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1.Wprowadzenie

Jazda na rowerze staje sie coraz bardziej popularna. Coraz czesciej ten wiasnie
srodek transportu jest wybierany przez mieszkancéw 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 S$rodkéw transportu wynosi
6,9% na obszarze srédmiescia 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 osiggng¢ tego wskaznika w Poznaniu, ale na pewno warto
sukcesywnie dgzy¢ 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 sposdb, aby jakos¢
podrézy rowerem stawata sie poréwnywalna z jakoscig podrézy innymi Srodkami
transportu w miescie. Niniejsze opracowanie stanowi witasnie taki krok do
rozwoju ruchu rowerowego w miescie.

Przedmiotem opracowania jest wykonanie koncepcji projektowej poprawy
infrastruktury rowerowej w ciggu ulicy Dmowskiego na odcinku od ul. Miedzianej
do Rynku ktazarskiego. W koncepcji okreslono rodzaj i parametry rozwigzan
ruchu rowerowego na analizowanym publicznym ciggu transportowym, zgodnie z
zakresem zamdéwienia przedstawionym przez Zamawiajacego. Dodatkowo
niniejsza koncepcja jest rozwigzaniem alternatywnym dla idei budowy drdg
rowerowych w ciggu ul. Glogowskiej.

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

Podstawg opracowania jest umowa z Zastepca Dyrektora Zarzadu Drég Miejskich
w Poznaniu nr RR.342.11.2017 z dnia 12.04.2017r.

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 przysziego projektu budowlanego.
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Koncepcja, zgodnie z Zakresem Zamowienia, obejmuje obszar ulicy Dmowskiego
w Poznaniu ograniczony od potudnia ul.

orientacyjny.

W oparciu o:

Miedziang i od podtnocy Rynkiem
tazarskim. Zakres opracowania pokazany jest na

rysunku nr 1 - Plan

Studium uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania przestrzennego miasta
zagospodarowania przestrzennego miasta

Poznania -

Poznania,

TOM

I1

Kierunki

MPZP dla terenu w rejonie ulic: Hetmanskiej, R. Dmowskiego, J. Krauthofera-
Krotowskiego, i projektowanej Nowej Opolskiej w Poznaniu.

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

L.p. | Symbol | Klasa | Przekréj | Element | Wykaz drég
systemu
1 kdGP.2.3 | GP 2x2+2t IT rama Hetmanska
2 kdZ.2 Z 1x2 - R. Dmowskiego
(od ul. Miedzianej do ul. Hetmanskiej)
3 kdZ.2 Z 1x2 - J. Krauthofera
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2.Rozwigzania rowerowe

Ruch rowerowy stanowi podstawowy sktadnik systeméw transportowych
w obszarach srédmiejskich. 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 spojny
system rowerowych udogodnien [4].

Ponizej przedstawiono gtdéwne zalety miejskiego ruchu rowerowego:

+ Zmniejszenie zattoczenia miasta samochodami,

+ Duzo mniejsza zajetos¢ przestrzeni miejskiej niz w przypadku podrozy
samochodem (ta sama ilo$¢ oséb 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 skrocenie drogi dojazdu z punktu A do B w poréwnaniu do
pojazdow samochodowych,

« Kroétszy czas podrézy (zwtaszcza w godzinach szczytu),

e Jazda rowerem z reguly pozytywnie wptywa na stan zdrowia i kondycje
fizyczna,

+ Koszty eksploatacyjne jazdy rowerem w pordownaniu do pozostatych
srodkow transportu sg nieporownywalnie 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 urokodw,

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

Dla odcinkéow poszczegdlnych tras rowerowych zastosowano w zaleznosci od
petnionych przez nie funkcji, uzytkowania i okolicznosci jedng z trzech
podstawowych form rozwigzan rowerowych:
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e rowery na jezdni,
e rowery poza jezdniq,
e ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia ruchu.

Przy czym ze wzgledu na infrastrukture (jezdnia po jednym pasie) i funkcje
(droga dojazdowa do wazniejszych skrzyzowan) ulicy Dmowskiego wiekszos¢
rozwigzan ma na celu odseparowanie rowerzystow przede wszystkim od ruchu
samochodowego.

2.1. Rowery na jezdni

Uwzgledniajac limitowang dostepnos$¢ przestrzeni ulic $réodmiejskich, dobrym
rozwigzaniem jest organizowanie ruchu rowerowego z wykorzystaniem jezdni.
Utatwia to tworzenie sieci tras rowerowych bez ingerowania i ograniczania strefy
przeznaczonej dla pieszych i zieleni miejskiej. W polskiej praktyce rozwigzanie to
gwarantuje rowerzystom mozliwos¢ korzystania z lepszych nawierzchni
(bitumicznych), zapewnia przejezdno$¢ 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
rowerzystow. W koncepcji zastosowano rozwigzania oddzielenia fizycznego w
postaci opaski drogowej. Ponadto przedstawiono réwniez rozwigzania rowerowe
zachecajace do wykorzystywania przez rowerzystéw jezdni (ruch wspdiny,
odcinki wiaczenia i wytgczenia z drogi rowerowej).

2.1.1. Pasy rowerowe

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

Na Rys. 2.1 przedstawiono standardowy przekréj normalny ulicy, gdzie
poszczegdlne parametry elementéw 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 pasow do ruchu
samochodowego zalezg od klasy drogi [6]. Szerokosci te dla drég klasy D,
L oraz Z wynosza odpowiednio 2,25m, 2,50m, 2,75m. Ponadto w wypadku
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wystepowania ruchu autobusowego na analizowanej ulicy pas musi miec
szerokos$¢ minimum 3,0m.

« B - opaska rozdzielajaca. Jezeli bezposrednio przy pasie do ruchu
rowerowego zlokalizowany jest pas parkingowy konieczne jest wykonanie
opaski rozdzielajacej o szerokosci minimum 0,50m przy parkowaniu
réwnolegtym oraz 0,75m przy parkowaniu uko$nym i prostopadtym [7].

« P - pas parkingowy - Szerokosci pasdw 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 stosowac linie pojedynczg ciggta-szerokg P-2b.
W miejscach przeciecia toru ruchu samochodoéw skrecajacych (np. na posesje lub
parking) z torem ruchu roweréw na pasie rowerowym nalezy stosowac linie
pojedynczg przerywang - prowadzacg, 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 kierunkowg. Odlegtosc
miedzy kolejnymi znakami P-23 wedtug [9] powinna wynosi¢ 50,0m. Jako znaki
pionowe nalezy stosowac¢ odpowiednio dostosowane znaki wyznaczajace pas
ruchu dla rowerdow F-19.

2.1.2. Kontrapasy

Kontrapas - wydzielony pas jezdni ulicy jednokierunkowej, przeznaczony do
ruchu okreslonej kategorii pojazdéw w kierunku przeciwnym do obowigzujgcego
pozostate pojazdy. Szeroko$¢ kontrapasa dla rowerzystow nalezy przyjmowacd
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 paséw do ruchu rowerowego
z podpunktu 2.1.1.

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

2.1.3. Dopuszczenie ruchu pod prad

Dopuszczenie ruchu ,pod prad” - gdy predkosci dopuszczalne sq mniejsze
lub réwne 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 wspomagajacym moze by¢ stosowanie kroétkich
odcinkéw kontrapaséw na wlocie ulicy. Oznakowanie pionowe nalezy stosowac
jak dla kontrapaséw. Wada rozwigzania sg rozne interpretacje obecnych
przepisbw prawnych. Wprawdzie przewaza stanowisko, Zze jest to mozliwe,
jednak w niektérych miastach zarzadcy drogi powotujg sie na koniecznosc
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 Przykiad 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

8
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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 kierujacych rowerem. Znak P-27 jest czytelny
i intuicyjny, pomaga on w wyborze wtasciwego sposobu poruszania sie rowerem
po jezdni.

Przy wyznaczaniu lokalizacji ,sierzantéw” nalezy kierowaé sie zasadg
umieszczania oznakowania na odcinkach jezdni miedzy skrzyzowaniami. Przed
skrzyzowaniami oraz pasami do skretu w prawo lub w lewo nalezy zakonczyc¢
oznakowanie w celu dania mozliwosci wyboru odpowiedniego pasa przez
rowerzystow na skrzyzowaniu. Ponadto zgodnie z [14] znak ten mozna stosowad
na jezdni, za wyjatkiem: pasa dla ruchu rowerdw, $luzy dla roweréw oraz
przejazdu dla rowerzystow. Zalecane jest umieszczanie znaku P-27 na przemian
dla kierunku ,pod prad” i zgodnego z ruchem samochoddéw. Taka praktyka
wyklucza btedng interpretacje wskazujaca na dozwolony ruch rowerowy
w jednym kierunku. Znak umieszcza sie w odstepach nie wiekszych nie
wiekszych 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 cze$¢ jezdni na wlocie skrzyzowania,
zlokalizowana przed linig zatrzymania dla samochodéw, skad rowerzysci mogg na
zielonym Swietle ewakuowac sie, jako pierwsi. Szczegdtowa charakterystyka $luz
rowerowych jest opisana i zobrazowana w wielu wytycznych dla infrastruktury
rowerowej w polskich miastach. Na podstawie ,Ekspertyzy w zakresie $luz dla
rowerdéw...” [15], dla potrzeb niniejszego opracowania nalezy wyrdzni¢ dwa typy
Sluz:

« Typ I - wyznaczona na wlocie skrzyzowania przed linig zatrzymania dla
pojazdédw na szerokosci od jednego do trzech paséw 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 $luza rowerowa — Wroctaw 2010 [16]

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

edntrum

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

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

)

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

10
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2.2. Rowery poza jezdniag

Rozwigzania rowerowe poza jezdnig powinno sie stosowac 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 rowerdw oznaczona
znakiem C-13). Ze wzgledu na ograniczong szeroko$¢ dostepnego pasa
drogowego, w niektérych przypadkach mozliwe jest wykonanie tylko czesSciowej
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 ciggdéw pieszo-
rowerowych (droga przeznaczona dla pieszych i roweréw z ruchem odbywajgcym
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 roweréw (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.

00

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

Rys. 2.8 Oznakowanie pionowe drog dla rowerow (C-13, C-13|C-16) i drég dla pieszych
i rowerzystéow (C-13/C-16)

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

Eﬂ E 1IN

Rys. 2.9 Przekréj drogi z wydzielong droga rowerowa
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Rys. 2.10 Przykiad drogi rowerowej odseparowanej od ruchu samochodow oraz pieszych
[17]

Na Rys. 2.11 przedstawiono przekrdj normalny drogi z niewydzielong drogq dla
rowerow.

o i o 11 A |

Rys. 2.11 Przekréj normalny z droga dla roweréw bez wydzielenia

-— >

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

Na Rys. 2.12 przedstawiono przyktad oznakowania drogi dla roweréw 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 ciggu pieszo-
rowerowego zdefiniowano przestrzen, na ktorej zlokalizowany jest ruch pieszych
oraz rowerdw bez wydzielania przestrzeni dla zadnej z tych grup. Ciagi pieszo-
rowerowe oznacza sie znakiem pionowym C-13/C-16 oznaczajagcym (patrz
Rys. 2.8). Minimalna szeroko$¢ CPR wynosi 2,5m przy ruchu jednokierunkowym,
dla ruchu dwukierunkowego wartos¢ ta nie zostata sprecyzowana
w rozporzadzeniu [2]. Na Rys. 2.13 przedstawiono przekréj normalny drogi
Zz mieszanym ruchem pieszych i rowerow na chodniku.

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

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

Rys. 2.14 Przykladowa lokalizacja istniejacego ciggu pieszo-rowerowego [18]

2.3. Ruch mieszany - elementy i sposoby uspokojenia
ruchu

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

W koncepcji zgodnie z zaleceniami Zamawiajacego wykorzystano 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 stosowac rozwigzania techniczne wymuszajgce jazde z zaktadang niskg
i statg predkoscia oraz ograniczajgce sktonno$¢ do rozpedzania sie
i wyprzedzania pojazdéw. Dotychczasowe uspokojenie ruchu jest kojarzone
gtdwnie z pojedynczymi, fizycznymi sSrodkami, przede wszystkim progami
zwalniajagcymi. Tymczasem, zgodnie z postanowieniami rozporzadzenia [8]
istnieje prawna mozliwo$¢ stosowania réowniez innych metod zmierzajacych 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 zakfadaé, ze uspokojenie ruchu
oznacza doprowadzenie do poruszania sie z predkoscig dopuszczalng nie wiekszg
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 paséw lub jezdni, zakrzywienie
toru jazdy samochodu, minimalne wartosci promieni tukow poziomych oraz
na skrzyzowaniach),

2) Skrzyzowania rownorzedne,

3) Mini i mate ronda,

4) Wyniesione tarcze skrzyzowan i przejsc dla pieszych,

5) Bramy wjazdowe do obszaru,

6) Wyspy z azylami,

7) Segregowanie kierunkow 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 drég, czyli wyznaczenie ciggdéw petnigcych
funkcje tranzytowe, rozprowadzajgce 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 Przyklad rozplanowania stref ograniczonej predkosci ruchu [19]

2) Dostosowanie parametréw 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.

B-43 ’ ]V B-44

Rys. 2.16 Znaki oznaczajace wlot i wylot strefy tempo 30

Proponowany obszar o ograniczonej predkosci do 30 km/h znajduje sie
w obszarze ograniczonym ulicami Glogowska - Hetmanska - Dmowskiego -
Rynek tazarski.

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 rdéwnorzednych. Jest to rozwigzanie znacznie
podnoszace bezpieczenstwo ruchu. Pojazd zblizajacy sie do skrzyzowania musi
zawsze ustgpi¢ pierwszenstwa i znacznie zredukowac swojg predkosc.

W przypadku skrzyzowan réwnorzednych 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 wiot i wylot ze strefy skrzyzowan réwnorzednych

Przedstawiony znak D-48 uprzedza o majacej nastgpi¢ Iub niedawno
wprowadzonej zmianie obowigzujacych 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 ktorej jeden z wlotow jest uprzywilejowany i kierowca nie musi
nikomu ustepowac pierwszenstwa. Jest to zjawisko, ktére moze prowadzi¢ do
zwiekszenia predkosci na skrzyzowaniu, co moze doprowadzi¢ do obnizenia
poziomu bezpieczenstwa. Zeby temu zapobiec nalezy wprowadzaé¢ na
uprzywilejowanym wlocie fizyczny element uspokojenia ruchu w postaci progu
zwalniajacego Iub mijanki, wymuszajacych ograniczenie predkosci pojazdu
poruszajgcego sie wlotem z pierwszenstwem.

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

2.3.3. Progi zwalniajqce

Progi zwalniajace - najbardziej rozpowszechnionym ijednym z tanszych,
srodkiem stuzgcym do uspakajania ruchu sg progi zwalniajgce. Stuzg wytacznie
ograniczeniu predkosci pojazdéw miedzy skrzyzowaniami, bez wplywu na
charakter ulicy.

Rodzaje progow zwalniajacych zalecanych do stosowania:

« Plytowe (na szerokosci jezdni pozostawiajacej miejsce dla rowerdw)
zbudowane z ptyty zbudowanej w sposdéb trwaty Iub rozbieralnej,
wykonanej z prefabrykowanych segmentéw (U-16b). Na Rys. 2.18
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przedstawiono przyktad progu zwalniajgcego nieingerujacego w ruch
rowerow.

Rys. 2.18 Przykiad zastosowania progu zwalniajacego bez ograniczen dla rowerzystow

W projekcie postanowiono przyja¢ progi zwalniajace o przekroju
sinusoidalnym. W Polsce stosowane sg progi o ksztatcie wycinka kota
jednak progi sinusoidalne wydajq sie byc¢ korzystniejszym rozwigzaniem.
Progi zwalniajace oznacza sie oznakowaniem poziomym P-25 oraz
oznakowaniem pionowym A-11a z tabliczkg T-1 20m. Jest to oznakowanie
wymagane przepisami. Ani w strefie tempo 30, ani w strefie zamieszkania
nie umieszcza sie dodatkowo znakéw informujacych o ograniczeniu
predkosci do 30 km/h przed progiem.

« 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, ktére
majq znacznie wiekszy rozstaw kot, niz samochody osobowe, ktére muszg
na nich zwolni¢. Ze wzgledu na tatwos¢ ominiecia takich progéw
zwalniajacych, wprowadzanie ich musi iS¢ w parze z odpowiednig zmiang
infrastruktury drogi. Przykiad takich zmian przedstawiono na Rys. 2.19.
W celu uniemozliwienia przejazdu samochodéw osobowych $rodkiem jezdni

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

Rys. 2.19 Przyktady zastosowania progéw 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 pasdéw 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 paséw ruchu. Wymijanie sie
pojazdow jest uniemozliwione, co powoduje, ze pojazdy muszg znacznie
ograniczy¢ predkos¢ lub zatrzymac sie, zeby przejechac dalej.

Wyspy stuzgce do zakrzywiania toru jazdy mogg 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, wysoka lub niskg wzdtuz
krawedzi jezdni). Na Rys. 2.20 przedstawiono przyktad zastosowania
zieleni wysokiej.

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

Szykany nalezy konstruowac za pomocag oznakowania poziomego P-21, wysepek
prefabrykowanych oraz oznakowania pionowego U-5b. Szykany wczesniej nalezy
oznaczy¢ oznakowaniem pionowym D-5 iB-31, ktére 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 przejazdéw dla rowerdw nie sg progami spowalniajgcymi, wiec nie dotyczg ich
ograniczenia zwigzane ze stosowaniem progéw spowalniajgcych.

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

« Wyniesionych przejs¢ dla pieszych. Poziom chodnika lub drogi rowerowej i
grzbietu powierzchni wyniesionej powinien jednakowy. Pozwoli to na
podniesienie komfortu pieszych i rowerzystow. Zalecane jest rowniez
pozostawienie waskiego Scieku o gtebokosci 2cm umozliwiajacego
odprowadzenie wody w S$ladzie ciggu pieszego i brak $cieku na
przedtuzeniu cigqgu rowerowego. 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
« Wpyniesionych powierzchni skrzyzowan,
« Wyniesionych powierzchni skrzyzowan wraz z krétkimi odcinkami ulic.

Powierzchnie wyniesione maja na celu spowolnienie ruchu samochoddéw (jak
w przypadku progéw zwalniajacych), a takze poprawienie warunkéw widocznosci.
Na Rys. 2.22 przedstawiono przykfad zastosowania wyniesionej powierzchni
skrzyzowania, ktérej nawierzchnia wykonana jest z wyrdzniajacej sie zottej kostki
betonowej. Pole powierzchni wyniesionej zalezy od geometrii skrzyzowania
i mozliwych rozwigzan do odwodnienia nawierzchni.

Rys. 2.22 Przykitad zastosowania wyniesionej powierzchni skrzyzowania wraz
z przejsciami dla pieszych
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2.3.6. Separatory ruchu

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

« rozdzielenia pasow o przeciwnych kierunkach ruchu,

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

+ wyznaczenia zawezonych paséw ruchu,

 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 ciagty P-25a.

Rys. 2.23 Separator ruchu P-25a

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

Na Rys. 2.24 przedstawiono sposéb 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
elementow wydzielonych oraz opcjonalnie pomalowanie wybranej nawierzchni
jezdni.
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Rys. 2.24 Przyklad zastosowania betonowych separatoréow prefabrykowanych

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 rowerzystow w infrastrukturze rowerowej rozumie sie
elementy fizyczne w przestrzeni drogowej, ktore dzieki swojemu zastosowaniu
utatwiajg lub zwiekszajq atrakcyjnosc korzystania z roweru w miescie.

Parkingi rowerowe

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

Stojaki rowerowe powinny by¢ mocowane do podtoza oraz zapewni¢ mozliwosc
przypiecie zaréwno kofa, jak iramy. Na Rys. 2.25 przedstawiono sposéb
rozmieszczenia i montazu stojakow rowerowych w ksztatcie odwrdconej litery U
oraz odwroconego trapezu.
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Rys. 2.25 Sposob rozstawiania i montazu stojakéw rowerowych

Nawierzchnia dla rozwigzan rowerowych

Zgodnie z zaleceniami zawartymi w ,Aktualizacji i integracji standardéw ...” [9],
,Poradnika...” [3] oraz CROW [4], nawierzchnie, po ktérych poruszac 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 zwiekszajq one zapotrzebowanie energetyczne uzytkownikéw
0 30-40%,

rowniez unikanie stosowania ptyt betonowych, jako nawierzchni drog
rowerowych,

stosowanie 0 cm rdznicy na przejazdach drég rowerowych przez jezdnie,
nie stosowac krotkich stromych zjazdow 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
rowerdéw, ale w krawezniku lub w obszarze parkingowym,

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

Na Rys. 2.26 przedstawiono sposdb zagospodarowania przestrzeni drogowej
w przypadku wystepowania studzienek na jezdni.
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Rys. 2.26 SposOb zagospodarowanie jezdni w przypadku wystepowania studzienek [3]

Rozwiazania dodatkowe

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

Rys.

Podporki dla rowerzystow - podpérki to drobne itanie udogodnienia dla
rowerzystéw. Oczekujgcym na zielone swiatto cyklistom pozwala oprzec sie
reka lub nogq tak, aby nie trzeba byto zsiadaé z siodetek. Dodatkowym
atutem tego rozwigzania jest szybsza mozliwos¢ ruszenia rowerzystow. Na
Rys. 2.27 przedstawiono podpdérke rowerowg na skrzyzowaniu al. Witosa
i Sobieskiego w Warszawie.

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 unikna¢ utrudnien dla rowerzystéow, ktérzy w celu
przekroczenia jezdni musieliby zsigs¢ z roweru. Dodatkowym utatwianiem
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jest stosowanie wyrézniajacej sie nawierzchni dla przejazdéw rowerowych
(np. czerwonej). Na Rys. 2.28 przedstawiono przyktad zastosowania
przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych.

Rys. 2.28 Przyklad przejazdu rowerowego przy przejsciu dla pieszych

Przy wyznaczaniu lokalizacji przejazdéw rowerowych nalezy zachowad
odlegto$¢ miedzy oznakowaniem P-11 (,przejazd dla rowerzystow”),
a P-10 (,przejscie dla pieszych”) rowng minimum 0,5m. Ponadto szerokos¢
przejazdu powinna by¢ réwna szerokosci drogi dla rowerdw, 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 istniejacego przejscia dla pieszych miejsca na projektowany przejazd
rowerowy. W takim przypadku dopuszcza sie rowniez stosowanie
nienormatywnych szerokosci przejs¢ dla pieszych i przejazdow
rowerowych. Powierzchnie przejazdu dla rowerzystow potaczone
z przejsciem dla roweréw oznacza sie barwg czerwong. Tego typu
rozwigzanie przedstawiono na Rys. 2.29.

L, 23,0 ~

Rys. 2.29 Przykitad sposobu potaczenia znaku P-10 ze znakiem P-11 [14]
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3.Proponowana trasa rowerowa

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

a) Zarzadu Drog Miejskich (ZDM)
b) Wydziatu Transportu i Zieleni (WTiZ):

Wszystkie proponowane odcinki projektowanej trasy rowerowe ponumerowano
od 1do7.

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

Z uwagi na istniejacy drzewostan i projektowane nasadzenia wystepujace
w ciggu ul. Dmowskiego zrezygnowano z rozwigzan po wschodniej stronie.
Dodatkowo nalezy dostosowac¢ technologie wykonywania robdét tak, aby
zagwarantowa¢ mozliwie najmniejszg 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 sposoOb reczny pod wiasciwym nadzorem przedstawicieli Wydziatu Transportu i
Zieleni.

Szczegdtowy sposodb wykonywania robdét budowlanych zostanie okreslony
w ramach projektu budowlanego.

Z uwagi na wycinke drzew, ktéra ma miejsce w ciggu analizowanego odcinka od
ul. Krauthofera do ul. Gorki, nalezy opracowaé¢ projekt nasadzen
rekompensacyjnych. Projekt ten nalezy wykonacé 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 krzewdw nalezy zrekompensowac
nowymi nasadzeniami o powierzchni w stosunku 1:1.
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3.1. Odcinek numer 1la od rynku kLtazarskiego do
ul. Potockiej — wariant giéwny

Na opisywanym odcinku nie istnieje infrastruktura dedykowana dla rowerzystow.
Ruch rowerowy odbywa sie po jezdni na zasadach ogdlnych.

Od Rynku tazarskiego do ul. Stablewskiego po zachodniej stronie jezdni znajduje
sie zatoka postojowa (miejsca réwnolegte), wjazdy do posesji i pas zieleni z
miodymi drzewami. Od ul. Stablewskiego do ul. Potockiej po zachodniej stronie
jezdni znajduje sie zatoka postojowa (miejsca skosne) z drzewami.

Poczatkowo na skrzyzowaniu Dmowskiego - Rynek tazarski dodano 3 przejazdy
dla rowerzystéw:

« na zachodnim wlocie przejazd dla rowerzystdow o szerokosci 3,0 m,
prowadzacy do stacji Poznanskich Rowerow Miejskich

« na wschodniej wlocie jednokierunkowy przejazd dla rowerzystow
o szerokosci 1,8 m wiaczajacy rowerzystéw do ul. Dmowskiego na
zasadach ogdlnych

* na potudniowym wlocie przejazd dla pieszych potgczony z przejazdem dla
rowerzystow, przejazd o szerokosci 3,0 m.

Zaprojektowano réwniez wigczenie do infrastruktury rowerowej dla rowerzystéw
jadacych z kierunku pétnocnego ul. Dmowskiego na zasadach ogolnych.

Nastepnie od ul. Rynku tazarskiego do ul. Stablewskiego wyznaczono chodnik da
pieszych o szerokosci 2,0 m i droge dla roweréw (ddr) o szerokosci 2,0 m.
Zwezono pasy ruchu dla samochodéw do 3,0 m, przeniesiono parkowanie
czesciowo na jezdnie i dodano prég zwalniajacy. Na tuku poziomym na odcinku
45 m przesunieto kraweznik o 0,5-0,7 m.

Dalej skrzyzowanie Dmowskiego - Stablewskiego wykonano jako wyniesione,
rownorzedne. Zmniejszono promien w naroznikach skrzyzowania do R=6 m.

Kolejno od ul. Stablewskiego do ul. Potockiej wyznaczono chodnik dla pieszych
o szerokosci 2,0 m i ddr o szerokosci 2,0 m. Chodnik wyznaczono wzdiuz granicy
dziatek pasa drogowego, przy linii zabudowy. Jest on kolizyjny z obecnym
zagospodarowaniem (gazony, trawniki, krzewy) wskazujacym na potaczenie
z istniejgcymi  budynkami. DDR wyznaczono czesSciowo w miejscu zatok
postojowych. Spowodowato to zmiane sposobu parkowania na réwnolegte.
W potowie odcinka pomiedzy skrzyzowaniami dodano prég zwalniajacy.

Nastepnie na skrzyzowaniu Dmowskiego - Potockiej dodano $luzy rowerowe na
wschodnim, zachodnim i pétnocnym wlocie, oraz przejazdy dla rowerzystéw na
zachodnim i poétnocnym wlocie skrzyzowania. Zmniejszono promien w
naroznikach skrzyzowania do R=6 m. W zwigzku z powyzszym uaktualnienia
wymaga program sterujacy sygnalizacjg swietlng na skrzyzowaniu.
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Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety chodnika. Droga rowerowa
zostata oddzielona od chodnika pasem o szerokosci 0,25 m, w ktorym zostanie
wbudowany potozony kraweznik oddzielajgcy ruch pieszy i rowerowy.

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

3.2. Odcinek numer 1b od rynku kLkazarskiego do
ul. Potockiej — wariant alternatywny

Na opisywanym odcinku nie istnieje infrastruktura dedykowana dla rowerzystow.
Ruch rowerowy odbywa sie po jezdni na zasadach ogdinych.

W wariancie alternatywnym =zatozono ze w pierwszej kolejnosci zostanie
wprowadzona strefa uspokojenia ruchu (Tempo30) o ktérej mowa w zamodwieniu.
Wprowadzenie strefy z ograniczeniem predkosci do 30km/h pozwala skierowanie
ruchu rowerowego na jezdnie, bez obaw o bezpieczenstwo rowerzystow.

Nie wprowadzano nowej infrastruktury dedykowanej dla rowerzystow.
Na odcinku zastosowano 3 progi zwalniajace. Wyniesiono tarcze skrzyzowania
Dmowskiego - Stablewskiego oraz wprowadzono skrzyzowanie rowozedne.

Skrzyzowanie Dmowskiego - Potockiej wykonano jako rdéwnorzedne
z sygnalizacjg S$wietlng. Dodano $luzy rowerowe na wschodnim, zachodnim
i potnocnym wlocie, oraz przejazdy dla rowerzystow na zachodnim i pétnocnym
wlocie skrzyzowania. Zmniejszono promien w naroznikach skrzyzowania do
R=6 m.

3.3. Odcinek numer 2 od ul. Potockiej do ul. Hetmanskiej

Na opisywanym odcinku nie istnieje infrastruktura dedykowana dla rowerzystow.
Ruch rowerowy odbywa sie po jezdni na zasadach ogdlnych.

Od ul. Potockiej do ul. Hetmanskiej po zachodniej stronie jezdni znajduje sie
projektowana zatoka postojowa (miejsca rownolegte), wjazd do posesji i pas
zieleni z mtodymi drzewami. Przy dojezdzie do skrzyzowania z ul. Hetmanskq
znajdujq sie bariery ochronne U-12a.

Od ul. Potockiej do ul. Hetmanskiej wyznaczono chodnik dla pieszych
o szerokosci co najmniej 2,0 m i ddr o szerokosci 2,5 m.
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W okolicy km 04570 na odcinku 60 m przesunieto kraweznik o 1,0 m.
Spowoduje to zwezenie paséw ruchu dla samochodéw do 3,0 m i miejscowe
zawezenie chodnika do 1,8 m. Chodnik dla pieszych i ddr wyznaczono czesciowo
po pasie zieleni.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety chodnika. Droga rowerowa
zostata oddzielona od chodnika pasem o szerokosci 0,25 m, w ktérym zostanie
wbudowany potozony kraweznik oddzielajacy ruch pieszy i rowerowy.

3.4. Odcinek numer 3 skrzyzowanie Dmowskiego -
Hetmanska

Na opisywanym skrzyzowaniu infrastruktura rowerowa wystepuje w postaci
przejazdéw rowerowych przez potudniowy wlot skrzyzowania i drogi rowerowej
po potudniowej stronie ul. Hetmanskiej. Wzdtuz ul. Dmowskiego ruch rowerowy
odbywa sie po jezdni na zasadach ogdlinych.

Na skrzyzowaniu Dmowskiego - Hetmanska dodano 5 przejazdéw dla
rowerzystow:

« 2 o0 szerokosci 3,0 m, przez potnocny wlot i wylot skrzyzowania,
umozliwiajace rowerzystom poruszanie sie po podinocnej stronie
ul. Hetmanskiej,

« 3 0 szerokosci 3,0 m, przez zachodni wlot, torowisko i wylot skrzyzowania,
umozliwiajace rowerzystom bezpieczne przekroczenie ul. Hetmanskiej,
bedacej II ramg komunikacyjna.

Zaprojektowano rowniez korekte istniejacych przejazdéw rowerowych przez
potudniowy wlot i wylot skrzyzowania. Nie projektowano przejazdéw przez
wschodnig czes¢ skrzyzowania ze wzgledu na brak miejsca na wygospodarowanie
azylu bezpieczenstwa.

Aby wyznaczy¢ azyl bezpieczenstwa przy zachodnim wilocie skrzyzowania
konieczna byta korekta paséw ruchu i przesuniecie kraweznika. Zmniejszono
rowniez promienie skretu w prawo do R=12 m i wypetniono zieleniom
poszerzenia paséw na wylotach skrzyzowania.

W zwigzku z dodaniem przejazdéw dla rowerzystow uaktualniono ksztatt przejsc
dla pieszych oraz linie wyznaczajgce tory ruchu na wlotach i wewnatrz
skrzyzowania. Uaktualnienia wymaga réwniez program sterujacy sygnalizacjq
Swietlng na skrzyzowaniu.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdéw rowerowych. Powierzchnia przejazdéow zostata wyznaczona za
pomocg dwodch linii przerywanych, poprzecznych do osi jezdni. W celu
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zapewnienia optymalnej widocznosci, powierzchnia przejazdéw zostata oznaczona
barwg czerwona.

Ponadto przewidziano pofgczenie witgczenie sie w planowang droge rowerowg na
odcinku od ul. Dmowskiego do ul. Gtogowskiej po potudniowej stronie ul.
Hetmanskiej.

3.5.0dcinek numer 4 od ul. Hetmanskiej do
ul. Krauthofera

Na opisywanym odcinku nie istnieje infrastruktura dedykowana dla rowerzystow.
Ruch rowerowy odbywa sie po jezdni na zasadach ogdlnych.

Od ul. Hetmanskiej do ul. Krauthofera po zachodniej stronie jezdni znajduje sie
wjazd na osiedle, pas zieleni i przystanek autobusowy ,,Dmowskiego”.

Od ul. Hetmanskiej do wjazdu na osiedle Hetmanskie HCP wyznaczono chodnik
da pieszych o szerokosci 2,0 m i ddr o szerokosci 2,5 m.

Nastepnie wyjazd z osiedla wykonano jako wyniesiony wlot i zmniejszono
promienie skretu w prawo do R=10 i R=6 m. Przez wjazd wyznaczono przejscie
dla pieszych potaczone z przejazdem dla rowerzystéw, przejazd o szerokosci 3,0
m.

Dalej od wjazdu na osiedle do poczatku przystanku autobusowego HCP
wyznaczono chodnik da pieszych o szerokosci 2,0 m i ddr o szerokosci 2,5 m.
DDR poprowadzono w odlegtosci 0,9 m od jezdni, aby dalej zastosowac
przeplatanie ruchu rowerowego z pieszym. Powyzsza zmiana jest konieczna aby
zmniejszy¢ potencjalne kolizje z pieszymi w okolicy peronu przystanku
autobusowego. W przekroju gdzie wystepuje wiata przystankowa ddr zostata
zwezona do 2,0 m. Kolejno za przystankiem autobusowym kontynuowano ddr o
szerokosci 2,5 m, oddzielong od jezdni chodnikiem. Pozwoli to na ominiecie
stupdéw latarn.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety chodnika. Droga rowerowa
zostata oddzielona od chodnika pasem o szerokosci 0,25 m, w ktérym zostanie
wbudowany potozony kraweznik oddzielajacy ruch pieszy i rowerowy.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdu rowerowego W poziomie istniejacej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdu zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii przerywanych,
poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej widocznosci,
powierzchnia przejazdu zostata oznaczona barwg czerwong.
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3.6. Odcinek numer 5 skrzyzowanie Dmowskiego -
Krauthofera

Na opisywanym skrzyzowaniu nie istnieje infrastruktura dedykowana dla
rowerzystéw. Ruch rowerowy odbywa sie po jezdni na zasadach ogdlnych.

Na skrzyzowaniu Dmowskiego - Krauthofera dodano przejazd dla rowerzystéw
i 2 $luzy rowerowe:

« przejazd dla rowerzystow o szerokosci 3,0 m, przez zachodni wlot i wylot
skrzyzowania, = umozliwiajagce  rowerzystom  kontynuowanie jazdy
projektowana trasa,

« Sluze rowerowg 1 typu na wschodnim wlocie skrzyzowania, umozliwiajace
rowerzystom sprawne przekroczenie skrzyzowania,

« Sluze rowerowg 2 typu na wschodnim wlocie skrzyzowania, umozliwiajace
rowerzystom sprawne wjazd wschodni wylot skrzyzowania.

Zaprojektowano réwniez wigczenie do infrastruktury rowerowej dla rowerzystéw
jadacych z kierunku wschodniego ul. Krauthofera na zasadach ogodlnych. Nie
projektowano przejazddéw przez wschodnig czes$¢ skrzyzowania ze wzgledu na
brak miejsca i infrastruktury rowerowej po tej stronie.

Zmniejszono réwniez promien w pétnocno - zachodnim narozniku skrzyzowania
do R=12 m i wykonano tagodny podjazd przy przejezdzie rowerowym.
W potudniowo - zachodnim narozniku skrzyzowania z powodu niekorzystnego
uktadu dziatek konieczne jest poszerzenie pasa drogowego i przesuniecie
istniejgcego ogrodzenia.

W zwigzku z dodaniem przejazdéw dla rowerzystéw uaktualniono ksztatt
przejécia dla pieszych. Uaktualnienia wymaga rdéwniez program sterujacy
sygnalizacjg swietlng na skrzyzowaniu.

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

3.7. Odcinek numer 6 od ul. Krauthofera do
ul. Knapowskiego

Na opisywanym odcinku infrastruktura rowerowa wystepuje w postaci
jednokierunkowych drog rowerowych po wschodniej i zachodniej stronie
ul. Dmowskiego. W poblizu skrzyzowania Dmowskiego - Krautchofera ruch
rowerowy jest sprowadzony z i na jezdnie na zasadach ogdlnych. W skrajni
istniejgcych ddr znajdujq sie latarnie oswietleniowe, a stan nawierzchni
rowerowej wymaga poprawy.
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Od ul. Krauthofera do ul. Gorki wyznaczono chodnik da pieszych o szerokosci
2,0 m i ddr o szerokosci 2,5 m Okoto 50 m od ul. Krauthofera ruch rowerowy
przeplata sie z pieszym, pozwoli to na skierowanie ruchu rowerowego blizej
jezdni. W odlegtosci 80 m od ul. Krauthofera koniczy sie odcinek na ktorym
konieczne byta korekta istniejacego ogrodzenia. Dalej ddr jest prowadzona

w odlegtosci od 1,5 - 1,9 m od kraweznika, czesSciowo po pasie zieleni
z krzewami.
Dalej zachodni wlot skrzyzowania Dmowskiego - Gorki wykonano jako

wyniesiony. Przez wlot wyznaczono przejscie dla pieszych i przejazd dla
rowerzystow o szerokosci 3,0 m. Wyznaczono rowniez przejazd dla rowerzystéw
potgczony z przejsciem dla pieszych przez ul. Dmowskiego po potudniowej
stronie istniejgcego przejscia dla pieszych. Zmniejszono promien w naroznikach
skrzyzowania do R=10 m.

Od ul. Gérki do ul. Knapowskiego wyznaczono chodnik da pieszych o szerokosci
2,0 m i ddr o szerokosci 2,5 m. DDR jest prowadzona w odlegtosci od 1,0 - 1,5 m
od kraweznika, czesciowo po pasie zieleni.

Nastepnie zachodni wlot skrzyzowania Dmowskiego - Knapowskiego wykonano
jako wyniesiony. Przez wlot wyznaczono przejscie dla pieszych i przejazd dla
rowerzystéw o szerokosci 3,0 m. Wyznaczono réwniez przejazd dla rowerzystéw
potaczony z przejsciem dla pieszych przez ul. Dmowskiego po potudniowej
stronie istniejgcego przejscia dla pieszych. Zmniejszono promien w naroznikach
skrzyzowania do R=10 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami i dopasowana do niwelety chodnika. Droga rowerowa
zostata oddzielona od chodnika pasem o szerokosci 0,25 m, w ktérym zostanie
wbudowany potozony kraweznik oddzielajgcy ruch pieszy i rowerowy.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdu rowerowego Ww poziomie istniejacej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdu zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii przerywanych,
poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej widocznosci,
powierzchnia przejazdu zostata oznaczona barwg czerwong.

3.8. Odcinek numer 7 od ul. Knapowskiego do ul. Bosa

Na opisywanym odcinku infrastruktura rowerowa wystepuje w postaci
jednokierunkowych drdég rowerowych po wschodniej i zachodniej stronie
ul. Dmowskiego. W skrajni istniejgcych ddr znajdujq sie latarnie oSwietleniowe,
a stan nawierzchni rowerowej wymaga poprawy.

Od ul. Knapowskiego do ul. Bosa wyznaczono chodnik da pieszych o szerokosci
co najmniej 2,0 m i ddr o szerokosci 2,5 m. DDR jest prowadzona czeSciowo po
istniejacej jezdni. Spowodowato to korekte paséw ruchu, przesuniecie
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zachodniego kraweznika jezdni o 0,3-1,7 m, oraz przesuniecie wschodniego
kraweznika o 0,0-1,2 m na odcinku 70 m.

Dalej zachodni wlot skrzyzowania Dmowskiego - Bosa wykonano jako
wyniesiony. Przez wlot wyznaczono przejscie dla pieszych i przejazd dla
rowerzystéw o szerokosci 3,0 m. Wyznaczono réwniez przejazd dla rowerzystéw
potgczony z przejsciem dla pieszych przez ul. Dmowskiego po péinocnej stronie
istniejgcego przejscia dla pieszych. Zmniejszono promien w naroznikach
skrzyzowania do R=8 i R=12 m.

Od ul. Bosa do ul. Daleka wyznaczono chodnik da pieszych o szerokosci
co najmniej 3,0 m i ddr o szerokosci 2,5 m. DDR jest prowadzona catkowicie po
istniejgcej jezdni. Spowodowato to korekte paséw ruchu, usuniecie paséw do
skretu w lewo. Oddzielono ddr od jezdni dla samochoddéw opaskag bezpieczenstwa
o szerokosci 1,5 m.

Dalej zachodni wlot skrzyzowania Dmowskiego - Daleka wykonano jako
wyniesiony. Przez wlot wyznaczono przejscie dla pieszych i przejazd dla
rowerzystow o szerokosci 3,0 m. Wyznaczono rdéwniez osobny wlot dla
rowerzystéw jadacych ul. Miedziang w kierunku pétnocnym. Zmniejszono
promien w naroznikach skrzyzowania do R=10 m.

Droga rowerowa przewidziana jest do realizacji w nawierzchni bitumicznej,
ograniczona obrzezami lub kraweznikami i dopasowana do niwelety chodnika.
Droga rowerowa zostata oddzielona od chodnika pasem o szerokosci 0,25 m,
w ktérym zostanie wbudowany potozony kraweznik oddzielajacy ruch pieszy
i rowerowy.

Zachowano ciggtos¢ projektowanej drogi rowerowej poprzez zaprojektowanie
przejazdu rowerowego Ww poziomie istniejacej nawierzchni drogowej.
Powierzchnia przejazdu zostata wyznaczona za pomocg dwdch linii przerywanych,
poprzecznych do osi jezdni. W celu zapewnienia optymalnej widocznosci,
powierzchnia przejazdu zostata oznaczona barwg czerwong.

Proponowane rozwigzania przedstawione zostalty na rysunku nr 2 Plan
sytuacyjny.
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4.0kreslenie predkosci miarodajnej

Aby podja¢ decyzje o potrzebie stosowania fizycznych $rodkéw uspokojenia
ruchu przeprowadzono pomiary ruchu drogowego. Wyznaczono natezenie ruchu
i typowg predkos¢ na drodze - kwantyl V85.

Pomiary przeprowadzono w dni miarodajne (01, 02 i 03 sierpien 2017r), dla
okresu porannego od godz. 7,00 do 9,00 i dla okresu wieczornego od godz.
21,00 do 23,00.

Pomiary zostaty przeprowadzone w trzech punktach, w ktérych alternatywnie
mozna wprowadzi¢ ruch wspdlny rowerzystow z samochodami Iub pasy
rowerowe:

e Punkt A pomiedzy rynkiem tazarskim i ul. Stablewskiego,
e Punkt B pomiedzy ul. Stablewskiego i ul. Potockiej,
e Punkt C pomiedzy ul. Bosa i ul. Daleka.

Orientacyjne potozenie punktéw pomiarowych przedstawiono na rys. 4.1.
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Rys. 4.1 Lokalizacja punktow pomiaréw ruchu

Wyniki pomiaréw natezenia zestawiono w tabeli 4.1. Wyniki pomiaréw typowej
predkosci przedstawiono w tabeli 4.2, a zestawienie wynikédw podsumowujgce
kilkudniowe pomiary predkosci w tabeli 4.3.
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Tab. 4.1. Zbadane natezenie ruchu drogowego dla poszczegdlnych lokalizacji, z
podziatem na dni pomiarowe i kierunki ruchu. Symbol niebieskiej strzatki oznacza
kierunek do rynku tazarskiego, a symbol czerwonej strzatki kierunek do ul.
Miedzianej.

Punkt

. Punkt A Punkt B Punkt C
pomiarowy

Dzien o, - L, . ., - . " .

. Dzien 1 Dzien 2 Dzien 3 Dzien 1 Dzien 2 Dzien 3 Dzien 1 Dzien 2 Dzien 3
pomiarowy

N AN AY AR AV AR AV AR AV AR A AX A0 AR A0 A A0 AR |

7.00-7.15 29 27 34| 30 30| 27| 35 26 35 26 28 21 54| 48 70 | 50 63 46

7.15-7.30 33 35 26 23 36 29 | 27 25 27 25 33 26 64 53 48 59 41 41

7.30-7.45 45 47 34 40 33 25| 35 42 35 42 34 36 66 47 71 53 57 59

7.45 - 8.00 35 42 31 35 28 44 | 33 37 33 37 30 44 66 57 48 49 77 89

8.00-8.15 42 42 34 41 34 31| 33 32 33 32 36 24 59 58 60 40 71 51

8.15-8.30 36 | 32 41 28 29 | 45| 37 29 37 29 31 40 63 | 49 56 | 54 64 64

8.30-8.45 51 37 37 25 29 35| 34 26 34 26 32 46 70 | 43 69 52 61 53

8.45-9.00 45 37 37| 33 33 31| 40 23 40 23 32 28 67 | 55 74 | 60 78 64

2 316 | 299 | 274 | 255 | 252 | 267 | 274 | 240 | 274 | 240 | 256 | 265 | 509 | 410 | 496 | 417 | 512 | 467

21.00-21.15 19 20 13 17 16 17 | 14 15 14 15 17 14 27 29 54 42 50 47

21.15-21.30 22 20 15 18 16 20| 20 17 20 17 14 13 36 35 35 33 25 30

21.30-21.45 11 14 16 16 14 12| 19 7 19 7 10 7 29 24 32 27 28 36

21.45-22.00 14 14 15 12 9 8| 13 10 13 10 10 9 18 31 30 22 18 19

22.00-22.15 11 15 17 16 8 14| 15 17 15 17 13 8 35 27 27 22 32 17

22.15-22.30 12 12 6 7 20 13 8 9 8 9 17 12 22 15 29 20 37 31

22.30-22.45 7 3 8 8 7 12 4 7 4 7 10 9 24 15 14 24 41 25

22.45-23.00 2 3 6 9 13 13 6 6 6 6 14 11 5 4 4 9 34 16

2 98 | 101 | 96 | 103 | 103 | 109 | 99 88 99 88 | 105 | 83 | 196 | 180 | 225 | 199 | 265 | 221
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Tab. 4.2. Zbadane predkosci typowe V85 dla poszczegdinych lokalizacji, z
podziatem na dni pomiarowe i kierunki ruchu. Symbol niebieskiej strzatki oznacza
kierunek do rynku tazarskiego, a symbol czerwonej strzatki kierunek do ul.
Miedzianej. Jednostka predkosci [km/h].

Punkt

pomia- Punkt A Punkt B Punkt C

rowy

Dzien

pomia- | Dzienl | Dzien2 | Dzien 3 | Dzienl | Dzien2 | Dzien 3 | Dzieh 1 | Dzien 2 | Dzien 3
rowy

AR AT A A AR N ar AT A At A ar A ar
godz.

Rano 50,0 | 50,0 | 55,0 | 48,2 | 50,1 | 52,0 | 48,0 | 51,0 | 48,0 | 46,0 | 50,5 | 50,0 | 53,0 | 52,0 | 52,9 | 56,0 | 52,0 | 53,5
Wieczér | 51,1 | 61,4 | 34,0 | 50,0 | 551 | 48,3 | 48,2 | 47,5 | 43,8 | 47,3 | 40,8 | 359 | 50,0 | 42,0 | 62,4 | 59,9 | 52,6 | 56,0

Tab. 4.3. Zestawienie predkosci typowych V85 dla poszczegdlnych lokalizacji z
podziatem na kierunki, bez podziatu na dni pomiarowe. Symbol niebieskiej
strzatki oznacza kierunek do rynku tazarskiego, a symbol czerwonej strzatki
kierunek do ul. Miedzianej. Jednostka predkosci [km/h].

Punkt pomiarowy | Punkt A | Punkt B | Punkt C
kierunek t l t l ' l
Rano 51,0 | 50,0 | 48,0 | 50,0 | 53,0 | 53,0
Wieczér 52,4 | 56,2 | 45,4 | 451 | 54,8 | 54,0

Otrzymane wyniki pomiarow wskazujg ze typowe predkosci sg zgodne z
dopuszczong predkoscia na ul. Dmowskiego (50km/h). Aby skierowac¢ ruch
rowerowy na jezdnie wskazane jest obnizenie predkosci do 30 km/h i
zastosowanie fizycznych srodkéw uspokojenia.
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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 pojazdéw, co
pozwoli na zmniejszenie ryzyka wypadkow.

Proponowane powierzchnie wyniesione mozna zastosowal przez skrzyzowania
lub drogi prostopadte do ul. Dmowskiego. Sugeruje sie wykonac je przez:

a) ul. Babimojska,

b) ul. Bolkowicka,

c) ul. Ractawicka,

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

h) ul. Stoneczna,

i) ul. Obozowaq,

j) ul. Ihakowiczéwny.

Zastosowanie ww. rozwigzania na drogach przylegltych do ul. Dmowskiego
poprawi widocznos¢ uczestnikdw ruchu. Dodatkowo zmiana konstrukcji
nawierzchni zwiekszy uwage kierujgcych 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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Czesc rysunkowa

Spis rysunkow:
1.0 Plan orientacyjny
2.1 Plan sytuacyjny - odcinek od rynku tazarskiego do os. Hetmanskie HCP

2.1b Plan sytuacyjny - odcinek od rynku tazarskiego do os. Hetmanskie HCP
—-wariant alternatywny

2.2 Plan sytuacyjny - odcinek od os. Hetmanskie HCP do ul. Miedzianej
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