacych zalecenia w przypadku projektowania
nawierzchni oraz parkingdw rowerowych postanowiono skupi¢ sie réowniez na
rozwigzaniach szczegdtowych, pojedynczych. Jako dodatkowe rozwigzania
rowerowe przedstawiono:

Podpérki dla rowerzystow - podporki to drobne i tanie udogodnienia dla
rowerzystéw. Oczekujacym na zielone $wiatto cyklistom pozwala oprzec sie
rekg lub nogg tak, aby nie trzeba bylo zsiadac¢ z siodetek. Dodatkowym
atutem tego rozwigzania jest szybsza mozliwos¢ ruszenia rowerzystow. Na
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Rys. 2.27 przedstawiono podpdrke rowerowg na skrzyzowaniu al. Witosa
i Sobieskiego w Warszawie.

Rys. 2.27 Podpoérka rowerowa na skrzyzowaniu al. Witosa i Sobieskiego - Warszawa
[21]

» Przejazdy rowerowe - wediug PoRD [5] przejazd dla rowerzystéw to:
~powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania przez
rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”. Zaleca sie
w kazdym miejscu planowanego przeprowadzenia ruchu rowerowego na
druga strone jezdni stosowanie przejazdow rowerowych, szczegdlnie
w przypadku wystepowania przy nich przejs¢ dla pieszych. Takie
rozwigzanie pozwoli unikng¢ utrudnien dla rowerzystéw, ktérzy w celu
przekroczenia jezdni musieliby zsig$¢ z roweru. Dodatkowym utatwianiem
jest stosowanie wyrdzniajacej sie nawierzchni dla przejazdéw rowerowych
(np. czerwonej). Na Rys. 2.28 przedstawiono przykiad zastosowania
przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych.

Rys. 2.28 Przyktad przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych

Przy wyznaczaniu lokalizacji przejazdéw rowerowych nalezy zachowad
odlegtos¢ miedzy oznakowaniem P-11 (,przejazd dla rowerzystéw”),
a P-10 (,przejscie dla pieszych”) rowng minimum 0,5m. Ponadto szerokos¢
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przejazdu powinna by¢ réwna szerokosci drogi dla roweréw, jednak nie
mniej niz 2,0m.

Jezeli uzasadniajg to warunki lokalne oraz brak miejsca na wyznaczenie
odrebnego przejscia i przejazdu dla rowerzystéw, dopuszcza sie
jednostronne potaczenie znaku P-10 oraz P-11 poprzez np. wydzielenie
z istniejgcego przejscia dla pieszych miejsca na projektowany przejazd
rowerowy. W takim przypadku dopuszcza sie rdwniez stosowanie
nienormatywnych szerokosci przejs¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych. Powierzchnie przejazdu dla rowerzystéw pofgczone
z przejsciem dla rowerdw oznacza sie barwg czerwong. Tego typu
rozwigzanie przedstawiono na Rys. 2.29.

23,0

Rys. 2.29 Przyklad sposobu potaczenia znaku P-10 ze znakiem P-11 [14]
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3.Proponowane trasy rowerowe

Niniejszy rozdziat zawiera rozwigzania rowerowe w ciggu ul. Grunwaldzkiej, ktére
powstaty w oparciu o notatki sporzadzone na spotkaniach roboczych
(konsultacjach) i pozytywnie zaopiniowane przez przedstawicieli:

a) Zarzadu Drég Miejskich (ZDM)
a. Wydziatu Budowy i Utrzymania Drog,
b. Wydziatu terendw zieleni.
b) Wydziatu Transportu i Zieleni (WTiZ):
a. Miejskiego Inzyniera Ruchu,
b. Oficera Rowerowego.
c) Sekcji Rowerzystow Miejskich Grunwald (SRM Grunwald).
Wszystkie proponowane trasy rowerowe ponumerowano od 1 do 21.

Prezentowany rozdziat zawiera w wiekszosci szczegdtowe rozwigzania rowerowe
na skrzyzowaniach oraz w ciggu analizowanych ulic. Nalezy zauwazy¢ jednak, ze
tego typu zagadnienia poruszone powinny by¢ na poziomie szczegdétowym,
w projekcie budowlanym. Zawarte w opracowaniu rozwigzania nalezy traktowac
wytacznie jako zatozenia koncepcyjne.

Z uwagi na cenny drzewostan wystepujacy w ciaqgu ul. Grunwaldzkiej, nalezy
dostosowac technologie wykonywania robdt tak, aby zagwarantowaé¢ mozliwie
najmniejsza ingerencje w system korzeniowy drzew, zlokalizowanych w poblizu
projektowanej infrastruktury pieszej lub rowerowej. W miejscach, gdzie jest to
niezbedne, roboty budowlane powinny by¢ prowadzone w sposéb reczny pod
wiasciwym nadzorem przedstawicieli Wydziatu Transportu i Zieleni.

Szczegdtowy sposdb  wykonywania robdt budowlanych zostanie okreslony
w ramach projektu budowlanego.

Z uwagi na wycinke drzew, ktéra ma miejsce w ciggu analizowanego odcinka od
ronda Skubiszewskiego do ul. Roosevelta, nalezy opracowac projekt nasadzen
rekompensacyjnych. Projekt ten nalezy wykona¢ na etapie sporzadzania projektu
budowlanego. Nasadzenia rekompensacyjne powinno przewidzie¢ sie w mozliwie
najblizszej odlegtosci od wycinanego drzewa, w ilosci 1 nowe nasadzenie za 1
wyciete drzewo. Powierzchnie wycinanych krzewdéw nalezy zrekompensowac
nowymi nasadzeniami o powierzchni w stosunku 1:1.
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3.1. Odcinek numer 1 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku od ronda Skubiszewskiego przez ok. 200 m znajduje sie
Droga Dla Rowerow (DDR) o szerokosci 2,5 m. Gdy DDR konczy sie, ksztatt
nawierzchni wskazuje na wjazd rowerzystow na chodnik dla pieszych.

Poczatkowo wykorzystano istniejacq DDR. Nastepnie zaproponowano jej
kontynuacje poprzez zastosowanie DDR, réwniez o szerokosci 2,5 m, oddalong
o 0,2m od istniejacego chodnika na istniejgcym pasie zieleni pomiedzy jezdnig
a chodnikiem. Na skrzyzowaniu z ul. Wegorka zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 2,5m. Spowodowato to zmiane lokalizacji istniejacych przejs¢ dla
pieszych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako bardzo dobry w zwigzku z czym
pozostawiono go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku nie wystepujg zadne kolizje:

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zastosowanie przejazdéw rowerowych
i przesunietych przejs¢ dla pieszych.

3.2. Odcinek numer 2 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo, na
odcinku ok. 120 m, przebieg projektowanej drogi rowerowej poprowadzono
w odlegtosci ok. 3,0 m za pierwszg linig drzew (w zaleznosci od warunkow
lokalnych). Na pozostatym fragmencie przebieg ten zostat ustalony po
potudniowej stronie wzgledem istniejagcego chodnika. Projektowana droga
rowerowa taczy sie z istniejacq infrastrukturg rowerowa na rondzie
Skubiszewskiego oraz z przejazdem rowerowym przez ul. Babimojska.
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Ponadto przewidziano droge dla rowerdw o szerokosci 1,5 m umozliwiajacg
bezposredni wjazd =z ul. Jawornickiej na projektowang DDR wzdiuz
ul. Grunwaldzkiej.

Dodatkowo, od km 0+182,1 do skrzyzowania ul. Grunwaldzkiej z ul. Babimojskg
zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na
wystepujace drzewo nr 56 (robinia biata o $rednicy pnia wynoszacej 145 cm,
mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika
z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne
odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz
zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy. Ponadto zaprojektowano
remont nawierzchni w miejscu przystanka autobusowego zlokalizowanego przed
ul. Babimojska.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano oS istniejgcego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+171,7 - km 0+178,1 P - krzewy do usuniecia,
b) km 0+223,9 - km 0+337,6 P - krzewy do usuniecia,
c) km 04+299,0 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 0+300,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
e) km 0+335,4 P - skrzynka elektryczna do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

28



. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

3.3. 0dcinek numer 3 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia poinocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zaktada
on prowadzenie ruchu rowerowego po DDR o szerokosci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono wzdtuz istniejgcego chodnika dla
pieszych. W celu ominigcia latarni i rurociggu na odcinku okoto 40 m DDR zostata
poprowadzona po istniejgcym chodniku dla pieszych. Na tym odcinku
zaproponowano przesuniecie chodnika o 1,5 m w kierunku pdtnocnym. Okoto
55m przed ul. Rumunskg DDR przeplata sie z chodnikiem. Aby potaczy¢ DDR
ze stadionem INEA zaproponowano wigczenie sie w ul. Rumunska. Ruch na niej
odbywatby sie na zasadach ogdinych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:
a) km 0+358,8 L - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zmiane lokalizacji przejs¢ dla pieszych.

3.4. Odcinek numer 4 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono po istniejagcym chodniku,
z odsunieciem sie od pnia drzewa o ok. 1,5 m w kierunku potudniowym.

Dodatkowo, zaprojektowano przebudowe potudniowej krawedzi jezdni, ktoéra
wigze sie z zawezeniem paséw ruchu na jezdni (w strone centrum) z 4,0 m do
3,25 m. Miejsca przeznaczone do parkowania rownolegtego o szerokosci 2,5 m
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej przesunieto w kierunku pétnocnym oraz nieznacznie
zredukowano ich liczbe.
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Zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m, zlokalizowany
réownolegle do projektowanego potudniowego kraweznika jezdni
ul. Grunwaldzkiej. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 94 (robinia biata o Srednicy
pnia wynoszacej 100 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

b) km 0+377,6 P — latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 0+404,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - krzewy do usuniecia,

e) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - ogrodzenie do usuniecia,
f) km 0+664,7 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Organizacja ruchu samochodowego na omawianym
odcinku nie ulega zmianie.

3.5. 0dcinek numer 5 od ul. Bolkowickiej do ul.
Raclawickiej — jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe 1aczg po stronie zachodniej
skrzyzowanie Grunwaldzka - Buigarska z skrzyzowaniem Rumunska - Butgarska.
Dalej rozwigzania rowerowe sg kontynuowane po obu stronach ul. Butgarskiej
w strone ul. Marcelinskiej.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Rumunska na zasadach ogodlnych
i wigczenie sie do istniejacych rozwigzan rowerowych. Zrezygnowano
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z rozwigzania umozliwiajagcego bezposrednie potaczenie ul. Rumunskiej
i ul. Kasztelanskiej. W ul. Kasztelanskiej zaproponowano ruch rowerowy na
zasadach ogdlnych. Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia
predkosci do 30km/h na catej jej dtugosci.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

3.6. Odcinek numer 6 od ul. Bolkowickiej do ul.
Ractawickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku rozwigzanie rowerowe w stanie istniejacym funkcjonuje
jedynie przed i za przejazdem rowerowym przez ul. Jugostowianska. Poza tym
rowerzysci przemieszczajacy sie w relacji zachdéd - wschdéd zmuszeni sg do
poruszania sie na zasadach ogodlnych.

W stanie istniejgcym na ul. Bolkowickiej ruch samochodowy odbywa sie
wyfacznie w jednym kierunku - od ul. Babimojskiej do ul. Grunwaldzkiej.
W zwigzku z tym zaprojektowano wprowadzenie kontraruchu rowerowego na
ul. Bolkowickiej. W celu uporzadkowanie parkowania po wschodniej stronie
ul. Bolkowickiej, za pomoca oznakowania poziomego, wyznaczono réwnolegte
miejsca postojowe na jezdni. Szerokos¢ miejsc postojowych wynosi 2,0 m.

Wzdtuz ul. Grunwaldzkiej zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie
ruchu rowerowego po dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci
2,0 m, zlokalizowanej na istniejgcym chodniku dla pieszych. Poczatkowo, na
dtugosci ok. 60 m, projektowana DDR zostata odsunieta od istniejgcej krawedzi
jezdni o 1,0 m. Na pozostatym odcinku (do przejscia dla pieszych przed
skrzyzowaniem z ul. Jugostowianska) bufor bezpieczenstwa oddzielajacy ruch
rowerowy od samochodowego ma szerokos$¢ 0,7 m. Przebieg drogi rowerowej
zostat zaprojektowany tak, aby wygospodarowaé¢ miejsce dla pieszych
oczekujacych przed przejsciem przez ul. Grunwaldzka. Ponadto projektowang
DDR poszerzono do 3,0 m przed wjazdem na skrzyzowanie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
i dtugosci ok. 35 m. W zwigzku z ograniczong szerokoscig przekroju
poprzecznego, omawiane rozwigzanie wigze sie z wykupem gruntdw na trzech
dziatkach tj. o numerach 35, 36/2 oraz 36/3 (obreb Junikowo).

Omawiane rozwigzanie zaktada usuniecie istniejgcego przejazdu rowerowego
przez ul. Jugostowianska, zlokalizowanego po potudniowej stronie przejscia dla
pieszych. W celu zapewnienia przejazdu przez ul. Jugostowianska,
zaprojektowano nowy przejazd rowerowy po poéinocnej stronie od nowo
projektowanego przejscia dla pieszych.

Za przejazdem przez ulice Jugostowianska zaprojektowano potgczenie z istniejacq
infrastrukturg rowerowg. Na odcinku od ul. Jugostowianskiej do ul. Ractawickiej
zaprojektowano droge rowerowg o szerokosci 2,0 m oraz chodnik o szerokosci
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2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 116 (jesion wyniosty o Srednicy pnia
wynoszacej 86 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 117 (jesion wyniosty
o $rednicy pnia wynoszgacej 120 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 18,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droge rowerowa odsunieto od istniejacego kraweznika jezdni w najwezszym
miejscu o0 0,7 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+701,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

b) km 0+710,4 - km 0+719,0 P - krzewy do usuniecia,

c) km 0+724,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

d) km 0+756,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

e) km 0+780,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

f) km 0+806,4 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia, nalezy usunac
fragment istniejgcego ogrodzenia przed przejsciem dla pieszych o dtugosci
ok. 4,0 m,

g) km 0+809,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

h) km 0+874,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

i) km 0+907,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Zaprojektowane rozwigzanie zaktada wykup
dodatkowych dziatek, co moze wydtuzy¢ proces planowanej inwestycji na etapie
projektowania.

3.7.0dcinek numer 7 od ul. Ractawickiej do ul.
Grochowskiej - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachéd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Kasztelanskg na zasadach ogdlnych.
Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia predkosci do 30km/h na
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catej jej dtugosci. Dalej na ul. Marszatkowskiej ruch bedzie odbywat sie rowniez
na zasadach ogdlnych, a predkosé¢ zostanie ograniczona do 30km/h. Na
skrzyzowaniu Grunwaldzka - Marszatkowska zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych.

Od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej zaproponowano DDR o szerokosci
2,0 m po potudniowej stronie chodnika dla pieszych. Spowoduje to usuniecie 2
drzew nr 542 i 543, oraz przestawienia 6 latarni oswietleniowych. Chodnik dla
pieszych na ww. odcinku zostat na istniejagcym miejscu, a jego nawierzchnia
zostata odnowiona. Rozwigzanie to pozwoli na zachowanie pasa zieleni przed
budynkami mieszkalnymi i wyeliminuje réwnolegte parkowanie samochodéw
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej na tym odcinku.

Na skrzyzowaniu CzesSnikowska - Grunwaldzka zaproponowano przejazd
rowerowy o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych, ktére
zostato zwezone z 3,5 do 2,5 m. Od ul. Czes$nikowskiej do skrzyzowania
z ul. Grochowskg kontynuowano DDR o szerokosci 2,0 m po potudniowej stronie
chodnika dla pieszych. Spowoduje to przestawienie 5 latarni oswietleniowych.
Przesunieto tez chodnik dla pieszych blizej budynku mieszkalnego. Okoto 30 m
przed skrzyzowaniem z ul. Grochowskg DDR przeplata sie z chodnikiem dla
pieszych. Rozwigzanie to pozwoli na stworzenie buforu przed przejsciem dla
pieszych o szerokosci 4,0 m.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 1+544,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+561,2 L - drzewo do usuniecia,

c) km 1+567,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
d) km 1+591,7 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+595,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
f) km 1+624,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+658,5 L - latarnia o$Swietleniowa do przestawienia,
h) km 1+686,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 1+715,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
j) km 1+743,5 L - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 1+769,6 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
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) km 1+793,2 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 1+810,8 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazddéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku. Poza ograniczeniem predkosci do 30km/h na ul. Kasztelanskiej
i ul. Marszatkowskiej organizacja ruchu samochodowego na omawianym odcinku
nie ulega zmianie.

3.8. Odcinek numer 8 od ul. Ractawickiej do ul.
Sowinskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla rowerédw (DDR) o szerokosci 2,5 m na catej diugosci
omawianego odcinka.

Na odcinku od ul. Ractawickiej do ul. Sciegiennego zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przy istniejacym ogrodzeniu. Przebieg drogi
rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego chodnika.

Na odcinku od ul. Sciegiennego do ul. Palacza zaprojektowano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 122 (klon jawor
o S$rednicy pnia wynoszacej 53 cm mierzonej na wysokosci 5 cm), 125 (klon
pospolity o $Srednicy pnia wynoszgcej 26 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) oraz
126 (jesion wyniosty o Srednicy pnia wynoszgcej 42 cm mierzonej na wysokosci
5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na
dtugosci ok. 5,5 m przy drzewie nr 122 oraz 9,5 m przy drzewach nr 125 i 126.
Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury
pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przebieg drogi rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego
chodnika.

Dodatkowo, przesunieta zostata wiata autobusowa do istniejgcego ogrodzenia.

Od km 1+4+254,2 do km 1+410,6, zaprojektowano wydzielong droge rowerowq
o szerokosci 2,5 m po istniejacej jezdni. Wigze sie to z likwidacjq paséw do
skretu w prawo. Na tym odcinku droge rowerowg oddzielono od pasa ruchu,
przeznaczonego do prowadzenia ruchu samochodowego, za pomoca Wwyspy
dzielacej o szerokosci 0,7 m.

Na odcinku od km 1+410,6 do ul. Konfederackiej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,5 m odsunietg od istniejagcego potudniowego kraweznika
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jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Dodatkowo, réwnolegle do projektowanej
infrastruktury rowerowej przewidziano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci
2,0 m (po potudniowej stronie od projektowanej DDR).

Na odcinku od ul. Konfederackiej do ul. Sowinskiego przebieg drogi rowerowej na
przewazajacej diugosci odsunieto od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek przy przejsciu dla pieszych
na wysokosci ul. Marszatkowskiej - przebieg DDR zaprojektowano tak, aby
wygospodarowa¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie przez
ul. Grunwaldzka. Rownolegle do projektowanej DDR przewidziano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 214 (klon
pospolity o $rednicy pnia wynoszacej 33 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 215
(klon pospolity o srednicy pnia wynoszacej 30 cm mierzonej na wysokosci 5 cm)
zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na diugosci
ok. 7,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej
infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej =z ul. Palacza zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdow oraz wjazdéw o szerokosci
1,5 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano o$ istniejacego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 0+935,5 P - stup energetyczny do przestawienia,

b) km 0+992,1 P - drzewo do usuniecia,

c) km 0+997,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 1+007,1 P - stup energetyczny do przestawienia,

e) km 1+029,8 - km 1+034,3 P - krzewy do usuniecia,
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f) km 1+077,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 1+087,5 P - drzewo do usuniecia,

h) km 1+187,6 P - sygnalizator $Swietlny do przestawienia
i) km 14+194,0 P - hydrant do przestawienia,

j) km 1+417,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 1+449,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 1+481,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 1+515,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 1+521,3 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+547,7 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 1+580,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
q) km 1+630,7 P - drzewo do usuniecia,

r) km 1+665,8 P — latarnia oswietleniowa do przestawienia,
s) km 1+680,0 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
t) km 1+703,0 P - stup energetyczny do przestawienia,

u) km 1+718,6 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdoéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.9. Odcinek numer 9 - Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej
z ul. Grochowska - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Zaproponowano przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grunwaldzkg
(zachodni wlot) po wschodniej stronie przejscia dla pieszych. Bedzie wigzato sie
to z przebudowqg peronu i zabudowg torowiska tramwajowego. Zaproponowano
rowniez przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grochowskg (po6tnocny
wlot) po potudniowej stronie przejscia dla pieszych. Na pasie dzielacym na
potnocnym wlocie przesunieto chodnik o 0,7 m w kierunku pdétnocnym. DDR
zlokalizowano na potudniowej czesSci wyspy dzielacej potnocnego wlotu.
Spowoduje to konieczno$¢ przestawienia sygnalizatora Swietlnego. Z poétnocnego
i wschodniego wlotu zaprojektowano potaczenie z infrastrukturg rowerowg
umozliwiajacq wjazd z jezdni na DDR.

W celu zachowania ciggtosci rozwigzan zaproponowano rowniez przejscie dla
pieszych o szerokosci 4,0 m i przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez
ul. Grunwaldzka (wschodni wlot). Bedzie wigzato sie to z zabudowg torowiska
i pasa dzielacego na ww. wlocie. Dzieki zmniejszeniu promieni skretu, zmianie
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toréw ruchu dla obecnych prawoskretéw i przebudowaniu kraweznikow
organizacja ruchu samochodowego w matym stopniu ulegnie zmianie.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+832,3 L - sygnalizator $Swietlny do przestawienia,
b) km 1+832,7 L - sygnalizator swietlny do przestawienia,
c) km 1+833,0 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
d) km 1+838,1 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+853,5 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
f) km 1+876,3 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+910,8 L - latarnia osSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe powinno spowodowac segregacje potokéw
ruchu prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej
w matym stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Wybudowanie przejscia dla pieszych przez wschodni
wlot skrzyzowania znaczaco poprawi komunikacje pieszgq na przylegtym terenie.
Organizacja ruchu samochodowego, na wschodnim wlocie, w matym stopniu
ulegnie zmianie.

3.10. Odcinek numer 10 od ul. Sowinskiego do ul.
Plowieckiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

Na odcinku od ul. Sowinskiego do ul. Grochowskiej zaprojektowano DDR
odsunietg od potudniowej krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o min. 1,0 m na
dtugosci ok. 62 m. Na kolejnych ok. 15 m projektowana droga rowerowa jest
odsunieta od krawedzi jezdni o 0,5 m. Jest to spowodowane ograniczong
szerokos$cig przekroju poprzecznego i koniecznoscia uwzglednienia szerokosSci
chodnika, ktéra w tym miejscu wynosi 1,5 m oraz drzewa nr 272 (lokalizacja
potudniowej krawedzi projektowanego obrzeza betonowego zostata niezmieniona
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w stosunku do stanu istniejgcego). Na pozostatym odcinku przebieg
projektowanej DDR dostosowano do warunkéw lokalnych tak, aby
wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie zaréwno przez
ul. Grunwaldzka jak i ul. Grochowskg. Ponadto przebieg projektowanej DDR tgczy
sie z nowo projektowanymi przejazdami rowerowymi przez ul. Grunwaldzka
i ul. Grochowska. Dodatkowo, przez wyzej wymienione ulice zaprojektowane
zostaty nowe przejscia dla pieszych.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicaq Grochowska, zaprojektowano jednokierunkowe drogi
rowerowe w formie zjazdéw oraz wjazdéw o szerokosci 1,5 m.

Na odcinku od ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej zaprojektowano
dwukierunkowg droge rowerowg o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo przebieg DDR
wyznaczono tak, aby wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na
przejscie przez ul. Grunwaldzka. Na przewazajacej czesci pozostatego odcinka
projektowana droga rowerowa zostata odsunieta od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek na wysokosci przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzkg przed ul. Plowieckg, na ktérym projektowang
droge rowerowg odsunieto tak, aby wygospodarowac¢ mozliwie najwiecej miejsca
dla pieszych oczekujacych na przejscie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
zlokalizowany po potudniowej stronie od projektowanej drogi rowerowej.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada likwidacje wydzielonego pasa do skretu
w prawo z ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka. W zwigzku z tym, zmniejszono
promien prawego tuku kraweznika na wlocie ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka.
Dzieki temu zwiekszyta sie dostepna przestrzen do wykorzystania dla pieszych
i rowerzystow.

Z uwagi na drzewo nr 279 (jesion pensylwanski o Srednicy pnia wynoszgcej
45 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o powiekszeniu skweru. Ma
to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej
i rowerowej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Z uwagi na ograniczong szeroko$¢ przekroju poprzecznego na odcinku od
ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej, zlikwidowano réwnolegte miejsca parkingowe
przed posesjami prywatnymi.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
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Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+769,3 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+796,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
c) km 1+815,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 1+821,4 P - drzewo do usuniecia,

e) km 1+826,1 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
f) km 1+832,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 1+833,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
h) km 1+867,6 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
i) km 1+873,7 P - latarnia osSwietleniowa do przestawienia,
j) km 1+897,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 14+929,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 1+954,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 14+964,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 1+967,9 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+994,8 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 2+000,9 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+032,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

Z uwagi na ograniczong szerokos¢ przekroju poprzecznego, omawiany wariant
wigze sie z wykupem gruntéw na czterech dziatkach o numerach 3/1, 4/1, 5/1
oraz 1/9 (obreb tazarz)

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.11. Odcinek numer 11 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej - jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym wystepujq
tylko na odcinku od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga. Na pozostatych odcinkach
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - ze wschodu na zachadd.
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Ze wzgledu na trudne warunki terenowe zrezygnowano z rozwigzan po potnocnej
stronie od ul. Grochowskiej do ul. Rycerskiej. Od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga
zaproponowano zmiane szerokosci istniejgcej DDR z 2m do 1,5m co spowoduje
zmiane klasyfikacji DDR z dwukierunkowej na jednokierunkowq. Dalej od
ul. Ostroroga w kierunku Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego zrezygnowano
z rozwigzan rowerowych ze wzgledu ilo$¢ potencjalnych kolizji.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje.

Zwezenie drogi rowerowej korzystnie wpiynie na ruch pieszych z uwagi na
poszerzenie chodnika na bardzo ruchliwym odcinku jakim jest fragment
ul. Grunwaldzkiej Rycerska — Ostroroga. Organizacja ruchu samochodowego na
omawianym odcinku nie ulega zmianie.

3.12. Odcinek numer 12 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej — jezdnia potudniowa

Od ul. Stonecznej w kierunku ul. Promienistej wystepuje dwukierunkowa
wydzielona droga rowerowa o nawierzchni bitumicznej o dtugosci ok. 82 m. Na
pozostatej czesci omawianego odcinka rowerzysci zobowigzani sq do poruszania
sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na
wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej zostat odsuniety od istniejacej potudniowej
krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m na przewazajacej dtugosci
omawianego odcinka. Wyjatek stanowi fragment w okolicach przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzka zlokalizowany za ul. Promienistg (w kierunku
centrum). Na tym odcinku przebieg projektowanej DDR poprowadzono tak, aby
wygospodarowa¢ mozliwie jak najwiecej miejsca dla pieszych oczekujacych na
przejscie.

Réwnolegle do projektowanej drogi rowerowej przewidziano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 310 (morwa
o $rednicy pnia wynoszacej 71 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na difugosci ok. 5,6 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przed ul. Stoneczng zostat zlikwidowany postéj TAXI oraz zaprojektowano nowq
krawedz jezdni.

Na odcinku od ul. Stonecznej do ul. Promienistej zaprojektowano nowy
przystanek autobusowy zlokalizowany pomiedzy dwoma przejsciami dla pieszych
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przez ul. Grunwaldzka. W tym celu zlikwidowano wszystkie rownolegte miejsca
parkingowe na tym odcinku.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicami do niej prostopadtymi zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdéw o szerokosci 1,5 m. Takie
rozwigzanie zostato przewidziane na ul. Ptowieckiej, Stonecznej i Promienistej.

Dodatkowo zmniejszono promien prawego tuku kraweznika na wlocie
ul. Promienistej w ul. Grunwaldzka.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+059,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 2+065,5 P - drzewo do usuniecia,

c) km 2+093,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 24+098,0 P - drzewo do usuniecia,

e) km 2+105,0 P - drzewo do usuniecia,

f) km 2+122,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+127,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 2+159,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 2+271,4 P - stup ogtoszeniowy do przestawienia,

j) km 2+293,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 2+298,5 P - drzewo do usuniecia,

) km 2+310,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 2+327,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 2+360,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
0) km 2+393,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
p) km 2+427,9 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
q) km 2+452,2 P - drzewo do usuniecia,

r) km 2+464,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.
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Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.13. Odcinek nr 13 na ul. Rycerskiej

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdéd. Na omawianym
odcinku zaproponowano jeden wariant rozwigzania trasy rowerowej.

Wariant zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku ul. Marcelinskiej na
zasadach ogdlnych, a w kierunku ul. Grunwaldzkiej z wykorzystaniem
kontraruchu oraz oznakowania poziomego P-27. Poczatkowo zaproponowano
wybudowanie potaczenia z istniejgcej DDR na skrzyzowaniu Grunwaldzka -
Rycerska. Dalej wyznaczenie kontraruchu rowerowego. Spowoduje to
przestawienie miejsc postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul.
Rycerskiej na jej pétnocng strone. Przejazd przez ul. Grochowskg bedzie odbywacd
sie na zasadach ogdlnych.

Przez ok. 120m od skrzyzowania z ul. Grochowska ruch rowerowy w strone
ul. Grunwaldzkiej bedzie odbywac sie na zasadach ogdlnych. Dalej konieczne jest
wyznaczenie kontaruchu rowerowego. Spowoduje to przestawienie miejsc
postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul. Rycerskiej na jej
péinocng strone. Miejsca postojowe znajdujgce sie przy kompleksie handlowo -
ustugowym zostaty zachowane. Nastepnie kontraruch zostat poprowadzony do
skrzyzowania z ul. Marcelinskqa. Zaprojektowano przejscie dla pieszych i przejazd
rowerowy przez ul. Marcelinskg, a takze przez ul. Rycerska.

Umozliwiono rowerzystom wjazd do parku znajdujacego sie na koncu
ul. Rycerskiej. W parku ruch rowerowy poprowadzono za pomocg znakoéw P-27.
Za parkiem poprowadzono dwukierunkowg DDR o szerokosci 2,5 m po
potudniowej stronie chodnika dla pieszych i potaczono sie z infrastrukturg
rowerowg przy skrzyzowaniu Butgarska — Marcelinska.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powoduje wymieszanie ruchu rowerowego
i samochodowego prowadzonych wzdiuz ulicy Rycerskiej. Wigze sie to
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h. Organizacja ruchu samochodowego na
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omawianym odcinku w lekkim stopniu ulegnie zmianie. Wyznaczenie kontra
ruchu rowerowego nie powinno wptyna¢ na ruch pieszy.

3.14. Odcinek numer 14 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego jezdnia potnocna

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RINJ]) nie wystepujq
rozwigzania rowerowe w stanie istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do
poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
ze wschodu na zachéd.

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RIN]) nie
zaproponowano rozwigzan rowerowych ze wzgledu na ilo$¢ potencjalnych kolizji.
Przy potnocnym wlocie do RIN] na istniejagcej DDR zaproponowano zmiane
potgczenia drogi rowerowej z przejazdem. Zaproponowano potgczenie pod
znacznie mniejszym katem do jezdni. Dzieki temu uzyskano wiecej miejsca dla
pieszych, ktérzy w najwezszym przekroju uzyskali przejscie o szerokosci 2,1 m
(zamiast wczesniejszych 1,2 m). Dodatkowo zaproponowano umieszczenie
metalowych stupkédw blokujacych Ul2c pomiedzy przejsciem dla pieszych
a przejazdem rowerowym.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powinno spowodowacé znaczne polepszenie warunkéw
dla pieszych. Objawia¢ to sie bedzie zwiekszong przepustowoscig i wzrostem
bezpieczenstwa.

3.15. Odcinek numer 15 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Na omawianym odcinku przewidziano remont nawierzchni chodnika dla pieszych
wraz z jego zawezeniem z 2,0 m do 1,5 m. Dodatkowo, zaprojektowano
rownolegta do chodnika droge dla roweréw o szerokosci 2,5 m i potaczono jg
z istniejacq infrastrukturg rowerowa. Przewidziano usuniecie wjazdu z jezdni na
istniejacq droge rowerowq, przy zachodnim wlocie na rondo Jana Nowaka-
Jezioranskiego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.
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Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje z elementami infrastruktury
ani z drzewostanem.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.16. Odcinek numer 16 od ul. Obozowej do ul.
Wyspianskiego

Na opisywanym odcinku wystepujg pasy rowerowe w stanie istniejgcym po
péinocnej i potudniowej stronie ul. Wyspianskiego. Zostaty one wykonane na
odcinku od ul. I#akowiczéwny na dtugosci ok. 270 m w strone centrum. Na
pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach
ogolnych.

Na odcinku od ul. Obozowej do ul. Reymonta przewidziano wprowadzenie ciggu
pieszo-rowerowego (CPR) po istniejgcej drodze asfaltowej przez park Manitiusa.
Nawierzchnia projektowanego CPR na tym odcinku pozostaje bez zmian.

Chodnik prowadzacy od projektowanego cigqgu pieszo-rowerowego do przejazdu
rowerowego pozostanie bez zmian. Na tym odcinku zostanie dopuszczony ruch
rowerowy.

Zaprojektowane rozwigzanie zakfada usuniecie istniejagcych przejazdow
rowerowych przez ul. Reymonta. Dodatkowo zostang usuniete zjazdy z chodnika
na jezdnie (na ul. Wyspianskiego).

W celu umozliwienia przejazdu rowerzysty z projektowanego ciqgu pieszo-
rowerowego przez park Manitiusa do ulicy Wyspianskiego, zostat przewidziany
nowy przejazd rowerowy przez tarcze skrzyzowania. Aby byto to mozliwe,
zaprojektowano droge dla rowerdéw jako samodzielny wlot na skrzyzowanie od
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strony projektowanego ciggu pieszo-rowerowego z sygnalizacjgq S$wietlng. Na
ul. Wyspianskiego w kierunku ul. Reymonta zaprojektowano $luze rowerowq
przeznaczong do jazdy na wprost i do skretu w lewo na skrzyzowaniu. Do $luzy
rowerowej prowadzi pas rowerowy o szerokosci 1,5 m.

Dodatkowo wydtuzono istniejacy pas rowerowy o szerokosci 1,5 m w taki sposéb,
aby konczyt sig za ul. Thakowiczéwny (w kierunku ul. Reymonta).

Powierzchnia projektowanych pasow rowerowych, jak i $luzy rowerowej zostata
oznaczona czerwong barwg oraz znakiem P-23 ,rower”.

Dodatkowo  zaprojektowano  przesuniecie  pdtnocnej krawedzi  jezdni
ul. Wyspianskiego w kierunku pétnocnym o ok. 25-45 cm.

Szerokosci pasow przeznaczonych do prowadzenia ruchu samochodowego do
skretu w prawo i w lewo w ul. Reymonta wynoszg po 3,0 m. Szeroko$¢ pasa
prowadzacego w kierunku centrum ul. Wyspianskiego wynosi
3,0 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) sygnalizator swietlny do przestawienia zlokalizowany przed projektowanym
przejazdem przez tarcze skrzyzowania,
b) 3 latarnie o$wietleniowe zlokalizowane wzdtuz ul. Wyspianskiego.

3.17. Odcinek numer 17 od ronda Jana Nowaka-
Jezioranskiego do ul. Wojskowej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Przejazd przez rondo Jana Nowaka-Jezioranskiego zapewniony jest poprzez
zaprojektowane przejazdy oraz droge rowerowg o szerokosci 3,0 m na wyspie
dzielgcej. Zmianie ulega lokalizacja istniejgcego przejscia dla pieszych - zostaje
ono przesuniete w potudniowg strone.

Na odcinku od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul. Itakowiczowny zostata
zaprojektowana nowa potnocna i potudniowa krawedz jezdni. Krawedz pdinocna
zostata przesunieta w kierunku poétnocnym o 0,5 m, natomiast krawedz
potudniowg przesunieto w kierunku poétnocnym o maksymalnie 1,25 m. Nowy
promien tuku poziomego dla pojazddéw skrecajacych w prawo z ul. Reymonta
w ul. Grunwaldzka wynosi 20 m. Projektowana szerokos$¢ jezdni na omawianym
odcinku wynosi 6,5 m i umozliwia prowadzenie ruchu samochodowego po dwdch
pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.
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Ponadto na tym odcinku zostata zaprojektowana droga rowerowa o szerokosci
2,0 m, ktérg odsunieto od projektowanej krawedzi jezdni o od 0,5 m do 1,3 m.
Z uwagi na ograniczong szerokos$¢ przekroju poprzecznego, rownolegle do
projektowanej drogi rowerowej, wygospodarowano miejsce na nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 1,5 m, ktéry przylega do istniejgcego budynku
i ogrodzenia.

Na odcinku od ul. IMakowiczowny do ul. Wojskowej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,0 m. Poczatkowo, na diugosci ok. 63 m, zostata ona
odsunieta od krawedzi jezdni od 2,75 m do 2,25 m, natomiast na pozostatym
odcinku od 0,9 m do 1,8 m. Roéwnolegle do projektowanej DDR zostat
przewidziany chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Przebieg projektowanej
infrastruktury zostat dopasowany do warunkéw lokalnych.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+747,5 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
b) km 2+803,9 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
c) km 2+816,7 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
d) km 2+820,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
e) km 2+835,8 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
f) km 2+838,1 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 2+844,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
h) km 2+870,0 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 2+900,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
j) km 2+919,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 24+940,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 24+964,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 2+988,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 3+017,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
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0) km 3+018,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.18. Odcinek numer 18 na ul. IHtakowiczéwny

W stanie istniejagcym ul. IHakowiczéwny jest ulica dwukierunkowg. Na
opisywanym odcinku nie wystepujg zadne rozwigzania rowerowe.

Dla omawianego odcinka zaprojektowano rozwigzanie uwzgledniajgce zmiane
organizacji ruchu.

Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie jednokierunkowego ruchu
samochodowego w strone ul. Grunwaldzkiej. Ruch rowerowy w Kkierunku
ul. Grunwaldzkiej odbywac sie bedzie na zasadach ogdlnych. W celu umozliwienia
jazdy rowerzystom w kierunku ul. Wyspianskiego, zaprojektowano kontrapas
rowerowy. W celu zapewnienia optymalnej widocznosci, powierzchnia na
poczatku i na koncu projektowanego kontrapasa zostata oznaczona barwg
czerwong. Ponadto w celu zwiekszenia bezpieczenstwa rowerzysty na poczatku
i na koncu ul. IMakowiczéwny, ruch rowerowy od samochodowego zostat
oddzielony za pomocg tzw. azyli sktadajacych sie z wysp dzielgcych oraz znakiem
U-5b ,stupek przeszkodowy zespolony ze znakiem C-9”. Dodatkowo kontrapas
zostat oznaczony za pomocg znakdéw poziomych P-27 ,kierunek i tor ruchu
roweru”. Oznakowanie to zostato przewidziane co 50 m.

Po wschodniej stronie ul. It#akowiczéwny, za pomoca oznakowania poziomego,
wyznaczono rownolegte miejsca postojowe na jezdni. Ma to na celu
uporzadkowanie parkowania na ul. I#akowiczéwny. Szeroko$¢ miejsc
postojowych na jezdni wynosi 2,0 m.

3.19. Odcinek numer 19 od ul. Wojskowej do ul. Matejki
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

W zwigzku 2z ograniczong szerokoscig przekroju poprzecznego wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej, na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Utanskiej przesunieto
zaréwno potnocny jak i potudniowy kraweznik jezdni w kierunku poétnocnym.
Istniejagca organizacja ruchu na tym odcinku pozostaje bez zmian i umozliwia
prowadzenie ruchu po dwdéch pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.
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Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie ciggu pieszo-rowerowego (CPR)
o szerokosci 3,0 m na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Ufanskiej. CPR
zlokalizowano po potudniowej stronie od nowo projektowanej krawedzi jezdni.

Na ditugosci ok. 171 m od ul. Utaniskiej zaprojektowano dwukierunkowg droge dla
roweréow o szerokosci 2,5 m. DDR =zostata zlokalizowana na pasie zieleni
dzielacym jezdnie od istniejacego chodnika. Szerokos$¢ chodnika dla pieszych na
tym odcinku pozostaje bez zmian.

Na kolejnym odcinku do ul. Matejki zaprojektowano ciqg pieszo-rowerowy.
Wynika on z ograniczonego przekroju poprzecznego na wysokosci przystanku
tramwajowego ,Matejki” przeznaczonego dla pasazerédw podrdzujacych w strone
centrum. Szerokos¢ projektowanego ciggu pieszo-rowerowego wynosi 3,0 m.
Przebieg CPR wymusza wyburzenie dwoch budynkéw przynaleznych do kina
Olimpia. Na tym odcinku nalezy réwniez nieznacznie skorygowac o$ jezdni ul.
Grunwaldzkiej. Koncepcja zaktada przesuniecie zaréwno potudniowego jak
i potnocnego kraweznika w kierunku pétnocnym.

Przejazd przez ul. Matejki zaprojektowano z wykorzystaniem wyspy dzielacej
zlokalizowanej na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej i Matejki. Szerokos$c
przejazdéw rowerowych wynosi 3,0 m. Dodatkowo, w celu umozliwienia
rowerzystom skretu w lewo (w ul. Szylinga) zaprojektowano Sluze rowerowg II
typu o szerokosci 2,5 m. Dodatkowo dla rowerzystow skrecajacych w lewo
(wykorzystujacych  $Sluze rowerowg II  typu) przewidziano ustawienie
dodatkowego sygnalizatora swietlnego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Ciag pieszo-rowerowy przewidziany jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowany do niwelety istniejacego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 3+069,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
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b) km 3+089,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 3+124,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 3+153,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
e) km 3+181,4 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
f) km 3+215,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
g) km 3+242,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 3+275,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 3+301,6 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
j) km 3+330,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 3+359,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 3+391,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 3+421,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 3+449,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

3.20. Odcinek numer 20 na ul. Szylinga

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogdinych.

Koncepcja zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku
ul. Bukowskiej po pasie rowerowym o szerokosci 1,5 m. Ruch rowerowy
w kierunku ul. Grunwaldzkiej odbywatby sie na zasadach ogélnych.

Poczatkowo zaproponowano wyznaczenie pasa rowerowego przed poczatkiem
zatoki autobusowej. Dalsza kontynuacja pasa rowerowego wymusza zwezenie
pasow ruch dla samochoddéw do 3,5. Po ok. 100 m pasy ruchu dla samochodéw
zwezono do 3,25 m a pas rowerowy wybudowano w osi isthiejacego kraweznika.
20 m przed skrzyzowaniem z ul. Bukowskg zastosowano $luze rowerowgq typu I
o szerokosci 3,5 m.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje z jednym sygnalizatorem, jedng tablicg
informujacg o miejscach postojowych i dwoma latarniami, ktdére nalezy
przestawic.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Szylinga. Budowa drogi rowerowej nie wptynie na
ruch pieszy. Organizacja ruchu samochodéw w matym stopniu ulegnie zmianie.
Zwezenie paséw ruchu nie powinno zmniejszy¢ przepustowosci na ul. Szylinga.
Zastosowanie $luzy rowerowej zwiekszy bezpieczenstwo na skrzyzowaniu
Bukowska - Szylinga.
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3.21. Odcinek numer 21 od ul. Matejki do ul. Roosevelta
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujgq rozwigzania rowerowe przed ul. Roosevelta
na dtugosci ok. 118 m. Umozliwiaja one poruszanie sie rowerzystow po
dwukierunkowej drodze rowerowej o szerokosci 2,0 m. Na pozostatym odcinku
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdélnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - z zachodu na wschdd.

Na odcinku pomiedzy ul. Matejki i Stolarskg zaprojektowano cigqg pieszo-
rowerowy zlokalizowany na istniejgcym chodniku dla pieszych.

Na odcinku od ul. Stolarskiej do ul. Sniadeckich zaprojektowano dwukierunkowa
droge rowerowg o szerokosci 2,0 m. Dodatkowo, zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przylegajacy do istniejgcego ogrodzenia.
Krawedz projektowanej drogi rowerowej odsunieta jest od istniejgcej krawedzi
jezdni od 2,5 m do 4,85 m. Na tym odcinku zmieniono sposéb parkowania
z ukosnego na réwnolegty.

Na odcinku od ul. Sniadeckich do ul. Swiecickiego zaprojektowano droge dla
roweréw o szerokosci 2,0 m. Przebieg DDR poprowadzono tak, aby zapewnic
mozliwie jak najwiecej miejsca przed wejsciem do budynku uniwersytetu. Przed
wspomnianym wejsciem, projektowana droga rowerowa odsunieta jest od
krawedzi jezdni o 0,7 m. Na tym odcinku zmieniono sposob parkowania
z ukosnego na rownoleglty. Szeroko$¢ miejsca parkingowego wynosi 2,5 m.
Zachowano bufor bezpieczenstwa o szerokosci 0,5 m oddzielajacy projektowang
droge rowerowg od miejsc postojowych.

Na odcinku od ul. Swiecickiego do istniejacej infrastruktury drogowej poczatkowo
(na dtugosci ok. 51 m) zaprojektowano wydzielong droge dla roweréw. Ma ona
szeroko$¢ 2,0 m i przeznaczona jest do poruszania sie rowerzystow w obu
kierunkach. Na pozostatym odcinku (na placu przed wejsciem do budynku MTP)
nie wprowadzono rozwigzan majacych na celu segregacje ruchu pieszego
i rowerowego. Wynika to z ustalen z Zamawiajacym. Na tym obszarze
zastosowana zostata nawierzchnia ozdobna majaca wysokie walory estetyczne
w zwigzku z tym niezasadnym jest wprowadzenie dodatkowego oznakowania
poziomego lub zmiana konstrukcji nawierzchni.

Dodatkowo zostaty zaprojektowane przejazdy rowerowe prowadzace w kierunku
ul. Gajowej oraz ul. Zeylanda - odpowiednio po wschodniej stronie
projektowanego i zachodniej stronie istniejgcego przejscia dla pieszych.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
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Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 3+712,4 P - stup trakcyjny do przestawienia,
b) km 3+981,0 P - stup trakcyjny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdiuz ulicy Grunwaldzkiej. Przebieg projektowanej drogi
rowerowej nie wptynie znaczaco na ruch pieszych. Zostanie ograniczona liczba
miejsc parkingowych.

Proponowane rozwigzania przedstawione zostaty na rysunku nr 2 Plan
sytuacyjny.
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4.Uwagi i komentarze

a. Na wszystkich zjazdach i wjazdach z oraz na projektowang infrastrukture
pieszg i rowerowg, zgodnie z obowigzujacymi przepisami, przewidziano
obnizony (zatopiony) kraweznik. Takie rozwigzanie ma na celu
poprawienie komfortu uzytkownikéw oraz zapewnienie braku uskokéw.

b. Nawierzchnia chodnikéw, wydzielonych drég rowerowych oraz ciggéw
pieszo-rowerowych zostanie ustalona z Zamawiajagcym na etapie
realizowania projektu budowlanego.

c. W Koncepcji, na wniosek Zamawiajagcego, przewidziano ustawienie
stupkéw zabezpieczajgcych infrastrukture pieszg i rowerowg przed
nielegalnym pozostawianiem pojazdow. Niniejsze stupki zostaty
zlokalizowane na odcinkach:

« od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej — po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Czesnikowskiej do ul. Grochowskiej - po pdtnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Niecatej do ul. Wojskowej - po poétnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Ihakowiczéwny do ul. Wojskowej — po potudniowej stronie
ul. Grunwaldzkiej.

Projektant dopuszcza zmiane lokalizacji stupkéw na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajgacym.

Doktadny rodzaj i kolor stupkdéw zostanie okreslony na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajacym.

d. W koncepcji przeprojektowano istniejgce przejscia dla pieszych przez
ul. Grunwaldzka tj. w rejonie ul. Palacza, Marszatkowskiej i Ptowieckiej.
Z uwagi na specyfike miejsc ich lokalizacji nalezy, na etapie wykonywania
projektu budowlanego, przewidzie¢ wygospodarowanie miejsca na azyle
zabezpieczajgce pieszych lub zaprojektowanie nowej sygnalizacji swietlnej.

e. Na drogach jednokierunkowych, na ktérych zaprojektowano kontraruch,
nalezy pod znakiem B-2 ,zakaz wjazdu” umiesci¢ tabliczke T-22 ,tabliczke
informujaca, ze znak dotyczy rowerdw jednosladowych”:

Nie dotyczy
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5. Przejscia dla pieszych o nawierzchni
wyhniesionej

Dodatkowo, w celu poprawy bezpieczenstwa pieszych, w ciggu zaprojektowanych
W niniejszym opracowaniu rozwigzan, mozliwe sg do wykonania przejscia dla
pieszych o nawierzchni wyniesionej. Ma to na celu przede wszystkim uspokojenie
ruchu oraz ograniczenie predkosci poruszajacych sie po drodze pojazddéw, co
pozwoli na zmniejszenie ryzyka wypadkow.

Proponowane przejscia dla pieszych o nawierzchni wyniesionej mozna
zastosowac przez drogi prostopadte do ul. Grunwaldzkiej. Po stronie potudniowej
sugeruje sie wykonac je przez:

a) ul. Babimojska,

b) ul. Bolkowicka,

c) ul. Ractawicky,

d) ul. Sciegiennego,
e) ul. Konfederacka,
f) ul. Sowinskiego,
g) ul. Plowiecka,

h) ul. Stoneczna,

i) ul. Obozowgq,

j) ul. IHakowiczowny.

Analogiczne rozwigzanie mozna wprowadzi¢ réwniez po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej na przejsciach dla pieszych przez:

a) ul. Kasztelanska,
b) ul. Marszatkowskag,
c) ul. Czes$nikowska,
d) ul. Witodkowica,

e) ul. Lubeckiego,

f) ul. Rycerska,

g) ul. Ostroroga,

h) ul. Niecata,

i) ul. Marcelinska.

Zastosowanie ww. rozwigzania na drogach przylegtych do ul. Grunwaldzkiej
poprawi widoczno$¢ uczestnikdw ruchu korzystajgcych z przejs¢ dla pieszych.
Dodatkowo, zmiana konstrukcji nawierzchni zwiekszy uwage kierujacych
pojazdami i zmusi ich do obnizenia predkosci. Powyzsze czynniki przyczynig sie
do wzrostu bezpieczenstwa na przejsciach dla pieszych, przejazdach rowerowych
i przylegtych skrzyzowaniach.
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Zatacznik 1

Inwentaryzacja dendrologiczna drzewostanu ulicy Grunwaldzkiej i Rycerskiej

w granicach pasa drogowego (zakres zgodny z zapytaniem ofertowym z dnia
30.11.2015).

Zatacznik 2

~Analiza ruchowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic Reymonta
i Wyspianskiego” w ramach: ,Koncepcja budowy drég rowerowych
w ul. Grunwaldzkiej na odcinku od ronda Skubiszewskiego do skrzyzowania
z ul. Bukowskg i Roosevelta oraz potgczenie z okolicznymi obszarami”
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Spis rysunkow:

1.0 Plan orientacyjny

2.1 Plan sytuacyjny - odcinek od ronda Skubiszewskiego do ul. Bolkowickiej

2.2 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Bolkowickiej do ul. Ractawickiej

2.3 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Ractawickiej do ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego
2.4 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Rycerskiej

2.5 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Obozowej do ul. Wyspianskiego

2.6 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Itakowiczéwny

2.7 Plan sytuacyjny - odcinek od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul. Sniadeckich
2.8 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Szylinga

2.9 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Sniadeckich do ul. Roosevelta

3.1a Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ronda Skubiszewskiego do
ul. Palacza

3.1b Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ul. Palacza do ul. Obozowej

3.1c Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ul. Obozowej do
ul. Swiecickiego

3.2 Przekroje normalne - strona po6tnocna

4.0 Zakres obszaru o ograniczonej predkosci do 30 km/h
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1.Wprowadzenie

Jazda na rowerze staje sie coraz bardziej popularna. Coraz czesciej ten wiasnie
$rodek transportu jest wybierany przez mieszkancow Polskich miast, aby
poruszac¢ sie po swoim miescie. Z danych zawartych w opracowaniu ,Badania
i opracowanie planu transportowego aglomeracji poznanskiej” [1] wynika, ze
udziat rowerzystow w odniesieniu do pozostatych Srodkdw transportu wynosi
6,9% na obszarze $rédmiescia Poznania oraz 4,6% na terenie catego Poznania
i z roku na rok sie zwieksza. Dla porownania w Kopenhadze, gdzie jazda
rowerem jest bardzo popularna, udziat ten wynosi 36%. Oczywiscie z dnia na
dzien nie uda sie osiqgna¢ tego wskaznika w Poznaniu, ale na pewno warto
sukcesywnie dazy¢ do osiggniecia takiej wartosci m.in. poprzez optymalng
rozbudowe infrastruktury tras rowerowych w miescie.

Pierwszym krokiem do rozwoju sieci tras rowerowych jest stworzenie spdjnej
koncepcji. Konieczne jest modyfikowanie sieci drog w taki sposéb, aby jakosé
podrdozy rowerem stawata sie porownywalna z jakoscig podrdézy innymi $srodkami
transportu w miescie. Niniejsze opracowanie stanowi wiasnie taki pierwszy krok
do rozwoju ruchu rowerowego w miescie.

Przedmiotem opracowania jest wykonanie projektu koncepcyjnego drég
rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej na odcinku od Ronda Skubiszewskiego do
ul. Roosevelta i w poszczegdlnych ulicach sasiadujacych. W koncepcji okreslono
rodzaj i parametry rozwigzan ruchu rowerowego na analizowanym publicznym
ciaqgu transportowym, zgodnie z zakresem zamowienia przedstawionym przez
Zamawiajacego.

Ostatecznym celem koncepcji jest nastepnie wykonanie projektéw budowlanych
i wykonawczych oraz projektéow organizacji ruchu, ktére po wdrozeniu pozwolg
stworzy¢ przyjazng infrastrukture dla rowerzystéw zapewniajac wiekszg swobode
i bezpieczenstwo ruchu dla cyklistow.

Podstawg opracowania jest umowa z Zarzgdem Drdg Miejskich w Poznaniu
nr T1.220.56.2015 z dnia 07.007.2015r.

Catos$¢ opracowania zawarta jest w niniejszym dokumencie.

Opracowanie zostato wykonane zgodnie z Zakresem Zamowienia. Postuzono sie
rowniez zaleceniami zawartymi w opracowaniu pt. ,Standardy techniczne
i wykonawcze dla infrastruktury rowerowej Miasta Poznania” [2].

Przy sporzadzaniu niniejszej koncepcji tras rowerowych wykorzystano réwniez
inne, dodatkowe opracowania, ktére zestawione zostaty w bibliografii.

Niniejsza koncepcja jest wynikiem miedzy innymi szeregu uzgodnien oraz
propozycji ustalanych bezposrednio z Zamawiajacym. Jest to opracowanie, ktére
pozwoli Zamawiajgcemu okresli¢ zakres rzeczowo-finansowy inwestycji oraz
stanowi wytyczne do przysztego projektu budowlanego.
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Koncepcja, zgodnie =z Zakresem Zamowienia, obejmuje obszar ulicy
Grunwaldzkiej w Poznaniu ograniczony od zachodu rondem Skubiszewskiego, od
wschodu skrzyzowaniem ulic Roosevelta i Bukowskiej. Ponadto rozwigzania
rowerowe zostaty zaprojektowane réwniez dla ulic Rycerskiej, Kasztelanskiej,
Butgarskiej, Jana Matejki, I#akowiczéwny, Wyspianskiego oraz w Parku Gustawa
Manitiusa.

Zakres opracowania pokazany jest na rysunku nr 1 — Plan orientacyjny.

W oparciu o:

« Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania - TOM 1II Kierunki zagospodarowania przestrzennego miasta
Poznania,

« MPZP dla terenu w rejonie ulicy Babimojskiej w Poznaniu
« MPZP dla obszaru GRUNWALD czes¢ B w Poznaniu,

Przedstawiono, w ponizszej tabeli, tereny drog zaliczone do uktadu drogowego.

L.p. | Symbol | Klasa Przekroj | Element | Wykaz drég
systemu

1 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama St. Przybyszewskiego

2 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama Wt Reymonta

3 kdG.2 G 1x2 - J. Zeylanda

4 kdG.4 G 2x2 - Butgarska

5 kdG.4 G 2x2 - Jugostowianska

6 kdG.7 G 2x2+2t - Grunwaldzka

7 kdz.2 4 1x2 - J. Matejki

8 kdZ.2 z 1x2 - M. Palacza

9 kdz.2 z 1x2 - Promienista

10 | kdz.2 Z 1x2 - St. Wyspianskiego

11 kd-L L 1x2 - Rycerska

12 3KD-D D 1x1 - Bolkowicka
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2.Rozwigzania rowerowe

Ruch rowerowy stanowi podstawowy skiladnik systeméw transportowych
w obszarach $rodmiejskich. Dynamiczny wzrost liczby rowerzystow w ostatnich
latach narzuca obowigzek podejmowania dziatan przystosowujacych ulice i place
do rosnacych potrzeb [3]. Celem zorientowanej na uzytkownika instytucji
zarzadzajacej drogami powinno by¢ udostepnienie rowerzystom mozliwie
bezposrednich, atrakcyjnych, bezpiecznych i wygodnych tras, tworzacych spdjny
system rowerowych udogodnien [4].

Ponizej przedstawiono gtdwne zalety miejskiego ruchu rowerowego:

« Zmniejszenie zattoczenia miasta samochodami,

« Duzo mniejsza zajetosS¢ przestrzeni miejskiej niz w przypadku podrozy
samochodem (ta sama ilo$¢ osob na rowerach zajmuje nieporéwnywalnie
mniej miejsca niz w samochodach),

« Duza mobilnos¢ (podréz w miescie ,od drzwi do drzwi”),

 Poprawa stanu powietrza i obnizenie poziomu haftasu oraz negatywnych
drgan w miescie,

« Znaczne skrdcenie drogi dojazdu z punktu A do B w pordéwnaniu do
pojazdéw samochodowych,

+ Krotszy czas podrézy (zwiaszcza w godzinach szczytu),

« Jazda rowerem z reguty pozytywnie wptywa na stan zdrowia i kondycje
fizyczna,

+ Koszty eksploatacyjne jazdy rowerem w porédwnaniu do pozostatych
$Srodkdéw transportu sg nieporéwnywalnie niskie,

+ Miejska jazda rowerem staje sie bardziej modna,

« Przemieszczajac sie po miescie rowerem mieszkaniec ma lepszg szanse na
poznanie miasta i w petni korzystac z jego urokéw,

W celu zachecenia do korzystania z roweréw wzieto pod uwage wrazliwos¢ tego
rodzaju uzytkownikow drég, a co za tym idzie skupiono sie na aspekcie
bezpieczenstwa proponowanych rozwigzan. Logiczne wydawato sie separowanie
rowerzystéw i innych uzytkownikéow drég na gtdwnych trasach rowerowych oraz
mieszanie ich na trasach dojazdowych. Gtdéwna trasa rowerowa jednak nie
zawsze musi sktadac sie z oddzielonych drég rowerowych. Stopien segregacji nie
zalezy wytaczenie od funkcji danego odcinka dla poszczegdélnych odcinkéw
i dostepnosci miejsca, dlatego przy opracowaniu koncepcji wzieto pod uwage
rowniez  aspekty sposobu  uzytkowania i zachowania poszczegdlnych
uzytkownikéw drog [4].

Dla odcinkdéw poszczegdlnych tras rowerowych zastosowano w zaleznosci od
petnionych przez nie funkcji, uzytkowania i okolicznosci jedna z trzech
podstawowych form rozwigzan rowerowych:

e rowery na jezdni,
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e rowery poza jezdniq,
e ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia ruchu.

Przy czym ze wzgledu na infrastrukture (dwie jezdnie po dwa pasy) i funkcje
(przenosi duze natezenia ruchu) ulicy Grunwaldzkiej wiekszo$¢ rozwigzan ma na
celu odseparowanie rowerzystow przede wszystkim od ruchu samochodowego.

2.1. Rowery na jezdni

Uwzgledniajgc limitowang dostepnos$¢ przestrzeni ulic $rédmiejskich, dobrym
rozwigzaniem jest organizowanie ruchu rowerowego z wykorzystaniem jezdni.
Utatwia to tworzenie sieci tras rowerowych bez ingerowania i ograniczania strefy
przeznaczonej dla pieszych i zieleni miejskiej. W polskiej praktyce rozwigzanie to
gwarantuje rowerzystom mozliwos¢ korzystania z lepszych nawierzchni
(bitumicznych), zapewnia przejezdnos¢ w warunkach zimowych (ods$niezanie)
oraz oznacza mniej konfliktdw z ruchem pieszych [3]. Rozwigzania rowerowe na
jezdni mozliwe sq do wprowadzenia dzieki zaznaczeniu odrebnej przestrzeni dla
rowerzystéw. W koncepcji zastosowano rozwigzania oddzielenia wizualnego
poprzez znaki poziome lub pionowe. Ponadto przedstawiono rowniez rozwigzania
rowerowe zachecajgce do wykorzystywania przez rowerzystow jezdni.

2.1.1. Pasy rowerowe

Pasy rowerowe, inaczej pasy ruchu dla rowerdw, to czes¢ jezdni przeznaczona
do ruchu rowerdow w jednym kierunku, oznaczona odpowiednimi znakami
drogowymi [5]. Minimalna szeroko$¢ pasa rowerowego wynikajgca z przepisow
wynosi 1,5 m. Maksymalna szerokos¢ nie jest zdefiniowana. Niemniej nie zaleca
sie stosowania pasow rowerowych szerszych niz 1,8 m, ze wzgledu na ryzyko
nielegalnego parkowania. Poszerzenia pasow rowerowych stosuje sie zazwyczaj
przy podjazdach. Wynika to z faktu, iz rowerzysta woéwczas jedzie wolniej
i w mniejszym stopniu prostym torem ruchu.

Na Rys. 2.1 przedstawiono standardowy przekrdj normalny ulicy, gdzie
poszczegdlne parametry elementdéw drogi oznaczono literami:

« R - pas do ruchu rowerowego o szerokosci 1,5m. Jezeli nie wystepuje
parkowanie po analizowanej stronie jezdni usytuowany jest przy
krawezniku, w innym wypadku zaleznie od sytuacji.

«+ S - pas do ruchu samochodowego. Przy lokalizowaniu rozwigzan
rowerowych na jezdni minimalne szerokosci paséw do ruchu
samochodowego zalezg od klasy drogi [6]. Szerokosci te dla drég klasy D,
L oraz Z wynoszg odpowiednio 2,25m, 2,50m, 2,75m. Ponadto w wypadku
wystepowania ruchu autobusowego na analizowanej ulicy pas musi mie¢
szeroko$¢ minimum 3,0m.

« B - opaska rozdzielajaca. Jezeli bezposrednio przy pasie do ruchu
rowerowego zlokalizowany jest pas parkingowy konieczne jest wykonanie

7
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opaski rozdzielajacej o szerokos$ci minimum 0,50m przy parkowaniu
rownolegtym oraz 0,75m przy parkowaniu uko$nym i prostopadtym [7].

« P - pas parkingowy - Szerokosci paséow do parkowania przyjeto zgodnie
z [8] ze wzgledu na rodzaj parkowania (réwnolegte, ukosne, prostopadte).

Rys. 2.1 Przekréj normalny drogi z pasami rowerowymi [3]

Jako linie segregacyjng nalezy stosowacd linie pojedyncza ciagta-szeroka P-2b.
W miejscach przeciecia toru ruchu samochodow skrecajacych (np. na posesje lub
parking) z torem ruchu rowerdw na pasie rowerowym nalezy stosowac linie
pojedynczg przerywang — prowadzaca, szerokg P-le. Ponadto nalezy stosowad
oznakowanie poziome P-23 oraz P-8a wyznaczajace pas ruchu dla roweréw oraz
zezwolenie na ruch w kierunku wskazanym przez strzatke kierunkowgq. Odlegtosc
miedzy kolejnymi znakami P-23 wediug [9] powinna wynosi¢ 50,0m. Jako znaki
pionowe nalezy stosowac¢ odpowiednio dostosowane znaki wyznaczajace pas
ruchu dla roweréw F-19.

2.1.2. Kontrapasy

Kontrapas - wydzielony pas jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony do
ruchu okreslonej kategorii pojazdéow w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego
pozostate pojazdy. Szerokos$¢ kontrapasa dla rowerzystdw nalezy przyjmowad
rowng minimum 1,5m.

Dwukierunkowg organizacje ruchu rowerowego w jezdni drogi jednokierunkowej
umozliwia tabliczka T-22 (,,nie dotyczy rowerdéw jednosladowych”) [10]. Ponadto
oznakowanie poziome nalezy stosowac jak dla pasow do ruchu rowerowego
z podpunktu 2.1.1.

Na Rys. 2.2 przedstawiono oznakowania pionowe i poziome przykitadowego
odcinka kontrapasa na podstawie  grafiki  dostepnej na stronie
www.bractworowerowe.ats.pl [11].
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Rys. 2.2 Oznakowanie przykladowego odcinka kontrapasa [11]

2.1.3. Dopuszczenie ruchu pod prad

Dopuszczenie ruchu ,pod prad” - gdy predkosci dopuszczalne sg mniejsze
lub rowne 30km/h mozliwe jest dopuszczenie ruchu rowerowego ,pod prad”, bez
segregacji ruchu. To rozwigzanie jest bezpieczne pod warunkiem, ze ulica ma
charakter lokalny, a wszyscy uczestnicy ruchu maja zapewniong dobrg
widocznosé. Rozwigzaniem wspomagajgcym moze by¢ stosowanie krotkich
odcinkéw kontrapaséw na wlocie ulicy. Oznakowanie pionowe nalezy stosowac
jak dla kontrapaséw. Wada rozwigzania sg rdzne interpretacje obecnych
przepisow prawnych. Wprawdzie przewaza stanowisko, ze jest to mozliwe,
jednak w niektorych miastach zarzadcy drogi powotujg sie na koniecznos¢
wydzielania za pomocg oznakowania poziomego wszystkich paséw ruchu.

Na Rys. 2.3 przedstawiono przyktad dopuszczenia ruchu ,pod prad” dla roweréw
w miescie Radomiu.

Rys. 2.3 Przyklad dopuszczenia ruchu ,,pod prad” dla rowerow [12]

2.1.4. ,Sierzanty” rowerowe

W rozporzadzeniu [13] wprowadzono do przepiséw oznakowanie P-27
wyznaczajace ,kierunek i tor ruchu roweru” - inaczej ,sierzanty”. Znak ten nalezy

9
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stosowac¢ w sytuacjach, gdy zasadne jest wskazanie kierujgcemu rowerem toru
ruchu roweru na jezdni oraz okreslenie kierunku jego ruchu, przyczyniajac sie do
poprawy bezpieczenstwa kierujgcych rowerem. Znak P-27 jest czytelny
i intuicyjny, pomaga on w wyborze wilasciwego sposobu poruszania sie rowerem
po jezdni. Wprowadzenie znaku do polskich przepiséw jest obecnie w legislacji na
etapie uzgodnien miedzyresortowych.

Przy wyznaczaniu lokalizacji ,sierzantdw” nalezy kierowa¢ sie zasadg
umieszczania oznakowania na odcinkach jezdni miedzy skrzyzowaniami. Przed
skrzyzowaniami oraz pasami do skretu w prawo lub w lewo nalezy zakonczy¢
oznakowanie w celu dania mozliwosci wyboru odpowiedniego pasa przez
rowerzystéw na skrzyzowaniu. Ponadto zgodnie z projektem rozporzadzenia [14]
znak ten mozna stosowac na jezdni, za wyjatkiem: pasa dla ruchu roweréw,
$luzy dla rowerdw oraz przejazdu dla rowerzystéw. Znak P-27 umieszcza sie na
wylocie ze skrzyzowania i powtarza nie rzadziej, niz co 50m.

Na Rys. 2.4 przedstawiono projekt znaku P-27.

Rys. 2.4 Projekt znaku P-27 okreslajacego , kierunek i tor ruchu” rowerzysty [14]

2.1.5. ,Sluzy” rowerowe

Sluza rowerowa - to oznakowana czeé¢ jezdni na wlocie skrzyzowania,
zlokalizowana przed linig zatrzymania dla samochodéw, skad rowerzysci mogag na
zielonym Swietle ewakuowac sie, jako pierwsi. Szczegdtowa charakterystyka s$luz
rowerowych jest opisana i zobrazowana w wielu wytycznych dla infrastruktury
rowerowej w polskich miastach. Na podstawie ,Ekspertyzy w zakresie $luz dla
rowerdow...” [15], dla potrzeb niniejszego opracowania nalezy wyrdzni¢ dwa typy
Sluz:

« Typ I - wyznaczona na wlocie skrzyzowania przed linig zatrzymania dla
pojazdow na szerokosci od jednego do trzech pasdw ruchu oraz diugosci
min. 3,0m (zalecane 5,0m). Do $luzy moze by¢ doprowadzony tzw. ,pas
filtrujacy” o zalecanej szerokosci 1,5m, stuzacy do usprawnienia dojazdu.
Na Rys. 2.5 przedstawiono $luze rowerowg, wprowadzong we Wroctawiu
w 2010 roku.
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Rys. 2.5 Pierwsza w Polsce sluza rowerowa — Wroctaw 2010 [16]

Na potrzeby opracowania zdefiniowano dodatkowy rodzaj Sluzy typu I, dziatajacy
w ten sam sposob, ale bez doprowadzenia do niej pasa filtrujgcego. Tego typu
$§luza ma zastosowanie w przypadku wystepowania kilku paséw na wlocie
skrzyzowania o szerokos$ci niepozwalajgcej na wyznaczenie miedzy nimi pasa
filtrujacego. Takie Sluzy w opracowaniu zdefiniowano, jako typu Ia. Na Rys. 2.1
przedstawiono przyktad zastosowania takiej Sluzy w potaczeniu z ,sierzantami”
na ulicy Husitskiej w Pradze.

centrum

|

Rys. 2.6 Zastosowanie $luzy typu Ia na ulicy Husitskiej w Pradze

« Typ II - Sluza wyznaczona na wlocie skrzyzowania w celu usprawnienia
i poprawy bezpieczenstwa skretu w lewo przez rowerzystéw. Na Rys. 2.7
przedstawiono nowy znak pionowy informujacy o skrecie w lewo ,na dwa
razy”.

D

Rys. 2.7 Nowy znak pionowy, informujacy o sposobie skretu w lewo na sluzie typu II
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2.2. Rowery poza jezdnia

Rozwigzania rowerowe poza jezdnig powinno sie stosowa¢ w przypadku duzego
natezenia ruchu samochodowego na jezdni, a co za tym idzie w celu zwiekszenia
bezpieczenstwa poruszania sie rowerzystéw. W przypadku, gdy ruch rowerowy
jest prowadzony poza jezdnig, nalezy dazy¢ do jego oddzielenia od ruchu
pieszego. Najkorzystniejsza jest petna segregacja (droga dla roweréw oznaczona
znakiem C-13). Ze wzgledu na ograniczong szeroko$¢ dostepnego pasa
drogowego, w niektérych przypadkach mozliwe jest wykonanie tylko czesciowej
segregacji ruchu (drogi dla roweréw przy chodnikach dla pieszych oznaczone
znakami pionowymi C-13|C-16). W najmniej korzystnej sytuacji, czyli przy
bardzo matej dostepnej przestrzeni, konieczne jest zastosowanie ciggéw pieszo-
rowerowych (droga przeznaczona dla pieszych i roweréw z ruchem odbywajacym
sie na catej powierzchni tej drogi oznaczona jest znakami pionowymi C-13/C-16).

2.2.1. Droga rowerowa

Droga rowerowa (DR) lub droga dla roweréow (DDR) - w opracowaniu pod
pojeciami drogi rowerowej i drogi dla rowerédw zdefiniowano przestrzen do ruchu
rowerowego, odseparowang konstrukcyjnie, za pomoca urzadzen bezpieczenstwa
ruchu drogowego lub oznakowania poziomego zaréwno od ruchu pieszego jak
i samochodowego. Drogi te oznaczone sg znakami pionowymi C-13 oraz C13|16.

C-13 C- 13|C- 16 C-13/C-16

Rys. 2.8 Oznakowanie pionowe drég dla roweréw (C-13, C-13|C-16) i drég dla pieszych
i rowerzystow (C-13/C-16)

Na Rys. 2.9 przedstawiono przekréj normalny drogi z wydzielong drogq
rowerowg, ktoérej szeroko$¢ powinna wynosi¢ minimum 2,0m. Ponadto na
Rys. 2.10 przedstawiono przyktad zastosowania tego typu rozwigzania. Jako
element rozdzielajacy wybrano pas zieleni z zywoptotem miedzy ruchem
rowerowym oraz pieszych oraz pas zieleni ikraweznik miedzy ruchem
samochodowym i rowerowym.

e o)

Rys. 2.9 Przekréj drogi z wydzielong droga rowerowa
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A&

Rys. 2.10 Przykiad drogi rowerowej odseparowanej od ruchu samochodéw oraz pieszych
[17]

Na Rys. 2.11 przedstawiono przekréj normalny drogi z niewydzielong droga dla
rowerdw.

Rys. 2.12 Przyklad zastosowania oznakowania C-13|C-16

Na Rys. 2.12 przedstawiono przyktad oznakowania drogi dla rowerdw oraz
przylegtego do niej chodnika dla pieszych. Zgodnie ze znakiem po lewej stronie
wyznaczona jest przestrzen do ruchu rowerdw, po stronie prawej do ruchu
pieszych.
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2.2.2. Ciqg pieszo-rowerowy

Ciag pieszo-rowerowy (CPR) - w opracowaniu pod pojeciem cigqgu pieszo-
rowerowego zdefiniowano przestrzen, na ktdrej zlokalizowany jest ruch pieszych
oraz roweréw bez wydzielania przestrzeni dla zadnej z tych grup. Ciggi pieszo-
rowerowe oznacza sie znakiem pionowym C-13/C-16 oznaczajacym (patrz
Rys. 2.8). Minimalna szeroko$¢ CPR wynosi 2,5m przy ruchu jednokierunkowym,
dla ruchu dwukierunkowego warto$¢ ta nie zostala sprecyzowana
w rozporzadzeniu [2]. Na Rys. 2.13 przedstawiono przekrdj normalny drogi
z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku.

Rys. 2.13 Przekréj normalny drogi z mieszanym ruchem pieszych i roweréw na chodniku

Na Rys. 2.14 przedstawiono przykifadowg lokalizacje istniejgcego ciggu pieszo-
rowerowego.

Rys. 2.14 Przyktadowa lokalizacja istniejacego ciagu pieszo-rowerowego [18]

2.3. Ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia
ruchu

Uspokojenie ruchu ma korzystny wptyw na rozwdj ruchu rowerowego. Wobec
wzrastajgcego natezenia ruchu samochodowego w miastach zaleca sie
promowanie roweru, jako alternatywnego sposobu przemieszczania sie. Ze
wzgledu na istniejgcq strukture miejskg, utrudniajacq wygospodarowanie
przestrzeni na drogi rowerowe, dobrym rozwigzaniem wydaje sie by¢
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zastosowanie rozwigzan uspokojenia ruchu, umozliwiajgcych bezpieczne
poruszanie sie rowerem [19].

W koncepcji zgodnie z zaleceniami Zamawiajgqcego przedstawiono propozycje
lokalizacji obszaru z ograniczeniem predkosci do 30/km. Jako rozwiniecie tego
rozwigzania zaleca sie rozwazanie przeksztatcenia w dalszej perspektywie
obszaru z ograniczong predkoscig na strefe tempo 30. W celu uspokojenia ruchu
nalezy stosowal rozwigzania techniczne wymuszajace jazde z zaktadang niskg
i stata predkosciq oraz ograniczajace skionnos¢ do rozpedzania sie
i wyprzedzania pojazdéw. Dotychczasowe uspokojenie ruchu jest kojarzone
gtownie z pojedynczymi, fizycznymi S$rodkami, przede wszystkim progami
zwalniajgcymi. Tymczasem, zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia [8]
istnieje prawna mozliwos¢ stosowania réwniez innych metod zmierzajgcych do
fizycznego ograniczenia predkosci jazdy. W praktyce daje to mozliwosé
korzystania ze sprawdzonych rozwigzan stosowanych w innych krajach [19].

2.3.1. Strefa tempo 30

Strefa tempo 30 - w centrum miasta nalezy zaktadaé, ze uspokojenie ruchu
oznacza doprowadzenie do poruszania sie z predkoscig dopuszczalng nie wiekszag
niz 30km/h. W celu ograniczenia predkosci ruchu samochodowego konieczne jest
zastosowanie odpowiedniego oznakowania pionowego i poziomego oraz
zastosowanie s$rodkéw zmuszajacych do poruszania sie z predkoscig 30km/h.
Jako elementy uspokojenia ruchu w strefie Tempo 30 rekomenduje sie [3]:

1) Zmiany w geometrii jezdni (np. zwezenia pasow lub jezdni, zakrzywienie
toru jazdy samochodu, minimalne wartosci promieni tukéw poziomych oraz
na skrzyzowaniach),

2) Skrzyzowania réwnorzedne,

3) Mini i mate ronda,

4) Wyniesione tarcze skrzyzowan i przejsc dla pieszych,

5) Bramy wjazdowe do obszaru,

6) Wyspy z azylami,

7) Segregowanie kierunkéw ruchu,

8) Progi zwalniajace,

9) Nawierzchnie o innym kolorze.

Dziatania zmierzajace do uspokojenia ruchu w danym obszarze dzielimy na dwa
etapy:

1) Hierarchizacja dostepnej sieci drdg, czyli wyznaczenie ciggéw petnigcych
funkcje tranzytowe, rozprowadzajace oraz dojazdowe. Z hierarchizacjq
sieci w obszarze wigze sie dobdr dopuszczalnych predkosci ruchu. Ponadto
konieczne jest wykonanie analizy dostepnosci do obszaru z wyznaczeniem
ewentualnych miejsc zamkniecia stref.

Na Rys. 2.15 przedstawiono przykfad rozplanowania stref ograniczonej predkosci
ruchu.
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/ rozprowadzajace
70 Drogi dojazdowe
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50 zamieszkania
50

Rys. 2.15 Przykiad rozplanowania stref ograniczonej predkosci ruchu [19]

2) Dostosowanie parametrow technicznych do zatozonych dopuszczalnych
predkosci ruchu. Nalezy wytyczy¢ lokalizacje proponowanych rozwigzan
uspokojenia ruchu z uwzglednieniem struktur pojazdéw poruszajacych sie
w danym miejscu.

Strefy ograniczonej predkosci ruchu oznacza sie znakami pionowymi B-43
(poczatek strefy) na wszystkich wlotach oraz znakami pionowymi B-44 (koniec
strefy) na wylotach strefy.

Rys. 2.16 Znaki oznaczajace wlot i wylot strefy tempo 30

Proponowany obszar o ograniczonej predkosci do 30 km/h w okolicy
ul. Grunwaldzkiej przedstawiono w czesci rysunkowej (rys. 4).

2.3.2. Skrzyzowania rownorzedne

Skrzyzowania rownorzedne - na obszarach, gdzie krzyzujace sie ulice majq
nawierzchnie utwardzong, oprocz wprowadzenia strefy tempo 30, nalezy réwniez
lokalizowaé strefe skrzyzowan rownorzednych. Jest to rozwigzanie znacznie
podnoszace bezpieczenstwo ruchu. Pojazd zblizajacy sie do skrzyzowania musi
zawsze ustgpic pierwszenstwa i znacznie zredukowac swojg predkosc.

W przypadku skrzyzowan rownorzednych nie obowigzuje zadne oznakowanie na
skrzyzowaniu, a wjazd i wyjazd ze strefy jest oznaczony znakami pionowymi
przedstawionymi na Rys. 2.17.
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Rys. 2.17 Znaki oznaczajace wlot i wylot ze strefy skrzyzowan rownorzednych

Przedstawiony znak D-48 uprzedza o majacej nastgpi¢ lub niedawno
wprowadzonej zmianie obowigzujgcych dotychczas zasad pierwszenstwa.
Mozliwos$¢ zdefiniowania daty zmiany pierwszenstwa umozliwia zlokalizowanie
znaku przed wprowadzeniem strefy, w celu przyzwyczajenia kierowcow do
zblizajacych sie zmian.

W przypadku wystepowania skrzyzowan tréjwlotowych tzw. ,teowych” dochodzi
do sytuacji, w ktérej jeden z wlotow jest uprzywilejowany i kierowca nie musi
nikomu ustepowal pierwszenstwa. Jest to zjawisko, ktére moze prowadzi¢ do
zwiekszenia predkosci na skrzyzowaniu, co moze doprowadzi¢ do obnizenia
poziomu bezpieczefAstwa. Zeby temu zapobiec nalezy wprowadzaé¢ na
uprzywilejowanym wlocie fizyczny element uspokojenia ruchu w postaci progu
zwalniajacego lub mijanki, wymuszajacych ograniczenie predkosci pojazdu
poruszajacego sie wlotem z pierwszenstwem.

Skrzyzowan réwnolegtych nie zaleca sie stosowaé w miejscach, gdzie geometria
dréog wskazywataby ewidentnie jedng droge, jako gtdéwng, np. w sytuacji, gdy
jedna droga posiada tacznie trzy lub cztery pasy ruchu, a poprzeczna tacznie
tylko dwa.

2.3.3. Progi zwalniajace

Progi zwalniajace - najbardziej rozpowszechnionym ijednym z tanszych,
srodkiem stuzgacym do uspakajania ruchu sg progi zwalniajace. Stuzg wytgcznie
ograniczeniu predkosci pojazdéw miedzy skrzyzowaniami, bez wptywu na
charakter ulicy.

Rodzaje progdéw zwalniajacych zalecanych do stosowania:

+ Plytowe (na szerokosci jezdni pozostawiajacej miejsce dla rowerdw)
zbudowane z piyty zbudowanej w sposdb trwaty lub rozbieralnej,
wykonanej z prefabrykowanych segmentéw (U-16b). Na Rys. 2.18
przedstawiono przyktad progu zwalniajacego nieingerujgcego w ruch
roweréw.
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o —

Rys. 2.18 Przyklad zastosowania progu zwalniajacego bez ograniczen dla rowerzystéow

W projekcie postanowiono przyja¢ progi zwalniajgce o przekroju
sinusoidalnym. W Polsce stosowane sg progi o ksztatcie wycinka kota
jednak progi sinusoidalne wydajg sie by¢ korzystniejszym rozwigzaniem.
W projekcie sg one stosowane, jako ,inne metody” ograniczania predkosci
zgodnie z obowigzujacymi przepisami. Progi zwalniajace oznacza sie
oznakowaniem poziomym P-25 oraz oznakowaniem pionowym A-11la
z tabliczkg T-1 20m. Jest to oznakowanie wymagane przepisami. Ani
w strefie tempo 30, ani w strefie zamieszkania nie umieszcza sie
dodatkowo znakdéw informujacych o ograniczeniu predkosci do 30 km/h
przed progiem.

e Wyspowe progi zwalniajagce, wykonane w formie wydzielonych wysp
umieszczonych na jezdni. Stosuje sie je w przypadku wystepowania ruchu
transportu zbiorowego. Progi takie wystepujg w formie umieszczonych na
jezdni wysp umozliwiajgcych bezproblemowy przejazd autobusom, ktore
majq znacznie wiekszy rozstaw kot, niz samochody osobowe, ktére muszg
na nich zwolni¢. Ze wzgledu na fatwos¢ ominiecia takich progéw
zwalniajacych, wprowadzanie ich musi i$¢ w parze z odpowiednig zmiang
infrastruktury drogi. Przyktad takich zmian przedstawiono na Rys. 2.19.
W celu uniemozliwienia przejazdu samochodéw osobowych $rodkiem jezdni

zaprojektowano wysepKi dzielace wykonane z prefabrykatow
oznakowanych znakiem U-5b uchylnym odpornym na uderzenia przez
pojazd.

Rys. 2.19 Przykiady zastosowania progow wyspowych
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2.3.4. Szykany

Szykany - zakrzywienie toru jazdy (geometrii pasa ruchu) jest rozwigzaniem
dobrze widocznym i tatwym do wykonania. Uzyskuje sie je poprzez zakrzywienie
osi jezdni w planie (oznakowanie poziome lub usytuowanie wysp), odgiecie
krawedzi paséw ruchu oraz poprzez stosowanie lokalnych przewezen jezdni.
Istotg dziatania wygiecia jezdni jest wymuszenie redukcji predkosci na tukach
o matym promieniu w obrebie jednego lub dwdch pasdw ruchu. Wymijanie sie
pojazdéw jest uniemozliwione, co powoduje, ze pojazdy muszg znacznie
ograniczy¢ predkosc lub zatrzymac sie, zeby przejechac dalej.

Wyspy stuzgce do zakrzywiania toru jazdy mogq by¢ urzadzone, jako:
«  Wyspy malowane na nawierzchni (oznakowanie poziome P-21),
«  Wyspy w kraweznikach,
« Wyspy w formie zabrukowanego wyniesienia ponad poziom jezdni,

« Wyspy wypetnione zielenig (niskg w osi jezdni, wysokg lub niskg wzdiuz
krawedzi jezdni). Na Rys. 2.20 przedstawiono przyktad zastosowania
zieleni wysokiej.

Rys. 2.20 Przykilad zastosowania wysp wypetnionych zielenig wysoka [20]

Szykany nalezy konstruowac¢ za pomocg oznakowania poziomego P-21, wysepek
prefabrykowanych oraz oznakowania pionowego U-5b. Szykany wczesniej nalezy
oznaczy¢ oznakowaniem pionowym D-5 iB-31, ktdore okresla pierwszenstwo
przejazdu przez szykane. Znaki nalezy ustawi¢ do 20m od poczatku zwezenia. Na
kazdej kolejnej szykanie pierwszenstwo jest zmieniane, aby zaden z kierunkéw
poruszania sie pojazdéw nie byt uprzywilejowany.

2.3.5. Powierzchnie wyniesione

Powierzchnie wyniesione - w projektowaniu uspokajaniu ruchu coraz czesciej
wykorzystywane sg rozwigzania polegajagce na wyniesieniu (podwyzszeniu)
poziomu jezdni. Powierzchnie wyniesione skrzyzowan, przejs¢ dla pieszych
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i przejazdoéw dla rowerdw nie sg progami spowalniajgcymi, wiec nie dotyczg ich
ograniczenia zwigzane ze stosowaniem progéw spowalniajacych.

Powierzchnie wyniesione sg to rozwigzania o charakterze punktowym, w postaci:

« Wyniesionych przej$¢ dla pieszych. Na Rys. 2.21 przedstawiono przyktad
zastosowania wyniesionego przejscia dla pieszych wykonanego z tego
samego materiatu co nawierzchnia jezdni.

Rys. 2.21 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni przejscia dla pieszych

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan,

« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan wraz z krétkimi odcinkami ulic.
Powierzchnie wyniesione majg na celu spowolnienie ruchu samochoddow (jak
w przypadku progéw zwalniajacych), a takze poprawienie warunkéw widocznosci.
Na Rys. 2.22 przedstawiono przyktad zastosowania wyniesionej powierzchni
skrzyzowania, ktorej nawierzchnia wykonana jest z wyrdzniajacej sie zoéttej kostki
betonowe;j.

Rys. 2.22 Przyklad zastosowania wyniesionej powierzchni skrzyzowania wraz
z przejsciami dla pieszych

2.3.6. Separatory ruchu

Separatory ruchu - separatory znajdujg zastosowanie w szczegdlnosci tam,
gdzie wyznaczenie paséw ruchu za pomocg znakéw poziomych jest
niewystarczajace dla zapewnienia bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu w zwigzku
z prowadzonymi robotami w pasie drogowym, jak réwniez jako state urzadzenia
bezpieczenstwa. Ponadto jest to korzystne rozwigzanie w przypadku
wystepowania zbyt waskich przekrojéw istniejacych ulic niepozwalajgcych na
wprowadzenie wysp wyniesionych bez przebudowy kraweznikow. Wedtug
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rozporzadzenia [8] standardowymi separatorami ruchu sg separatory U-25
przeznaczone do optycznego i mechanicznego:

« rozdzielenia paséw o przeciwnych kierunkach ruchu,

« oddzielenia paséw ruchu dla pojazdéw komunikacji zbiorowej,
« wyznaczenia toru jazdy pojazddw,

+ wyznaczenia zawezonych paséw ruchu,

e« wyznaczania krawedzi jezdni Ilub przeciwdziatania niepozgdanemu
(niekontrolowanemu) przejezdzaniu na powierzchnie wytaczone z ruchu,
Ciqgi piesze i rowerowe.

Na Rys. 2.23 przedstawiono standardowy separator ruchu ciggty P-25a.

Rys. 2.23 Separator ruchu P-25a

W stosowaniu prefabrykowanych separatorow nalezy by¢ ostroznym, gdyz
w sytuacji najechania na nie rowerem mogq by¢ przyczyng wywrdcenia sie
rowerzysty. Dotyczy to zwiaszcza sytuacji w okresie jesienno-zimowym, gdy
separatory mogg by¢ przykryte $niegiem lub lis¢mi.

Na Rys. 2.24 przedstawiono sposdb zastosowania prefabrykowanych betonowych
separatorow ruchu. Dzieki takim separatorom mozliwe jest wydzielenie na
istniejgcej nawierzchni np. drogi rowerowej bez ingerencji w konstrukcje jezdni.
W celu wprowadzenia opisanego rozwigzania konieczne jest jedynie
zamontowanie separatoréw, wykonanie oznakowania pionowego oraz poziomego
elementéw wydzielonych oraz opcjonalnie pomalowanie wybranej nawierzchni
jezdni.

Rys. 2.24 Przykitad zastosowania betonowych separatorow prefabrykowanych
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2.4. Udogodnienia dla rowerzystow

W celu zachecania mieszkancéw do korzystania z roweru, jako $rodka transportu
zaleca sie stosowanie wszelkiego rodzaju udogodnien. W niniejszym rozdziale
skupiono sie na przedstawieniu sposobéw podwyzszania jakosci ruchu
rowerowego w miescie poprzez infrastrukture rowerowg oraz inne elementy
zachecajace do przesiadania sie na rower.

2.4.1. Udogodnienia w infrastrukturze rowerowej

Jako udogodnienia dla rowerzystéw w infrastrukturze rowerowej rozumie sie
elementy fizyczne w przestrzeni drogowej, ktére dzieki swojemu zastosowaniu
utatwiajq lub zwiekszajg atrakcyjnos¢ korzystania z roweru w miescie.

Parkingi rowerowe

Tworzenie mozliwosci parkowania rowerdw podnosi jako$¢ systemu transportu
rowerowego. Parkingi rowerowe powinny by¢ lokalizowane w bezposrednim
sgsiedztwie zrodet i celdw podrézy oraz w formie pojedynczych lub zgrupowanych
stojakow rowerowych usytuowanych w przestrzeniach ulic z dostepem
publicznym. Stojaki powinny by¢é montowane w taki sposéb, aby dostep do nich
byt wygodny i bezpieczny. W miare mozliwosci parkingi powinny by¢ zadaszone
i objete monitoringiem.

Stojaki rowerowe powinny by¢é mocowane do podfoza oraz zapewni¢ mozliwo$c
przypiecie zarowno kofa, jak iramy. Na Rys. 2.25 przedstawiono sposéb
rozmieszczenia i montazu stojakow rowerowych w ksztatcie odwroconej litery U
oraz odwrdconego trapezu.

80
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Rys. 2.25 Sposob rozstawiania i montazu stojakéw rowerowych
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Nawierzchnia dla rozwigzan rowerowych

Zgodnie z zaleceniami zawartymi w ,Aktualizacji i integracji standardéw ...” [9],
,Poradnika...” [3] oraz CROW [4], nawierzchnie, po ktérych poruszaé sie bedq
rowerzysci powinny spetnia¢ nastepujace kryteria:

nawierzchnia asfaltowa o wysokim standardzie réwnosci,

niedopuszczalne stosowanie uzupetnien drég rowerowych w postaci tat
z kostki betonowej,

unikanie stosowania kostki betonowej przy wykonywaniu nawierzchni,
gdyz zwiekszaja one zapotrzebowanie energetyczne uzytkownikéw
0 30-40%,

rowniez unikanie stosowania ptyt betonowych, jako nawierzchni drdg
rowerowych,

stosowanie 0 cm rdznicy na przejazdach dréog rowerowych przez jezdnie,
nie stosowac kroétkich stromych zjazdéw i wjazdow bramowych,

dopuszcza sie stosowanie nawierzchni betonowych tam, gdzie wynika to
z uwarunkowan konstrukcyjnych (np. mosty, tunele, itp.),

studzienki odptywowe nie powinny by¢ lokalizowane na jezdni, na pasie dla
rowerdow, ale w krawezniku lub w obszarze parkingowym,

rowniez przy lokalizacji rozwigzan rowerowych nalezy zwréci¢ uwage na
istniejgce studzienki.

Na Rys. 2.26 przedstawiono sposdb zagospodarowania przestrzeni drogowej
w przypadku wystepowania studzienek na jezdni.

Rys. 2.26 SposOb zagospodarowanie jezdni w przypadku wystepowania studzienek [3]

Rozwiazania dodatkowe

Oprocz rozwigzan ogdlnych obejmujacych zalecenia w przypadku projektowania
nawierzchni oraz parkingdw rowerowych postanowiono skupi¢ sie réowniez na
rozwigzaniach szczegdtowych, pojedynczych. Jako dodatkowe rozwigzania
rowerowe przedstawiono:

Podpérki dla rowerzystow - podporki to drobne i tanie udogodnienia dla
rowerzystéw. Oczekujacym na zielone $wiatto cyklistom pozwala oprzec sie
rekg lub nogg tak, aby nie trzeba bylo zsiadac¢ z siodetek. Dodatkowym
atutem tego rozwigzania jest szybsza mozliwos¢ ruszenia rowerzystow. Na
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Rys. 2.27 przedstawiono podpdrke rowerowg na skrzyzowaniu al. Witosa
i Sobieskiego w Warszawie.

Rys. 2.27 Podpoérka rowerowa na skrzyzowaniu al. Witosa i Sobieskiego - Warszawa
[21]

» Przejazdy rowerowe - wediug PoRD [5] przejazd dla rowerzystéw to:
~powierzchnia jezdni lub torowiska przeznaczona do przejezdzania przez
rowerzystow, oznaczona odpowiednimi znakami drogowymi”. Zaleca sie
w kazdym miejscu planowanego przeprowadzenia ruchu rowerowego na
druga strone jezdni stosowanie przejazdow rowerowych, szczegdlnie
w przypadku wystepowania przy nich przejs¢ dla pieszych. Takie
rozwigzanie pozwoli unikng¢ utrudnien dla rowerzystéw, ktérzy w celu
przekroczenia jezdni musieliby zsig$¢ z roweru. Dodatkowym utatwianiem
jest stosowanie wyrdzniajacej sie nawierzchni dla przejazdéw rowerowych
(np. czerwonej). Na Rys. 2.28 przedstawiono przykiad zastosowania
przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych.

Rys. 2.28 Przyktad przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych

Przy wyznaczaniu lokalizacji przejazdéw rowerowych nalezy zachowad
odlegtos¢ miedzy oznakowaniem P-11 (,przejazd dla rowerzystéw”),
a P-10 (,przejscie dla pieszych”) rowng minimum 0,5m. Ponadto szerokos¢
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przejazdu powinna by¢ réwna szerokosci drogi dla roweréw, jednak nie
mniej niz 2,0m.

Jezeli uzasadniajg to warunki lokalne oraz brak miejsca na wyznaczenie
odrebnego przejscia i przejazdu dla rowerzystéw, dopuszcza sie
jednostronne potaczenie znaku P-10 oraz P-11 poprzez np. wydzielenie
z istniejgcego przejscia dla pieszych miejsca na projektowany przejazd
rowerowy. W takim przypadku dopuszcza sie rdwniez stosowanie
nienormatywnych szerokosci przejs¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych. Powierzchnie przejazdu dla rowerzystéw pofgczone
z przejsciem dla rowerdw oznacza sie barwg czerwong. Tego typu
rozwigzanie przedstawiono na Rys. 2.29.

23,0

Rys. 2.29 Przyklad sposobu potaczenia znaku P-10 ze znakiem P-11 [14]
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3.Proponowane trasy rowerowe

Niniejszy rozdziat zawiera rozwigzania rowerowe w ciggu ul. Grunwaldzkiej, ktére
powstaty w oparciu o notatki sporzadzone na spotkaniach roboczych
(konsultacjach) i pozytywnie zaopiniowane przez przedstawicieli:

a) Zarzadu Drég Miejskich (ZDM)
a. Wydziatu Budowy i Utrzymania Drog,
b. Wydziatu terendw zieleni.
b) Wydziatu Transportu i Zieleni (WTiZ):
a. Miejskiego Inzyniera Ruchu,
b. Oficera Rowerowego.
c) Sekcji Rowerzystow Miejskich Grunwald (SRM Grunwald).
Wszystkie proponowane trasy rowerowe ponumerowano od 1 do 21.

Prezentowany rozdziat zawiera w wiekszosci szczegdtowe rozwigzania rowerowe
na skrzyzowaniach oraz w ciggu analizowanych ulic. Nalezy zauwazy¢ jednak, ze
tego typu zagadnienia poruszone powinny by¢ na poziomie szczegdétowym,
w projekcie budowlanym. Zawarte w opracowaniu rozwigzania nalezy traktowac
wytacznie jako zatozenia koncepcyjne.

Z uwagi na cenny drzewostan wystepujacy w ciaqgu ul. Grunwaldzkiej, nalezy
dostosowac technologie wykonywania robdt tak, aby zagwarantowaé¢ mozliwie
najmniejsza ingerencje w system korzeniowy drzew, zlokalizowanych w poblizu
projektowanej infrastruktury pieszej lub rowerowej. W miejscach, gdzie jest to
niezbedne, roboty budowlane powinny by¢ prowadzone w sposéb reczny pod
wiasciwym nadzorem przedstawicieli Wydziatu Transportu i Zieleni.

Szczegdtowy sposdb  wykonywania robdt budowlanych zostanie okreslony
w ramach projektu budowlanego.

Z uwagi na wycinke drzew, ktéra ma miejsce w ciggu analizowanego odcinka od
ronda Skubiszewskiego do ul. Roosevelta, nalezy opracowac projekt nasadzen
rekompensacyjnych. Projekt ten nalezy wykona¢ na etapie sporzadzania projektu
budowlanego. Nasadzenia rekompensacyjne powinno przewidzie¢ sie w mozliwie
najblizszej odlegtosci od wycinanego drzewa, w ilosci 1 nowe nasadzenie za 1
wyciete drzewo. Powierzchnie wycinanych krzewdéw nalezy zrekompensowac
nowymi nasadzeniami o powierzchni w stosunku 1:1.
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3.1. Odcinek numer 1 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku od ronda Skubiszewskiego przez ok. 200 m znajduje sie
Droga Dla Rowerow (DDR) o szerokosci 2,5 m. Gdy DDR konczy sie, ksztatt
nawierzchni wskazuje na wjazd rowerzystow na chodnik dla pieszych.

Poczatkowo wykorzystano istniejacq DDR. Nastepnie zaproponowano jej
kontynuacje poprzez zastosowanie DDR, réwniez o szerokosci 2,5 m, oddalong
o 0,2m od istniejacego chodnika na istniejgcym pasie zieleni pomiedzy jezdnig
a chodnikiem. Na skrzyzowaniu z ul. Wegorka zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 2,5m. Spowodowato to zmiane lokalizacji istniejacych przejs¢ dla
pieszych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako bardzo dobry w zwigzku z czym
pozostawiono go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku nie wystepujg zadne kolizje:

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zastosowanie przejazdéw rowerowych
i przesunietych przejs¢ dla pieszych.

3.2. Odcinek numer 2 od ronda Skubiszewskiego do ul.
Babimojskiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo, na
odcinku ok. 120 m, przebieg projektowanej drogi rowerowej poprowadzono
w odlegtosci ok. 3,0 m za pierwszg linig drzew (w zaleznosci od warunkow
lokalnych). Na pozostatym fragmencie przebieg ten zostat ustalony po
potudniowej stronie wzgledem istniejagcego chodnika. Projektowana droga
rowerowa taczy sie z istniejacq infrastrukturg rowerowa na rondzie
Skubiszewskiego oraz z przejazdem rowerowym przez ul. Babimojska.
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Ponadto przewidziano droge dla rowerdw o szerokosci 1,5 m umozliwiajacg
bezposredni wjazd =z ul. Jawornickiej na projektowang DDR wzdiuz
ul. Grunwaldzkiej.

Dodatkowo, od km 0+182,1 do skrzyzowania ul. Grunwaldzkiej z ul. Babimojskg
zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na
wystepujace drzewo nr 56 (robinia biata o $rednicy pnia wynoszacej 145 cm,
mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika
z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne
odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz
zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy. Ponadto zaprojektowano
remont nawierzchni w miejscu przystanka autobusowego zlokalizowanego przed
ul. Babimojska.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano oS istniejgcego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+171,7 - km 0+178,1 P - krzewy do usuniecia,
b) km 0+223,9 - km 0+337,6 P - krzewy do usuniecia,
c) km 04+299,0 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 0+300,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
e) km 0+335,4 P - skrzynka elektryczna do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.
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3.3. 0dcinek numer 3 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia poinocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zaktada
on prowadzenie ruchu rowerowego po DDR o szerokosci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono wzdtuz istniejgcego chodnika dla
pieszych. W celu ominigcia latarni i rurociggu na odcinku okoto 40 m DDR zostata
poprowadzona po istniejgcym chodniku dla pieszych. Na tym odcinku
zaproponowano przesuniecie chodnika o 1,5 m w kierunku pdtnocnym. Okoto
55m przed ul. Rumunskg DDR przeplata sie z chodnikiem. Aby potaczy¢ DDR
ze stadionem INEA zaproponowano wigczenie sie w ul. Rumunska. Ruch na niej
odbywatby sie na zasadach ogdinych.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:
a) km 0+358,8 L - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy z uwagi na zmiane lokalizacji przejs¢ dla pieszych.

3.4. Odcinek numer 4 od ul. Babimojskiej do ul.
Bolkowickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschad.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej poprowadzono po istniejagcym chodniku,
z odsunieciem sie od pnia drzewa o ok. 1,5 m w kierunku potudniowym.

Dodatkowo, zaprojektowano przebudowe potudniowej krawedzi jezdni, ktoéra
wigze sie z zawezeniem paséw ruchu na jezdni (w strone centrum) z 4,0 m do
3,25 m. Miejsca przeznaczone do parkowania rownolegtego o szerokosci 2,5 m
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej przesunieto w kierunku pétnocnym oraz nieznacznie
zredukowano ich liczbe.
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Zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m, zlokalizowany
réownolegle do projektowanego potudniowego kraweznika jezdni
ul. Grunwaldzkiej. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 94 (robinia biata o Srednicy
pnia wynoszacej 100 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 6,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

b) km 0+377,6 P — latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 0+404,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - krzewy do usuniecia,

e) km 0+455,0 - km 0+596,0 P - ogrodzenie do usuniecia,
f) km 0+664,7 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Organizacja ruchu samochodowego na omawianym
odcinku nie ulega zmianie.

3.5. 0dcinek numer 5 od ul. Bolkowickiej do ul.
Raclawickiej — jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe 1aczg po stronie zachodniej
skrzyzowanie Grunwaldzka - Buigarska z skrzyzowaniem Rumunska - Butgarska.
Dalej rozwigzania rowerowe sg kontynuowane po obu stronach ul. Butgarskiej
w strone ul. Marcelinskiej.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Rumunska na zasadach ogodlnych
i wigczenie sie do istniejacych rozwigzan rowerowych. Zrezygnowano
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z rozwigzania umozliwiajagcego bezposrednie potaczenie ul. Rumunskiej
i ul. Kasztelanskiej. W ul. Kasztelanskiej zaproponowano ruch rowerowy na
zasadach ogdlnych. Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia
predkosci do 30km/h na catej jej dtugosci.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

3.6. Odcinek numer 6 od ul. Bolkowickiej do ul.
Ractawickiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku rozwigzanie rowerowe w stanie istniejacym funkcjonuje
jedynie przed i za przejazdem rowerowym przez ul. Jugostowianska. Poza tym
rowerzysci przemieszczajacy sie w relacji zachdéd - wschdéd zmuszeni sg do
poruszania sie na zasadach ogodlnych.

W stanie istniejgcym na ul. Bolkowickiej ruch samochodowy odbywa sie
wyfacznie w jednym kierunku - od ul. Babimojskiej do ul. Grunwaldzkiej.
W zwigzku z tym zaprojektowano wprowadzenie kontraruchu rowerowego na
ul. Bolkowickiej. W celu uporzadkowanie parkowania po wschodniej stronie
ul. Bolkowickiej, za pomoca oznakowania poziomego, wyznaczono réwnolegte
miejsca postojowe na jezdni. Szerokos¢ miejsc postojowych wynosi 2,0 m.

Wzdtuz ul. Grunwaldzkiej zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie
ruchu rowerowego po dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokosci
2,0 m, zlokalizowanej na istniejgcym chodniku dla pieszych. Poczatkowo, na
dtugosci ok. 60 m, projektowana DDR zostata odsunieta od istniejgcej krawedzi
jezdni o 1,0 m. Na pozostatym odcinku (do przejscia dla pieszych przed
skrzyzowaniem z ul. Jugostowianska) bufor bezpieczenstwa oddzielajacy ruch
rowerowy od samochodowego ma szerokos$¢ 0,7 m. Przebieg drogi rowerowej
zostat zaprojektowany tak, aby wygospodarowaé¢ miejsce dla pieszych
oczekujacych przed przejsciem przez ul. Grunwaldzka. Ponadto projektowang
DDR poszerzono do 3,0 m przed wjazdem na skrzyzowanie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
i dtugosci ok. 35 m. W zwigzku z ograniczong szerokoscig przekroju
poprzecznego, omawiane rozwigzanie wigze sie z wykupem gruntdw na trzech
dziatkach tj. o numerach 35, 36/2 oraz 36/3 (obreb Junikowo).

Omawiane rozwigzanie zaktada usuniecie istniejgcego przejazdu rowerowego
przez ul. Jugostowianska, zlokalizowanego po potudniowej stronie przejscia dla
pieszych. W celu zapewnienia przejazdu przez ul. Jugostowianska,
zaprojektowano nowy przejazd rowerowy po poéinocnej stronie od nowo
projektowanego przejscia dla pieszych.

Za przejazdem przez ulice Jugostowianska zaprojektowano potgczenie z istniejacq
infrastrukturg rowerowg. Na odcinku od ul. Jugostowianskiej do ul. Ractawickiej
zaprojektowano droge rowerowg o szerokosci 2,0 m oraz chodnik o szerokosci
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2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 116 (jesion wyniosty o Srednicy pnia
wynoszacej 86 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 117 (jesion wyniosty
o $rednicy pnia wynoszgacej 120 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na dtugosci ok. 18,0 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Droge rowerowa odsunieto od istniejacego kraweznika jezdni w najwezszym
miejscu o0 0,7 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 0+701,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

b) km 0+710,4 - km 0+719,0 P - krzewy do usuniecia,

c) km 0+724,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

d) km 0+756,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

e) km 0+780,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

f) km 0+806,4 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia, nalezy usunac
fragment istniejgcego ogrodzenia przed przejsciem dla pieszych o dtugosci
ok. 4,0 m,

g) km 0+809,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

h) km 0+874,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,

i) km 0+907,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na =zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Zaprojektowane rozwigzanie zaktada wykup
dodatkowych dziatek, co moze wydtuzy¢ proces planowanej inwestycji na etapie
projektowania.

3.7.0dcinek numer 7 od ul. Ractawickiej do ul.
Grochowskiej - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachéd.

Dla catego omawianego odcinka zastosowano jeden wariant rozwigzan. Zakfada
on poprowadzenie ruchu rowerowego ul. Kasztelanskg na zasadach ogdlnych.
Bedzie wigzato sie to z wprowadzeniem ograniczenia predkosci do 30km/h na
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catej jej dtugosci. Dalej na ul. Marszatkowskiej ruch bedzie odbywat sie rowniez
na zasadach ogdlnych, a predkosé¢ zostanie ograniczona do 30km/h. Na
skrzyzowaniu Grunwaldzka - Marszatkowska zastosowano przejazd rowerowy
o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych.

Od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej zaproponowano DDR o szerokosci
2,0 m po potudniowej stronie chodnika dla pieszych. Spowoduje to usuniecie 2
drzew nr 542 i 543, oraz przestawienia 6 latarni oswietleniowych. Chodnik dla
pieszych na ww. odcinku zostat na istniejagcym miejscu, a jego nawierzchnia
zostata odnowiona. Rozwigzanie to pozwoli na zachowanie pasa zieleni przed
budynkami mieszkalnymi i wyeliminuje réwnolegte parkowanie samochodéw
wzdtuz ul. Grunwaldzkiej na tym odcinku.

Na skrzyzowaniu CzesSnikowska - Grunwaldzka zaproponowano przejazd
rowerowy o szerokosci 3,0 m po potudniowej stronie przejscia dla pieszych, ktére
zostato zwezone z 3,5 do 2,5 m. Od ul. Czes$nikowskiej do skrzyzowania
z ul. Grochowskg kontynuowano DDR o szerokosci 2,0 m po potudniowej stronie
chodnika dla pieszych. Spowoduje to przestawienie 5 latarni oswietleniowych.
Przesunieto tez chodnik dla pieszych blizej budynku mieszkalnego. Okoto 30 m
przed skrzyzowaniem z ul. Grochowskg DDR przeplata sie z chodnikiem dla
pieszych. Rozwigzanie to pozwoli na stworzenie buforu przed przejsciem dla
pieszych o szerokosci 4,0 m.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 1+544,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+561,2 L - drzewo do usuniecia,

c) km 1+567,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
d) km 1+591,7 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+595,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
f) km 1+624,6 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+658,5 L - latarnia o$Swietleniowa do przestawienia,
h) km 1+686,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 1+715,4 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
j) km 1+743,5 L - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 1+769,6 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
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) km 1+793,2 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 1+810,8 L - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazddéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku. Poza ograniczeniem predkosci do 30km/h na ul. Kasztelanskiej
i ul. Marszatkowskiej organizacja ruchu samochodowego na omawianym odcinku
nie ulega zmianie.

3.8. Odcinek numer 8 od ul. Ractawickiej do ul.
Sowinskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla rowerédw (DDR) o szerokosci 2,5 m na catej diugosci
omawianego odcinka.

Na odcinku od ul. Ractawickiej do ul. Sciegiennego zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przy istniejacym ogrodzeniu. Przebieg drogi
rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego chodnika.

Na odcinku od ul. Sciegiennego do ul. Palacza zaprojektowano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 122 (klon jawor
o S$rednicy pnia wynoszacej 53 cm mierzonej na wysokosci 5 cm), 125 (klon
pospolity o $Srednicy pnia wynoszgcej 26 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) oraz
126 (jesion wyniosty o Srednicy pnia wynoszgcej 42 cm mierzonej na wysokosci
5 cm) zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na
dtugosci ok. 5,5 m przy drzewie nr 122 oraz 9,5 m przy drzewach nr 125 i 126.
Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury
pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przebieg drogi rowerowej poprowadzono rownolegle do projektowanego
chodnika.

Dodatkowo, przesunieta zostata wiata autobusowa do istniejgcego ogrodzenia.

Od km 1+4+254,2 do km 1+410,6, zaprojektowano wydzielong droge rowerowq
o szerokosci 2,5 m po istniejacej jezdni. Wigze sie to z likwidacjq paséw do
skretu w prawo. Na tym odcinku droge rowerowg oddzielono od pasa ruchu,
przeznaczonego do prowadzenia ruchu samochodowego, za pomoca Wwyspy
dzielacej o szerokosci 0,7 m.

Na odcinku od km 1+410,6 do ul. Konfederackiej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,5 m odsunietg od istniejagcego potudniowego kraweznika
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jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Dodatkowo, réwnolegle do projektowanej
infrastruktury rowerowej przewidziano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci
2,0 m (po potudniowej stronie od projektowanej DDR).

Na odcinku od ul. Konfederackiej do ul. Sowinskiego przebieg drogi rowerowej na
przewazajacej diugosci odsunieto od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek przy przejsciu dla pieszych
na wysokosci ul. Marszatkowskiej - przebieg DDR zaprojektowano tak, aby
wygospodarowa¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie przez
ul. Grunwaldzka. Rownolegle do projektowanej DDR przewidziano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewa nr 214 (klon
pospolity o $rednicy pnia wynoszacej 33 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) i 215
(klon pospolity o srednicy pnia wynoszacej 30 cm mierzonej na wysokosci 5 cm)
zdecydowano o zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na diugosci
ok. 7,5 m. Ma to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej
infrastruktury pieszej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej =z ul. Palacza zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdow oraz wjazdéw o szerokosci
1,5 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Zachowano o$ istniejacego kraweznika jezdni.
Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 0+935,5 P - stup energetyczny do przestawienia,

b) km 0+992,1 P - drzewo do usuniecia,

c) km 0+997,8 P - skrzynka elektryczna do przestawienia,
d) km 1+007,1 P - stup energetyczny do przestawienia,

e) km 1+029,8 - km 1+034,3 P - krzewy do usuniecia,
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f) km 1+077,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 1+087,5 P - drzewo do usuniecia,

h) km 1+187,6 P - sygnalizator $Swietlny do przestawienia
i) km 14+194,0 P - hydrant do przestawienia,

j) km 1+417,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 1+449,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 1+481,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 1+515,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 1+521,3 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+547,7 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 1+580,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
q) km 1+630,7 P - drzewo do usuniecia,

r) km 1+665,8 P — latarnia oswietleniowa do przestawienia,
s) km 1+680,0 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
t) km 1+703,0 P - stup energetyczny do przestawienia,

u) km 1+718,6 P - drzewo do usuniecia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdoéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.9. Odcinek numer 9 - Skrzyzowanie ul. Grunwaldzkiej
z ul. Grochowska - jezdnia pétnocna

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdd.

Zaproponowano przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grunwaldzkg
(zachodni wlot) po wschodniej stronie przejscia dla pieszych. Bedzie wigzato sie
to z przebudowqg peronu i zabudowg torowiska tramwajowego. Zaproponowano
rowniez przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez ul. Grochowskg (po6tnocny
wlot) po potudniowej stronie przejscia dla pieszych. Na pasie dzielacym na
potnocnym wlocie przesunieto chodnik o 0,7 m w kierunku pdétnocnym. DDR
zlokalizowano na potudniowej czesSci wyspy dzielacej potnocnego wlotu.
Spowoduje to konieczno$¢ przestawienia sygnalizatora Swietlnego. Z poétnocnego
i wschodniego wlotu zaprojektowano potaczenie z infrastrukturg rowerowg
umozliwiajacq wjazd z jezdni na DDR.

W celu zachowania ciggtosci rozwigzan zaproponowano rowniez przejscie dla
pieszych o szerokosci 4,0 m i przejazd rowerowy o szerokosci 3,0 m przez
ul. Grunwaldzka (wschodni wlot). Bedzie wigzato sie to z zabudowg torowiska
i pasa dzielacego na ww. wlocie. Dzieki zmniejszeniu promieni skretu, zmianie
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toréw ruchu dla obecnych prawoskretéw i przebudowaniu kraweznikow
organizacja ruchu samochodowego w matym stopniu ulegnie zmianie.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazddéw zostata oznaczona barwg czerwona.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+832,3 L - sygnalizator $Swietlny do przestawienia,
b) km 1+832,7 L - sygnalizator swietlny do przestawienia,
c) km 1+833,0 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
d) km 1+838,1 L - drzewo do usuniecia,

e) km 1+853,5 L - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
f) km 1+876,3 L - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
g) km 1+910,8 L - latarnia osSwietleniowa do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe powinno spowodowac segregacje potokéw
ruchu prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej
w matym stopniu wptynie na ruch pieszy poprzez zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku. Wybudowanie przejscia dla pieszych przez wschodni
wlot skrzyzowania znaczaco poprawi komunikacje pieszgq na przylegtym terenie.
Organizacja ruchu samochodowego, na wschodnim wlocie, w matym stopniu
ulegnie zmianie.

3.10. Odcinek numer 10 od ul. Sowinskiego do ul.
Plowieckiej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogodlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

Na odcinku od ul. Sowinskiego do ul. Grochowskiej zaprojektowano DDR
odsunietg od potudniowej krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o min. 1,0 m na
dtugosci ok. 62 m. Na kolejnych ok. 15 m projektowana droga rowerowa jest
odsunieta od krawedzi jezdni o 0,5 m. Jest to spowodowane ograniczong
szerokos$cig przekroju poprzecznego i koniecznoscia uwzglednienia szerokosSci
chodnika, ktéra w tym miejscu wynosi 1,5 m oraz drzewa nr 272 (lokalizacja
potudniowej krawedzi projektowanego obrzeza betonowego zostata niezmieniona
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w stosunku do stanu istniejgcego). Na pozostatym odcinku przebieg
projektowanej DDR dostosowano do warunkéw lokalnych tak, aby
wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na przejscie zaréwno przez
ul. Grunwaldzka jak i ul. Grochowskg. Ponadto przebieg projektowanej DDR tgczy
sie z nowo projektowanymi przejazdami rowerowymi przez ul. Grunwaldzka
i ul. Grochowska. Dodatkowo, przez wyzej wymienione ulice zaprojektowane
zostaty nowe przejscia dla pieszych.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicaq Grochowska, zaprojektowano jednokierunkowe drogi
rowerowe w formie zjazdéw oraz wjazdéw o szerokosci 1,5 m.

Na odcinku od ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej zaprojektowano
dwukierunkowg droge rowerowg o szerokosci 2,5 m. Poczatkowo przebieg DDR
wyznaczono tak, aby wygospodarowac¢ miejsce dla pieszych oczekujacych na
przejscie przez ul. Grunwaldzka. Na przewazajacej czesci pozostatego odcinka
projektowana droga rowerowa zostata odsunieta od potudniowej krawedzi jezdni
ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m. Wyjatek stanowi odcinek na wysokosci przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzkg przed ul. Plowieckg, na ktérym projektowang
droge rowerowg odsunieto tak, aby wygospodarowac¢ mozliwie najwiecej miejsca
dla pieszych oczekujacych na przejscie.

Dodatkowo zaprojektowano nowy chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m
zlokalizowany po potudniowej stronie od projektowanej drogi rowerowej.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada likwidacje wydzielonego pasa do skretu
w prawo z ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka. W zwigzku z tym, zmniejszono
promien prawego tuku kraweznika na wlocie ul. Grochowskiej w ul. Grunwaldzka.
Dzieki temu zwiekszyta sie dostepna przestrzen do wykorzystania dla pieszych
i rowerzystow.

Z uwagi na drzewo nr 279 (jesion pensylwanski o Srednicy pnia wynoszgcej
45 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano o powiekszeniu skweru. Ma
to na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej
i rowerowej od pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system
korzeniowy.

Z uwagi na ograniczong szeroko$¢ przekroju poprzecznego na odcinku od
ul. Grochowskiej do ul. Plowieckiej, zlikwidowano réwnolegte miejsca parkingowe
przed posesjami prywatnymi.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
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Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 1+769,3 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 1+796,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
c) km 1+815,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 1+821,4 P - drzewo do usuniecia,

e) km 1+826,1 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
f) km 1+832,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 1+833,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
h) km 1+867,6 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
i) km 1+873,7 P - latarnia osSwietleniowa do przestawienia,
j) km 1+897,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 14+929,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 1+954,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 14+964,1 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 1+967,9 P - drzewo do usuniecia,

0) km 1+994,8 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
p) km 2+000,9 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+032,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

Z uwagi na ograniczong szerokos¢ przekroju poprzecznego, omawiany wariant
wigze sie z wykupem gruntéw na czterech dziatkach o numerach 3/1, 4/1, 5/1
oraz 1/9 (obreb tazarz)

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdéw
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.11. Odcinek numer 11 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej - jezdnia potnocna

Na opisywanym odcinku rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym wystepujq
tylko na odcinku od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga. Na pozostatych odcinkach
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - ze wschodu na zachadd.
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Ze wzgledu na trudne warunki terenowe zrezygnowano z rozwigzan po potnocnej
stronie od ul. Grochowskiej do ul. Rycerskiej. Od ul. Rycerskiej do ul. Ostroroga
zaproponowano zmiane szerokosci istniejgcej DDR z 2m do 1,5m co spowoduje
zmiane klasyfikacji DDR z dwukierunkowej na jednokierunkowq. Dalej od
ul. Ostroroga w kierunku Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego zrezygnowano
z rozwigzan rowerowych ze wzgledu ilo$¢ potencjalnych kolizji.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje.

Zwezenie drogi rowerowej korzystnie wpiynie na ruch pieszych z uwagi na
poszerzenie chodnika na bardzo ruchliwym odcinku jakim jest fragment
ul. Grunwaldzkiej Rycerska — Ostroroga. Organizacja ruchu samochodowego na
omawianym odcinku nie ulega zmianie.

3.12. Odcinek numer 12 od ul. Plowieckiej do ul.
Obozowej — jezdnia potudniowa

Od ul. Stonecznej w kierunku ul. Promienistej wystepuje dwukierunkowa
wydzielona droga rowerowa o nawierzchni bitumicznej o dtugosci ok. 82 m. Na
pozostatej czesci omawianego odcinka rowerzysci zobowigzani sq do poruszania
sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na
wschod.

Zaprojektowane rozwigzanie zaktada prowadzenie ruchu rowerowego po
dwukierunkowej drodze dla roweréw (DDR) o szerokos$ci 2,5 m. Przebieg
projektowanej drogi rowerowej zostat odsuniety od istniejacej potudniowej
krawedzi jezdni ul. Grunwaldzkiej o 1,0 m na przewazajacej dtugosci
omawianego odcinka. Wyjatek stanowi fragment w okolicach przejscia dla
pieszych przez ul. Grunwaldzka zlokalizowany za ul. Promienistg (w kierunku
centrum). Na tym odcinku przebieg projektowanej DDR poprowadzono tak, aby
wygospodarowa¢ mozliwie jak najwiecej miejsca dla pieszych oczekujacych na
przejscie.

Réwnolegle do projektowanej drogi rowerowej przewidziano nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 2,0 m. Z uwagi na wystepujace drzewo nr 310 (morwa
o $rednicy pnia wynoszacej 71 cm mierzonej na wysokosci 5 cm) zdecydowano
0 zawezeniu szerokosci chodnika z 2,0 m do 1,5 m na difugosci ok. 5,6 m. Ma to
na celu mozliwie maksymalne odsuniecie projektowanej infrastruktury pieszej od
pnia drzewa oraz zmniejszenie ingerencji w jego system korzeniowy.

Przed ul. Stoneczng zostat zlikwidowany postéj TAXI oraz zaprojektowano nowq
krawedz jezdni.

Na odcinku od ul. Stonecznej do ul. Promienistej zaprojektowano nowy
przystanek autobusowy zlokalizowany pomiedzy dwoma przejsciami dla pieszych
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przez ul. Grunwaldzka. W tym celu zlikwidowano wszystkie rownolegte miejsca
parkingowe na tym odcinku.

W celu potaczenia projektowanej infrastruktury rowerowej  wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej z ulicami do niej prostopadtymi zaprojektowano
jednokierunkowe drogi rowerowe w formie zjazdéw o szerokosci 1,5 m. Takie
rozwigzanie zostato przewidziane na ul. Ptowieckiej, Stonecznej i Promienistej.

Dodatkowo zmniejszono promien prawego tuku kraweznika na wlocie
ul. Promienistej w ul. Grunwaldzka.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+059,7 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
b) km 2+065,5 P - drzewo do usuniecia,

c) km 2+093,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 24+098,0 P - drzewo do usuniecia,

e) km 2+105,0 P - drzewo do usuniecia,

f) km 2+122,4 P - drzewo do usuniecia,

g) km 2+127,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 2+159,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 2+271,4 P - stup ogtoszeniowy do przestawienia,

j) km 2+293,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 2+298,5 P - drzewo do usuniecia,

) km 2+310,3 P - drzewo do usuniecia,

m) km 2+327,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 2+360,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
0) km 2+393,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
p) km 2+427,9 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
q) km 2+452,2 P - drzewo do usuniecia,

r) km 2+464,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.
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Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych, z uwagi na zastosowanie przejazdow
rowerowych oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych
i rowerowego na chodniku.

3.13. Odcinek nr 13 na ul. Rycerskiej

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - ze wschodu na zachdéd. Na omawianym
odcinku zaproponowano jeden wariant rozwigzania trasy rowerowej.

Wariant zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku ul. Marcelinskiej na
zasadach ogdlnych, a w kierunku ul. Grunwaldzkiej z wykorzystaniem
kontraruchu oraz oznakowania poziomego P-27. Poczatkowo zaproponowano
wybudowanie potaczenia z istniejgcej DDR na skrzyzowaniu Grunwaldzka -
Rycerska. Dalej wyznaczenie kontraruchu rowerowego. Spowoduje to
przestawienie miejsc postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul.
Rycerskiej na jej pétnocng strone. Przejazd przez ul. Grochowskg bedzie odbywacd
sie na zasadach ogdlnych.

Przez ok. 120m od skrzyzowania z ul. Grochowska ruch rowerowy w strone
ul. Grunwaldzkiej bedzie odbywac sie na zasadach ogdlnych. Dalej konieczne jest
wyznaczenie kontaruchu rowerowego. Spowoduje to przestawienie miejsc
postojowych zlokalizowanych po potudniowej stronie ul. Rycerskiej na jej
péinocng strone. Miejsca postojowe znajdujgce sie przy kompleksie handlowo -
ustugowym zostaty zachowane. Nastepnie kontraruch zostat poprowadzony do
skrzyzowania z ul. Marcelinskqa. Zaprojektowano przejscie dla pieszych i przejazd
rowerowy przez ul. Marcelinskg, a takze przez ul. Rycerska.

Umozliwiono rowerzystom wjazd do parku znajdujacego sie na koncu
ul. Rycerskiej. W parku ruch rowerowy poprowadzono za pomocg znakoéw P-27.
Za parkiem poprowadzono dwukierunkowg DDR o szerokosci 2,5 m po
potudniowej stronie chodnika dla pieszych i potaczono sie z infrastrukturg
rowerowg przy skrzyzowaniu Butgarska — Marcelinska.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety istniejgcego chodnika.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powoduje wymieszanie ruchu rowerowego
i samochodowego prowadzonych wzdiuz ulicy Rycerskiej. Wigze sie to
z ograniczeniem predkosci do 30 km/h. Organizacja ruchu samochodowego na
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omawianym odcinku w lekkim stopniu ulegnie zmianie. Wyznaczenie kontra
ruchu rowerowego nie powinno wptyna¢ na ruch pieszy.

3.14. Odcinek numer 14 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego jezdnia potnocna

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RINJ]) nie wystepujq
rozwigzania rowerowe w stanie istniejacym. Rowerzysci zobowigzani sg do
poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
ze wschodu na zachéd.

Od ul. Obozowej do Ronda Jana Nowaka Jezioranskiego (RIN]) nie
zaproponowano rozwigzan rowerowych ze wzgledu na ilo$¢ potencjalnych kolizji.
Przy potnocnym wlocie do RIN] na istniejagcej DDR zaproponowano zmiane
potgczenia drogi rowerowej z przejazdem. Zaproponowano potgczenie pod
znacznie mniejszym katem do jezdni. Dzieki temu uzyskano wiecej miejsca dla
pieszych, ktérzy w najwezszym przekroju uzyskali przejscie o szerokosci 2,1 m
(zamiast wczesniejszych 1,2 m). Dodatkowo zaproponowano umieszczenie
metalowych stupkédw blokujacych Ul2c pomiedzy przejsciem dla pieszych
a przejazdem rowerowym.

Stan chodnika dla pieszych w zaleznosci od miejsca okreslono jako dobry lub zty
w zwigzku z czym odcinkowo wskazana jest jego wymiana.

Na omawianym odcinku nie wystepuja kolizje.

Proponowane rozwigzanie powinno spowodowacé znaczne polepszenie warunkéw
dla pieszych. Objawia¢ to sie bedzie zwiekszong przepustowoscig i wzrostem
bezpieczenstwa.

3.15. Odcinek numer 15 od ul. Obozowej do ronda Jana
Nowaka-Jezioranskiego - jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Na omawianym odcinku przewidziano remont nawierzchni chodnika dla pieszych
wraz z jego zawezeniem z 2,0 m do 1,5 m. Dodatkowo, zaprojektowano
rownolegta do chodnika droge dla roweréw o szerokosci 2,5 m i potaczono jg
z istniejacq infrastrukturg rowerowa. Przewidziano usuniecie wjazdu z jezdni na
istniejacq droge rowerowq, przy zachodnim wlocie na rondo Jana Nowaka-
Jezioranskiego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.
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Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggto$¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdow zostata oznaczona barwg czerwona.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocq
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku nie wystepujg kolizje z elementami infrastruktury
ani z drzewostanem.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.16. Odcinek numer 16 od ul. Obozowej do ul.
Wyspianskiego

Na opisywanym odcinku wystepujg pasy rowerowe w stanie istniejgcym po
péinocnej i potudniowej stronie ul. Wyspianskiego. Zostaty one wykonane na
odcinku od ul. I#akowiczéwny na dtugosci ok. 270 m w strone centrum. Na
pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach
ogolnych.

Na odcinku od ul. Obozowej do ul. Reymonta przewidziano wprowadzenie ciggu
pieszo-rowerowego (CPR) po istniejgcej drodze asfaltowej przez park Manitiusa.
Nawierzchnia projektowanego CPR na tym odcinku pozostaje bez zmian.

Chodnik prowadzacy od projektowanego cigqgu pieszo-rowerowego do przejazdu
rowerowego pozostanie bez zmian. Na tym odcinku zostanie dopuszczony ruch
rowerowy.

Zaprojektowane rozwigzanie zakfada usuniecie istniejagcych przejazdow
rowerowych przez ul. Reymonta. Dodatkowo zostang usuniete zjazdy z chodnika
na jezdnie (na ul. Wyspianskiego).

W celu umozliwienia przejazdu rowerzysty z projektowanego ciqgu pieszo-
rowerowego przez park Manitiusa do ulicy Wyspianskiego, zostat przewidziany
nowy przejazd rowerowy przez tarcze skrzyzowania. Aby byto to mozliwe,
zaprojektowano droge dla rowerdéw jako samodzielny wlot na skrzyzowanie od
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strony projektowanego ciggu pieszo-rowerowego z sygnalizacjgq S$wietlng. Na
ul. Wyspianskiego w kierunku ul. Reymonta zaprojektowano $luze rowerowq
przeznaczong do jazdy na wprost i do skretu w lewo na skrzyzowaniu. Do $luzy
rowerowej prowadzi pas rowerowy o szerokosci 1,5 m.

Dodatkowo wydtuzono istniejacy pas rowerowy o szerokosci 1,5 m w taki sposéb,
aby konczyt sig za ul. Thakowiczéwny (w kierunku ul. Reymonta).

Powierzchnia projektowanych pasow rowerowych, jak i $luzy rowerowej zostata
oznaczona czerwong barwg oraz znakiem P-23 ,rower”.

Dodatkowo  zaprojektowano  przesuniecie  pdtnocnej krawedzi  jezdni
ul. Wyspianskiego w kierunku pétnocnym o ok. 25-45 cm.

Szerokosci pasow przeznaczonych do prowadzenia ruchu samochodowego do
skretu w prawo i w lewo w ul. Reymonta wynoszg po 3,0 m. Szeroko$¢ pasa
prowadzacego w kierunku centrum ul. Wyspianskiego wynosi
3,0 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) sygnalizator swietlny do przestawienia zlokalizowany przed projektowanym
przejazdem przez tarcze skrzyzowania,
b) 3 latarnie o$wietleniowe zlokalizowane wzdtuz ul. Wyspianskiego.

3.17. Odcinek numer 17 od ronda Jana Nowaka-
Jezioranskiego do ul. Wojskowej — jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujg rozwigzania rowerowe w stanie istniejagcym,
zlokalizowane na wysokosci czterech paséw ruchu, na zachodnim wlocie na rondo
Jana Nowaka-Jezioranskiego. Na pozostatych odcinkach rowerzysci zobowigzani
sq do poruszania sie na zasadach ogdlnych, a wiec tylko w jednym kierunku -
z zachodu na wschéd.

Przejazd przez rondo Jana Nowaka-Jezioranskiego zapewniony jest poprzez
zaprojektowane przejazdy oraz droge rowerowg o szerokosci 3,0 m na wyspie
dzielgcej. Zmianie ulega lokalizacja istniejgcego przejscia dla pieszych - zostaje
ono przesuniete w potudniowg strone.

Na odcinku od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul. Itakowiczowny zostata
zaprojektowana nowa potnocna i potudniowa krawedz jezdni. Krawedz pdinocna
zostata przesunieta w kierunku poétnocnym o 0,5 m, natomiast krawedz
potudniowg przesunieto w kierunku poétnocnym o maksymalnie 1,25 m. Nowy
promien tuku poziomego dla pojazddéw skrecajacych w prawo z ul. Reymonta
w ul. Grunwaldzka wynosi 20 m. Projektowana szerokos$¢ jezdni na omawianym
odcinku wynosi 6,5 m i umozliwia prowadzenie ruchu samochodowego po dwdch
pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.

45



. Koncepcja budowy drég rowerowych w ulicy Grunwaldzkiej

Ponadto na tym odcinku zostata zaprojektowana droga rowerowa o szerokosci
2,0 m, ktérg odsunieto od projektowanej krawedzi jezdni o od 0,5 m do 1,3 m.
Z uwagi na ograniczong szerokos$¢ przekroju poprzecznego, rownolegle do
projektowanej drogi rowerowej, wygospodarowano miejsce na nowy chodnik dla
pieszych o szerokosci 1,5 m, ktéry przylega do istniejgcego budynku
i ogrodzenia.

Na odcinku od ul. IMakowiczowny do ul. Wojskowej zaprojektowano droge
rowerowg o szerokosci 2,0 m. Poczatkowo, na diugosci ok. 63 m, zostata ona
odsunieta od krawedzi jezdni od 2,75 m do 2,25 m, natomiast na pozostatym
odcinku od 0,9 m do 1,8 m. Roéwnolegle do projektowanej DDR zostat
przewidziany chodnik dla pieszych o szerokosci 2,0 m. Przebieg projektowanej
infrastruktury zostat dopasowany do warunkéw lokalnych.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
Dodatkowo zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomoca oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujq kolizje:

a) km 2+747,5 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
b) km 2+803,9 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
c) km 2+816,7 P - sygnalizator Swietlny do przestawienia,
d) km 2+820,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
e) km 2+835,8 P - sygnalizator swietlny do przestawienia,
f) km 2+838,1 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
g) km 2+844,5 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
h) km 2+870,0 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
i) km 2+900,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
j) km 2+919,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
k) km 24+940,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
) km 24+964,4 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
m) km 2+988,8 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
n) km 3+017,8 P - sygnalizator $wietlny do przestawienia,
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0) km 3+018,9 P - sygnalizator swietlny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokdéw ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Grunwaldzkiej. Budowa drogi rowerowej w matym
stopniu wptynie na ruch pieszych poprzez zastosowanie przejazdéw rowerowych
oraz przeplatanie sie przewidzianego potoku ruchu pieszych i rowerowego na
chodniku.

3.18. Odcinek numer 18 na ul. IHtakowiczéwny

W stanie istniejagcym ul. IHakowiczéwny jest ulica dwukierunkowg. Na
opisywanym odcinku nie wystepujg zadne rozwigzania rowerowe.

Dla omawianego odcinka zaprojektowano rozwigzanie uwzgledniajgce zmiane
organizacji ruchu.

Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie jednokierunkowego ruchu
samochodowego w strone ul. Grunwaldzkiej. Ruch rowerowy w Kkierunku
ul. Grunwaldzkiej odbywac sie bedzie na zasadach ogdlnych. W celu umozliwienia
jazdy rowerzystom w kierunku ul. Wyspianskiego, zaprojektowano kontrapas
rowerowy. W celu zapewnienia optymalnej widocznosci, powierzchnia na
poczatku i na koncu projektowanego kontrapasa zostata oznaczona barwg
czerwong. Ponadto w celu zwiekszenia bezpieczenstwa rowerzysty na poczatku
i na koncu ul. IMakowiczéwny, ruch rowerowy od samochodowego zostat
oddzielony za pomocg tzw. azyli sktadajacych sie z wysp dzielgcych oraz znakiem
U-5b ,stupek przeszkodowy zespolony ze znakiem C-9”. Dodatkowo kontrapas
zostat oznaczony za pomocg znakdéw poziomych P-27 ,kierunek i tor ruchu
roweru”. Oznakowanie to zostato przewidziane co 50 m.

Po wschodniej stronie ul. It#akowiczéwny, za pomoca oznakowania poziomego,
wyznaczono rownolegte miejsca postojowe na jezdni. Ma to na celu
uporzadkowanie parkowania na ul. I#akowiczéwny. Szeroko$¢ miejsc
postojowych na jezdni wynosi 2,0 m.

3.19. Odcinek numer 19 od ul. Wojskowej do ul. Matejki
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejgcym. Rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdlnych,
a wiec tylko w jednym kierunku - z zachodu na wschaod.

W zwigzku 2z ograniczong szerokoscig przekroju poprzecznego wzdtuz
ul. Grunwaldzkiej, na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Utanskiej przesunieto
zaréwno potnocny jak i potudniowy kraweznik jezdni w kierunku poétnocnym.
Istniejagca organizacja ruchu na tym odcinku pozostaje bez zmian i umozliwia
prowadzenie ruchu po dwdéch pasach ruchu o szerokosci 3,25 m kazdy.
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Proponowane rozwigzanie zaktada wprowadzenie ciggu pieszo-rowerowego (CPR)
o szerokosci 3,0 m na odcinku od ul. Wojskowej do ul. Ufanskiej. CPR
zlokalizowano po potudniowej stronie od nowo projektowanej krawedzi jezdni.

Na ditugosci ok. 171 m od ul. Utaniskiej zaprojektowano dwukierunkowg droge dla
roweréow o szerokosci 2,5 m. DDR =zostata zlokalizowana na pasie zieleni
dzielacym jezdnie od istniejacego chodnika. Szerokos$¢ chodnika dla pieszych na
tym odcinku pozostaje bez zmian.

Na kolejnym odcinku do ul. Matejki zaprojektowano ciqg pieszo-rowerowy.
Wynika on z ograniczonego przekroju poprzecznego na wysokosci przystanku
tramwajowego ,Matejki” przeznaczonego dla pasazerédw podrdzujacych w strone
centrum. Szerokos¢ projektowanego ciggu pieszo-rowerowego wynosi 3,0 m.
Przebieg CPR wymusza wyburzenie dwoch budynkéw przynaleznych do kina
Olimpia. Na tym odcinku nalezy réwniez nieznacznie skorygowac o$ jezdni ul.
Grunwaldzkiej. Koncepcja zaktada przesuniecie zaréwno potudniowego jak
i potnocnego kraweznika w kierunku pétnocnym.

Przejazd przez ul. Matejki zaprojektowano z wykorzystaniem wyspy dzielacej
zlokalizowanej na skrzyzowaniu ul. Grunwaldzkiej i Matejki. Szerokos$c
przejazdéw rowerowych wynosi 3,0 m. Dodatkowo, w celu umozliwienia
rowerzystom skretu w lewo (w ul. Szylinga) zaprojektowano Sluze rowerowg II
typu o szerokosci 2,5 m. Dodatkowo dla rowerzystow skrecajacych w lewo
(wykorzystujacych  $Sluze rowerowg II  typu) przewidziano ustawienie
dodatkowego sygnalizatora swietlnego.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowana do niwelety istniejacego chodnika.

Chodnik dla pieszych przewidziany jest do realizacji w nawierzchni z kostki
betonowej, ograniczonej obrzezami.

Ciag pieszo-rowerowy przewidziany jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczonej obrzezami i dopasowany do niwelety istniejacego chodnika.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwéch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwong.
Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje:

a) km 3+069,8 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
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b) km 3+089,7 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
c) km 3+124,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
d) km 3+153,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
e) km 3+181,4 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
f) km 3+215,3 P - latarnia o$wietleniowa do przestawienia,
g) km 3+242,6 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
h) km 3+275,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
i) km 3+301,6 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
j) km 3+330,9 P - latarnia oSwietleniowa do przestawienia,
k) km 3+359,2 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
) km 3+391,9 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
m) km 3+421,0 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia,
n) km 3+449,1 P - latarnia oswietleniowa do przestawienia.

3.20. Odcinek numer 20 na ul. Szylinga

Na opisywanym odcinku nie wystepujq rozwigzania rowerowe w stanie
istniejagcym. Rowerzysci zobowigzani sq do poruszania sie na zasadach ogdinych.

Koncepcja zakfada prowadzenie ruchu rowerowego w kierunku
ul. Bukowskiej po pasie rowerowym o szerokosci 1,5 m. Ruch rowerowy
w kierunku ul. Grunwaldzkiej odbywatby sie na zasadach ogélnych.

Poczatkowo zaproponowano wyznaczenie pasa rowerowego przed poczatkiem
zatoki autobusowej. Dalsza kontynuacja pasa rowerowego wymusza zwezenie
pasow ruch dla samochoddéw do 3,5. Po ok. 100 m pasy ruchu dla samochodéw
zwezono do 3,25 m a pas rowerowy wybudowano w osi isthiejacego kraweznika.
20 m przed skrzyzowaniem z ul. Bukowskg zastosowano $luze rowerowgq typu I
o szerokosci 3,5 m.

Stan chodnika dla pieszych okreslono jako dobry w zwigzku z czym pozostawiono
go w stanie istniejgcym.

Na omawianym odcinku wystepujg kolizje z jednym sygnalizatorem, jedng tablicg
informujacg o miejscach postojowych i dwoma latarniami, ktdére nalezy
przestawic.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdtuz ulicy Szylinga. Budowa drogi rowerowej nie wptynie na
ruch pieszy. Organizacja ruchu samochodéw w matym stopniu ulegnie zmianie.
Zwezenie paséw ruchu nie powinno zmniejszy¢ przepustowosci na ul. Szylinga.
Zastosowanie $luzy rowerowej zwiekszy bezpieczenstwo na skrzyzowaniu
Bukowska - Szylinga.
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3.21. Odcinek numer 21 od ul. Matejki do ul. Roosevelta
— jezdnia potudniowa

Na opisywanym odcinku wystepujgq rozwigzania rowerowe przed ul. Roosevelta
na dtugosci ok. 118 m. Umozliwiaja one poruszanie sie rowerzystow po
dwukierunkowej drodze rowerowej o szerokosci 2,0 m. Na pozostatym odcinku
rowerzysci zobowigzani sg do poruszania sie na zasadach ogdélnych, a wiec tylko
w jednym kierunku - z zachodu na wschdd.

Na odcinku pomiedzy ul. Matejki i Stolarskg zaprojektowano cigqg pieszo-
rowerowy zlokalizowany na istniejgcym chodniku dla pieszych.

Na odcinku od ul. Stolarskiej do ul. Sniadeckich zaprojektowano dwukierunkowa
droge rowerowg o szerokosci 2,0 m. Dodatkowo, zaprojektowano nowy chodnik
dla pieszych o szerokosci 2,0 m przylegajacy do istniejgcego ogrodzenia.
Krawedz projektowanej drogi rowerowej odsunieta jest od istniejgcej krawedzi
jezdni od 2,5 m do 4,85 m. Na tym odcinku zmieniono sposéb parkowania
z ukosnego na réwnolegty.

Na odcinku od ul. Sniadeckich do ul. Swiecickiego zaprojektowano droge dla
roweréw o szerokosci 2,0 m. Przebieg DDR poprowadzono tak, aby zapewnic
mozliwie jak najwiecej miejsca przed wejsciem do budynku uniwersytetu. Przed
wspomnianym wejsciem, projektowana droga rowerowa odsunieta jest od
krawedzi jezdni o 0,7 m. Na tym odcinku zmieniono sposob parkowania
z ukosnego na rownoleglty. Szeroko$¢ miejsca parkingowego wynosi 2,5 m.
Zachowano bufor bezpieczenstwa o szerokosci 0,5 m oddzielajacy projektowang
droge rowerowg od miejsc postojowych.

Na odcinku od ul. Swiecickiego do istniejacej infrastruktury drogowej poczatkowo
(na dtugosci ok. 51 m) zaprojektowano wydzielong droge dla roweréw. Ma ona
szeroko$¢ 2,0 m i przeznaczona jest do poruszania sie rowerzystow w obu
kierunkach. Na pozostatym odcinku (na placu przed wejsciem do budynku MTP)
nie wprowadzono rozwigzan majacych na celu segregacje ruchu pieszego
i rowerowego. Wynika to z ustalen z Zamawiajacym. Na tym obszarze
zastosowana zostata nawierzchnia ozdobna majaca wysokie walory estetyczne
w zwigzku z tym niezasadnym jest wprowadzenie dodatkowego oznakowania
poziomego lub zmiana konstrukcji nawierzchni.

Dodatkowo zostaty zaprojektowane przejazdy rowerowe prowadzace w kierunku
ul. Gajowej oraz ul. Zeylanda - odpowiednio po wschodniej stronie
projektowanego i zachodniej stronie istniejgcego przejscia dla pieszych.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazddw rowerowych w poziomie istniejgcej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdéw zostata wyznaczona za pomocg dwodch linii
przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej
widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona barwg czerwonag.
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Dodatkowo, zaprojektowano nowe przejscia dla pieszych, oznaczone za pomocg
oznakowania poziomego P-10 ,przejscie dla pieszych” po potudniowej stronie od
projektowanych przejazdéw rowerowych.

Projektowana droga rowerowa zostata oznaczona za pomocg oznakowania
poziomego P-23 ,rower”, rozmieszczonego co 50 m.

Na omawianym odcinku wystepuje kolizja:

a) km 3+712,4 P - stup trakcyjny do przestawienia,
b) km 3+981,0 P - stup trakcyjny do przestawienia.

Proponowane rozwigzanie rowerowe gwarantuje segregacje potokow ruchu
prowadzonych wzdiuz ulicy Grunwaldzkiej. Przebieg projektowanej drogi
rowerowej nie wptynie znaczaco na ruch pieszych. Zostanie ograniczona liczba
miejsc parkingowych.

Proponowane rozwigzania przedstawione zostaty na rysunku nr 2 Plan
sytuacyjny.
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4.Uwagi i komentarze

a. Na wszystkich zjazdach i wjazdach z oraz na projektowang infrastrukture
pieszg i rowerowg, zgodnie z obowigzujacymi przepisami, przewidziano
obnizony (zatopiony) kraweznik. Takie rozwigzanie ma na celu
poprawienie komfortu uzytkownikéw oraz zapewnienie braku uskokéw.

b. Nawierzchnia chodnikéw, wydzielonych drég rowerowych oraz ciggéw
pieszo-rowerowych zostanie ustalona z Zamawiajagcym na etapie
realizowania projektu budowlanego.

c. W Koncepcji, na wniosek Zamawiajagcego, przewidziano ustawienie
stupkéw zabezpieczajgcych infrastrukture pieszg i rowerowg przed
nielegalnym pozostawianiem pojazdow. Niniejsze stupki zostaty
zlokalizowane na odcinkach:

« od ul. Marszatkowskiej do ul. Czesnikowskiej — po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Czesnikowskiej do ul. Grochowskiej - po pdtnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Niecatej do ul. Wojskowej - po poétnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej,

« od ul. Ihakowiczéwny do ul. Wojskowej — po potudniowej stronie
ul. Grunwaldzkiej.

Projektant dopuszcza zmiane lokalizacji stupkéw na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajgacym.

Doktadny rodzaj i kolor stupkdéw zostanie okreslony na etapie projektu
budowlanego w porozumieniu z Zamawiajacym.

d. W koncepcji przeprojektowano istniejgce przejscia dla pieszych przez
ul. Grunwaldzka tj. w rejonie ul. Palacza, Marszatkowskiej i Ptowieckiej.
Z uwagi na specyfike miejsc ich lokalizacji nalezy, na etapie wykonywania
projektu budowlanego, przewidzie¢ wygospodarowanie miejsca na azyle
zabezpieczajgce pieszych lub zaprojektowanie nowej sygnalizacji swietlnej.

e. Na drogach jednokierunkowych, na ktérych zaprojektowano kontraruch,
nalezy pod znakiem B-2 ,zakaz wjazdu” umiesci¢ tabliczke T-22 ,tabliczke
informujaca, ze znak dotyczy rowerdw jednosladowych”:

Nie dotyczy
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5. Przejscia dla pieszych o nawierzchni
wyhniesionej

Dodatkowo, w celu poprawy bezpieczenstwa pieszych, w ciggu zaprojektowanych
W niniejszym opracowaniu rozwigzan, mozliwe sg do wykonania przejscia dla
pieszych o nawierzchni wyniesionej. Ma to na celu przede wszystkim uspokojenie
ruchu oraz ograniczenie predkosci poruszajacych sie po drodze pojazddéw, co
pozwoli na zmniejszenie ryzyka wypadkow.

Proponowane przejscia dla pieszych o nawierzchni wyniesionej mozna
zastosowac przez drogi prostopadte do ul. Grunwaldzkiej. Po stronie potudniowej
sugeruje sie wykonac je przez:

a) ul. Babimojska,

b) ul. Bolkowicka,

c) ul. Ractawicky,

d) ul. Sciegiennego,
e) ul. Konfederacka,
f) ul. Sowinskiego,
g) ul. Plowiecka,

h) ul. Stoneczna,

i) ul. Obozowgq,

j) ul. IHakowiczowny.

Analogiczne rozwigzanie mozna wprowadzi¢ réwniez po potnocnej stronie
ul. Grunwaldzkiej na przejsciach dla pieszych przez:

a) ul. Kasztelanska,
b) ul. Marszatkowskag,
c) ul. Czes$nikowska,
d) ul. Witodkowica,

e) ul. Lubeckiego,

f) ul. Rycerska,

g) ul. Ostroroga,

h) ul. Niecata,

i) ul. Marcelinska.

Zastosowanie ww. rozwigzania na drogach przylegtych do ul. Grunwaldzkiej
poprawi widoczno$¢ uczestnikdw ruchu korzystajgcych z przejs¢ dla pieszych.
Dodatkowo, zmiana konstrukcji nawierzchni zwiekszy uwage kierujacych
pojazdami i zmusi ich do obnizenia predkosci. Powyzsze czynniki przyczynig sie
do wzrostu bezpieczenstwa na przejsciach dla pieszych, przejazdach rowerowych
i przylegtych skrzyzowaniach.
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Zatacznik 1

Inwentaryzacja dendrologiczna drzewostanu ulicy Grunwaldzkiej i Rycerskiej

w granicach pasa drogowego (zakres zgodny z zapytaniem ofertowym z dnia
30.11.2015).

Zatacznik 2

~Analiza ruchowa sygnalizacji $wietlnej na skrzyzowaniu ulic Reymonta
i Wyspianskiego” w ramach: ,Koncepcja budowy drég rowerowych
w ul. Grunwaldzkiej na odcinku od ronda Skubiszewskiego do skrzyzowania
z ul. Bukowskg i Roosevelta oraz potgczenie z okolicznymi obszarami”
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Czesc rysunkowa
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Spis rysunkow:

1.0 Plan orientacyjny

2.1 Plan sytuacyjny - odcinek od ronda Skubiszewskiego do ul. Bolkowickiej

2.2 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Bolkowickiej do ul. Ractawickiej

2.3 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Ractawickiej do ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego
2.4 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Rycerskiej

2.5 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Obozowej do ul. Wyspianskiego

2.6 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Itakowiczéwny

2.7 Plan sytuacyjny - odcinek od ronda Jana Nowaka-Jezioranskiego do ul. Sniadeckich
2.8 Plan sytuacyjny - odcinek na ul. Szylinga

2.9 Plan sytuacyjny - odcinek od ul. Sniadeckich do ul. Roosevelta

3.1a Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ronda Skubiszewskiego do
ul. Palacza

3.1b Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ul. Palacza do ul. Obozowej

3.1c Przekroje normalne - strona potudniowa odcinek od ul. Obozowej do
ul. Swiecickiego

3.2 Przekroje normalne - strona po6tnocna

4.0 Zakres obszaru o ograniczonej predkosci do 30 km/h
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Czesc kosztowa
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