Koncepcja przebudowy drog rowerowych
w Stargardzie Gdanskim

JULIA Sstowy

Wozrastajgcy poziom zattoczenia
motoryzacyjnego powoduje prze-
cigzenie drog prowadzgce m.in. do
spadku Sredniej predkosci pojaz-
déw w miastach. Przeprowadzone przez Deloitte i Targeo
[7] badania, oparte na rzeczywistych pomiarach predko-
Sci zebranych w systemie Targeo Traffic, w pazdzierniku
2011 r., wykazaty, ze na wielu ulicach polskich miast
predkosci jazdy samochodem nie przekraczajg 10 km/h,
a na znacznej czesci z nich 20 km/h. W efekcie czego,
uzytkownicy ruchu drogowego sg narazeni na negatywne
emocje oraz stres. Wedfug oceny wielu przedsigbiorstw,
warunki poruszania sie po miescie wptywajg niekorzystnie
na samopoczucie pracownikow, ich wydajnosé i punktu-
alnos¢. Na podstawie wielu przeprowadzonych badanh
przedstawionych szczego6towo w publikacji [1], stwierdzo-
no, ze w znacznej czesci przypadkow w obszarach zurba-
nizowanych, na kroétkich dystansach, rower jest szybszy
od pozostatych srodkéw transportu. Sytuacja zmienia sie
dopiero w przypadku poruszania sie na dtuzszych trasach
i w obszarach niezurbanizowanych. Wynika to nie tylko
z maksymalnej predkosci jakg moze osiggng¢ rowerzy-
sta, poniewaz samochod moze osiggna¢ zdecydowanie
wiekszg predkos¢, lecz z samej specyfiki i hierarchii tych
dwoch pojazdow w ukfadzie sieci drogowej. Z badan prze-
prowadzonych w krajach UE [8] wynika, ze okoto 50%
podrézy pokonywanych samochodem nie przekracza dtu-
gosci 5 km. Brakuje zatem argumentéw przemawiajgcych
za utrzymaniem i tolerancjg ruchu samochodowego na
tych dystansach, wrecz przeciwnie, dgzy sie do uprzy-
wilejowania ruchu rowerowego. Za wzor moze postuzyé
nam wiele krajow zachodniej Europy, tj. Holandia i Da-
nia. Wtadze tych panstw w swej polityce transportowej
i przestrzennej postugujg sie specjalnymi metodami znie-
checajacymi do uzywania samochodéw i zachecajgcymi
do korzystania z rowerow (m in. naktadaniem wysokich
optat parkingowych w obszarach centrow miast, oferujgc
w zamian bezptatne korzystanie ze strzezonych parkingdéw
rowerowych). Duze natezenie pojazddéw silnikowych na
drogach jest rébwniez przyczyng zanieczyszczeh powietrza
i hatasu.

W celu unikniecia wiekszosci wyzej wymienionych pro-
blemow nalezatoby stworzy¢ kompletng sie¢ drog rowe-
rowych, ktora odpowiadataby wymaganiom holenderskiej
organizacji standaryzacyjnej, tj. spojnos¢, bezposred-
nio$¢, wygoda, bezpieczehstwo oraz atrakcyjnosc¢. Sie¢ ta
W znacznym stopniu odcigzytaby miasto i posrednio przy-
czynita sie do spadku emisji wydzielanych spalin.
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Metody planowania sieci rowerowych

Wedtug opracowania [2] istnieje pie¢ metod projekto-
wania sieci rowerowych. Ponizej scharakteryzowano kazdg
z nich.

Metoda hierarchii drogowej

Metoda ta polega na prowadzeniu drég rowerowych
wzdtuz gtéwnych, zbiorczych i lokalnych drég przeznaczo-
nych do ruchu pojazdéw silnikowych. Wedtug tej metody
istnieje proporcjonalna zaleznos¢ pomiedzy natgezeniem
ruchu samochodowego a ruchem rowerowym na drogach
danych klas. W zwigzku z tym, gtéwne drogi cechujgce sie
duzym natezeniem ruchu pojazddéw, powinny by¢ zdolne
do przeniesienia adekwatnie duzego potoku ruchu rowe-
rzystow, zapewniajgc im przy tym jak najlepsze warunki
do jazdy. Zaletg tej metody jest fatwe i szybkie okreslenie
gtownych generatoréw ruchu rowerowego, wadg natomiast
intuicja rowerzystéw, ktéra moze podpowiadac im omijanie
czesto uzytkowanych drég, z obawy na niebezpieczenstwo
i nieatrakcyjnosc¢ jazdy. Moze to powodowac wybieranie
przez rowerzystoéw alternatywnych drog (tzw. ,skrotow”)
niedostgpnych dla pozostatych uczestnikow ruchu drogo-
wego, a w efekcie tego pojawienia sie wiekszego natezenia
ruchu w miejscach, ktérych sie go nie spodziewano. Me-
toda ta jest rekomendowana do wstepnego oszacowania
popytu na drogi rowerowe.

Metoda zdarzen drogowych z udziatfem rowerzystow

Metoda ta polega na pozyskaniu informacji o czestosci
i liczebnosci zdarzer drogowych z udzialem rowerzystow,
a nastepnie stworzenie lokalnej mapy lub schematu nie-
bezpieczenstw z zaznaczeniem tzw. ,czarnych punktow”.
Zaletag tej metody jest to, ze wymagane dane sg w miare
tatwo dostepne i dzieki nim istnieje mozliwos¢ wytycze-
nia bezpiecznych szlakéw rowerowych. Do stabych stron
opisanej metody nalezy niewystarczajgca identyfikacja
miejsc przenoszgcych duze natezenie ruchu rowerowego
i wzglednie bezpiecznych dla rowerzystéw. Metoda identy-
fikacji zdarzen drogowych ma duze ograniczenia i czesto
nie jest samowystarczalna.

Metoda lokalizacji udogodniern rowerowych

Istotg tej metody jest zakreslenie na mapie istniejgcych
udogodnien przystosowanych dla rowerzystéw (elemen-
tow infrastruktury rowerowej). Podczas planowania sieci
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rowerowej mogag postuzy¢ one jako wskaznik
natezenia ruchu rowerowego. Plusem jest to, ze
pozyskane informacje majg wszechstronne za-
stosowanie, poniewaz sg elementem oceny pla-
nowanej sieci. Wzdtuz przebiegu kazdej dobrze
zaplanowanej sieci rowerowej znajdujg sie W row-
nomiernych odcinkach sktadowe infrastruktury ro- P,
werowej. Mankamentem tej metody jest bfedna
lokalizacja punktow udogodnien dla rowerzystow,

ktéra bedzie powodowata btedne odczytanie in-
tensywnosci potokéw ruchu. Opisana wyzej me-

toda jest polecana w przypadku, gdy pozyskane

dane bedg wykorzystywane réwniez do innych

celéow niz projektowanie sieci, tj. promocji ruchu
rowerowego.

Metoda natezenia ruchu rowerowego i

rowerowa

Celem tej metody jest zbadanie intensywnosci
i relacji wystepujgcych potokéw ruchu rowero-
wego, z uwzglednieniem przedziatu wiekowego
uzytkownikéw drég. Miarodajne okredlenie na-
tezenia ruchu rowerowego uzyskuje sie przez
liczenie os6b dokonujgcych podrozy rowerem
w godzinach szczytu komunikacyjnego. Wspo-
mniana metoda dostarcza pewnych przestanek
pomocnych przy konstruowaniu modelu sieci,
jednak jest bardzo czasochtonna i kosztowna. Ze wzgledu
na osiggane efekty jest powszechnie uzywana przez duzg
czesc¢ projektantow.

Metoda konsultacji z potencjalnymi uzytkownikami

Metoda polega na konsultacji z lokalnymi uzytkownika-
mi drog rowerowych oraz istniejgcymi organizacjami ruchu
rowerzystoéw, w celu ustalenia najbardziej efektywnego
przebiegu drég rowerowych. Nalezy zaznaczy¢, ze te lo-
kalne grupy posiadajg ogromng wiedze i do$wiadczenia
dotyczace istniejgcych odcinkdéw drog i problemdw na nich
wystepujgcych. Moga by¢ zréditem cennych wskazowek,
jakze pomocnych przy wyznaczaniu przebiegu tras rekre-
acyjnych. Defektem wynikajgcym z metody moze by¢ kon-
sultacja z mato reprezentatywng grupg rowerzystow, dla-
tego bardzo wazne jest to, by obejmowata ona wszystkie
obszary. Doswiadczeni rowerzy$ci mogg nie by¢ w stanie
okreslic potrzeb mniej pewnych, nowych uzytkownikow
drog. Rekomenduje sie wykorzystanie metody w przypad-
ku wspoélnych dazen wszystkich zorganizowanych grup
cyklistéw, w celu wspodtpracy i realizacji jasno okreslonych
priorytetow.

Zadna z wymienionych wyzej metod nie jest idealna i nie
powinna by¢ stosowana jako niezalezna. W celu zaprojek-
towania uzytecznej sieci zaleca sie wykorzystywanie ele-
mentow z kilku zaproponowanych metod. Nalezy podkre-
8li¢, ze najwazniejszym czynnikiem determinujagcym wybor
metody, sg dostepne srodki przeznaczone na dang inwe-
stycje. Czesto bywa tak, ze sg one mocno ograniczone,
dlatego nie mozna skorzysta¢ z petnej gamy elementow

254

Regionzlna

s Zaktady przemystowe

h Osiedle
mieszkaniowe

@ Parkmiejski

i f

Regionalna
trasa
rowerowa

inwestycje

s Glowne drogi rowerowe
e Tbiorcze drogi rowerowe

Rys. 1. Schemat poprawnie zaprojektowanej sieci rowerowej

istniejgcych metod. Kluczowym etapem staje sie w takim
momencie wybor tych najbardziej pozadanych i efektyw-
nych. Na rysunku 1 przedstawiono schemat sieci rowerowej
zaplanowanej wedtug opisanych metod.

Metody okreslania priorytetow budowy sieci
rowerowej

W opracowaniu [4] przedstawiono trzy metody okre-
Slania priorytetéw dotyczgcych budowy sieci drog rowe-
rowych.

Metoda RONA

Jest to podstawowa metoda stuzgca do okreslania prio-
rytetow realizacji tras rowerowych. Zostata opracowana
w celu ufatwienia realizacji uzytecznych Sciezek rowero-
wych wzdiuz istniejgcych drég. Zasadniczg tezg tej metody
jest prowadzenie wydzielonych drég rowerowych. Podczas
projektowania sieci rowerowej metodg komisji Rona bierze
sie pod uwage tylko jedno wymaganie ustalone przez ho-
lenderskg organizacje standaryzacyjng — bezpieczenstwo.
Mierzy sie tzw. efekt poprawy bezpieczenstwa drogowego,
ktory definiuje sig jako iloczyn natezenia ruchu zmotoryzo-
wanego i rowerowego. Metoda ta jednak ma liczne man-
kamenty. Nie mozna wedtug niej poréwnaé¢ wydzielonych
i niewydzielonych Sciezek rowerowych, poniewaz na jednej
z nich odbywa sie wytgcznie ruch rowerowy, a na drugiej
ruch rowerowy i zmotoryzowany. Problem pojawia sie réw-
niez przy skonfrontowaniu drég rowerowych o niskiej jako-
sci utatwieniach dla rowerzystow, z trasami bez zadnych
udogodnien.
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mieszanego, b) wydzielonych drég rowerowych, c) pasow rowerowych (opracowanie

Analiza wielokryterialna

W metodzie tej taczy sie rézne kry-
teria uwzgledniajgc je z odpowiednim
wspoiczynnikiem wagi. Analizy efektyw-
nosci mozna dokonac¢ wykorzystujgc
wzOr w nastepujacej postaci:

Ef = I((UT-E1-W1+U2-E2-W2+U3-E3-W3+
U4-E4-W4+U5-E5-W5)

w ktérym:
Ef — efektywno$¢ danego rozwigzania,
| — liczba rowerzystéw, korzystajgcych

Z rozwigzania,
U7 do U5 - ocena pilnosci danego
kryterium,
E71 do E5 - efekt danego rozwigzania
wg kryteriow,
W1 do W5 — wspotczynnik wagi dane-
go kryterium.

Dostepne srodki i osiggane
korzysci

Jest to bardzo istotny czynnik ksztaf-
tujgcy wazne decyzje dotyczace priory-
tetow budowy poszczegélnych odcin-
kow sieci rowerowej. Rozwigzanie, ktore
otrzymuje najwyzsze oceny w zakresie
wymaganych kosztow i osigganych
efektéw, powinno zosta¢ wykonane
w pierwszej kolejnosci. Analiza ta jest
bardzo istotna rowniez w przypadku
planowania wydatkéw budzetu miasta
przeznaczonego na budowe Sciezek
rowerowych. Ocene efektywnosci miar
korzysci i kosztéw umozliwiajg zalezno-
$ci w postaci:
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* konsultacje z potencjalnymi
uzytkownikami i lokalnymi
organizacjami rowerowymi

* 0Cena zaproponowanego

rozwigzania wg 5 kryteriow
C.R.O.W'a

* mapa trudnosci przeprowadzenia
pofaczen

* poszukiwanie alternatywnych
rozwigzan

+ okreslanie priorytetow realizacji sieci
rowerowej

* etapowanie i nazewnictwo

* koncepcja szczegdtowa wybranych
odcinkow

» zarzgdzanie budzetem

* badania ankietowe (wiezba ruchu
rowerowego)
* mapa gtownych generatoréw ruchu

« detekcja najbardziej pozgdanych
potgczen

» ustalenie hierarchii polaczen

= sposoby przeprowadzenia potaczen

* kryterium b
W "

* kryterium wygody

Rys. 3. Etapy planowania sieci rowerowej (opracowanie wiasne)
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» Korzysci = efektywnos¢ - dtugos¢ na jakiej rozwigzanie
ma wptyw

* Koszty = koszty budowy + koszty pozyskania gruntéw
+ koszty przygotowania planow

Metody usytuowania drég rowerowych
wzgledem pasow ruchu kotowego

W literaturze istnieje kilka metod dotyczacych realizaciji
infrastruktury, jednak wszystkie je mozna sprowadzi¢ do
dwéch rodzajéw metod. Pierwsza z nich (zgodnie z [5])
wybor rodzaju tacznika sieci rowerowej uzaleznia od klasy
technicznej anali-
zowanego odcinka.

padku zakresu stosowania pasow rowerowych, poniewaz
brak jest czesci wspodlnej wszystkich metod, kazda przewi-
duje stosowanie omawianego tgcznika w innym przedziale.
W pozostatych dwoch przypadkach istnieje czes¢ wspdlna
wszystkich metod, ktéra wynosi odpowiednio 4,7% w przy-
padku ruchu mieszanego oraz az 44,9% w przypadku wy-
dzielonych drég rowerowych. Réznice pomiedzy poszcze-
golnymi metodami wynikajg przede wszystkim z odmiennej
kultury i polityki rowerowej wystepujacej w kazdym kraju.
Zadna z metod nie uwzglednia jednak parametréow zwigza-
nych z przekrojem i szerokoscia jezdni (jakze kluczowych
przy podjeciu decyzji o wyborze tacznika sieci). Zaleca sie
stworzenie metody uzupetnionej o brakujgce dane.

Druga natomiast, Wiezba podrézy pomiedzy d

zielnicami w miescie Starogard Gdanski - préba ankietowa

przedstawiona w Kil-
ku pozycjach litera-
tury zagranicznej,
opiera sie na zalez-
nosci natezenia ru-
chu samochodowe-
go na dobe — kwan-
tyl V85 predkosci.
W ramach drugiego
rodzaju metod ist-
nieje:
* metoda holender-
ska,
* metoda nowoze-
landzka,
* metoda dunska,
* metoda niemiecka,
* metoda angielska.
Na rysunku 2
przedstawiono ze-
stawienie zagranicz-
nych metod wydzie-
lania drég rowero-
wych w stosunku
do wyboru facznika
sieci drog rowero-
wych. Kreskowa-
niem oznaczono
czes¢ wspolng, na-
tomiast cieniowa-
niem sume zakresu
stosowania danego
tacznika wynikajaca
z wszystkich metod.
Analiza  zbior-
cza zagranicznych
metod wydzielania
dréog rowerowych
wykazata znaczne
rozbieznosci pomie-
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Opracowanie planu drég rowerowych
w Starogardzie Gdanskim

Schemat dziatania

Na rysunku 3 zaprezentowano schemat postgpowania
przy planowaniu
kompletnej sieci

Gfdwne generatory ruchu

Na podstawie wtasnej inwentaryzacji zlokalizowano
w miescie Starogard Gdanski najwazniejsze obiekty, ktére
sg celem podrézy wielu mieszkancow. Sg to szkoty, obiekty
handlowe, sakralne, urzedy, zaktady przemystowo — pro-
dukcyjne oraz wezty transportowe. Na rysunku 5 przedsta-

drog rowerowych.
Okreslenie

potrzeb
potencjalnych
uzytkownikow

Badania
ankietowe

W ramach pra-
cy nad projektem
przeprowadzono
uproszczone ba-
dania ankietowe,
ktorych gtéwnym
celem bylo ze-
branie informacji
na temat podro-
zy wewnetrznych.
Badania przepro-
wadzono w szko-
tach i w internecie,
tacznie otrzymano
943 ankiety. Na
podstawie danych
zebranych z prze-
prowadzonych
badan opracowa-
no matryce zrodet
i celow podrozy
oraz wiezbe ruchu
rowerowego (rys.
4) w obrebie gra-
nic zewnetrznych
miasta Starogard
Gdanski. Otrzyma-
ne wyniki stanowig
bardzo wazny ele-
ment, na podsta-
wie ktérego mozna
byto zaplanowac
kompletng sie¢
drog rowerowych,
poniewaz w posta-
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Rys. 5. Lokalizacja gidwnych obiektdw zrédfowo-celowych w Starogardzie Gdariskim (opracowanie wfasne)
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wiono lokalizacje obiektow w poszczegodlnych dzielnicach
miasta. Zlokalizowano 6 gimnazjéw i 4 szkoty ponadgim-
nazjalne. Znaczna czgs¢ szkét zlokalizowana na potudnie
od drogi krajowej nr 22. Najwieksze zageszczenie szkot wy-
stepuje w okolicach centrum miasta. Znaczna wigkszos$c¢
wszystkich obiektow handlowych znajduje sie w sSrodkowo-

-potnocnej czesci miasta. Wszystkie najwazniejsze urzedy
znajdujg si¢ w centrum miasta Starogard Gdanski. Prze-
wazajgca wigkszos¢ duzych zaktadow przemystowych zlo-
kalizowana jest na obrzezach. Wezly transportowe réwniez
znajdujg sie w centrum miasta. Obiekty sakralne zlokalizo-
wane sg gtoéwnie w srodkowej czgsci miasta.

Zdarzenia
drogowe

z udziatem
rowerzystow

Na rysunku 6
przedstawiono mape
zdarzen drogowych
z udziatem rowe-
rzystéw, ktore miaty
miejsce w Staro-
gardzie Gdanskim
w latach 2011-2015.
Zaznaczono na niej
punktami dokfadne
miejsce, w ktérym od-
notowano dane zda-
rzenie drogowe. Zda-
rzenia, w przypadku
ktorych nie udafto
sie ustali¢ dokfadnej
lokalizacji (oprocz
danej ulicy), ozna-
czono linig ciggta. Po
przeanalizowaniu da-
nych szczegotowych
stwierdzono, ze naj-
wiecej zdarzen dro-
gowych z udziatem
rowerzystow w Sta-
rogardzie Gdanskim,
zarejestrowano na
skrzyzowaniach:

* Skrzyzowanie ulic
Skarszewskiej
z Derdowskiego:
3 wypadki (2 oso-
by ranne, 1 ofiara
Smiertelna),

* Skrzyzowanie ulic
Witadystawa Jagiet-
ty z Sciegiennego:
3 wypadki (3 osoby

Legenda:
@ ofiary smiertelne wsréd rowerzystow

© ranni rowerzysci

ranne),

e Skrzyzowanie ulic
Nowowiejskiej
z Balewskiego: 2
wypadki (2 osoby

Rys. 6. Mapa zdarzen drogowych z udziatem rowerzystow (opracowanie wfasne)
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O kolizje z udziatem rowerzystow ranne),
* Skrzyzowanie ulic
Armii Krajowej

z Jana Pawta II:
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2 wypadki (2 osoby Legenda:

mrapiriscosed ity T b L] 3450 B P0G < Ty 180 3
ranne), [ ol o e :r s — m..%x;wm
* Skrzyzowanie ulic =~ Eremee Doeese o ggmsomsmmn., TSRS
Mickiewicza z Zie- ® i L R e e e N
- e S8 ey ey ot i [ 1 sermpacy oty ciig pas20 - Pty HORDIES BOMN Ry cruh | Gkt Thesy Roenmts
. i - = B ey M O . e Rnomaina Tress Bnanios o 177 i ..
lona: 2 wypadki (2 ) gemgwunn e ) S, " ‘%%
osoby ranne), e T S T et A L S
e Skrzyzowanie ulic BRI I i o
g e
Sikorskiego z Gdan- o

L]

ska: 2 wypadki (2 = e,
osoby ranne),

e Skrzyzowanie ulic
Zblewskiej z Mali-
nowska: 2 wypadki
(2 osoby ranne).

Natomiast najwiecej
zdarzen drogowych na
danej ulicy (pomijajac
skrzyzowania) zareje-
strowano na ulicach:
 ulica Skarszewska: 2

kolizje i 4 wypadki (4

osoby ranne),

e ulica Zblewska: 2
kolizje i 3 wypadki (3
osoby ranne),

* Aleja Niepodlegtosci:
2 kolizje i 2 wypadki
(2 osoby ranne),

e ulica Kosciuszki: 1
kolizje i 2 wypadki (2
osoby ranne),

* ulica Droga Owidz-
ka: 2 kolizje i 1 wy-
padek (1 osoba ran-
na).

Ostateczna
koncepcja sieci drog
rowerowych

Na rysunku 7 przed-
stawiono zapropono-
wang koncepcje prze-
biegu drog rowerowych
w Starogardzie Gdan-
skim. W etapie plano-
wania uwzgledniono
zarowno istniejgcg in-
frastrukture rowerowa, bt 4 ’
jak i wszystkie szlaki Y '.“
rowerowe dochodzgce .
do granic zewnetrznych  Rys. 7. Sie¢ drég rowerowych w Starogardzie Gdariskim (opracowanie wiasne)
miasta, badz przebiega-
jace przez jego obszar.

Proponowane rozwigzania koncepcyjne ul. Lubichowskiej dokonano wyboru typu tgcznika na pod-
wybranych odcinkéw stawie holenderskiej metody wydzielania drég rowerowych
* ul. Lubichowska (schemat metody przedstawiono na rysunku 8). Wyma-

W zakresie planowania infrastruktury rowerowej wzdtuz  gane dane zamieszczono w tabeli 1. Prognozowane na-

momass
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Rys. 8. Schemat holenderskiej metody wydzielania drég rowerowych (opraco-
wanie wiasne na podstawie [3])
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Rys. 9. Okreslanie typu fgcznika sieci rowerowej w zakresie ul. Lubichowskiej
(opracowanie wiasne)
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Rys. 10. Okreslanie typu facznika sieci rowerowej w zakresie ul. Potudniowej
(opracowanie wiasne)

tezenie ruchu zarowno w przypadku ulicy Lubichowskiej,

wskaznik rocznego procentowego wzrostu ruchu
rowny 3%.

Analizujgc dane zamieszczone na rysunku 9
stwierdzono, ze jedynym rozwigzaniem realizacji
planu budowy drogi rowerowej wzdtuz ul. Lubi-
chowskiej (przy istniejgcych parametrach tech-
nicznych ulicy) jest budowa wydzielonej drogi
rowerowe;.

 ul. Potudniowa

W zakresie planowania infrastruktury rowerowej
wzdtuz ul. Potudniowej dokonano wyboru typu
tacznika réwniez na podstawie holenderskiej me-
tody wydzielania drég rowerowych (schemat meto-
dy przedstawiono na rysunku 8). Wymagane dane
zamieszczono w tabeli 2.

Z rysunku 10 wynika (przy zatozeniu wprowa-
dzenia wzdtuz ulicy strefy ograniczania predko-
$ci pojazdéw ,TEMPO 30”), ze mamy do wyboru
wszystkie rodzaje tgcznikow sieci rowerowej, tj.
ruch mieszany, pasy rowerowe lub wydzielone dro-
gi rowerowe. Zaproponowano zatem dwa warianty
rozwigzan koncepcyjnych.

Ocena przyjetych rozwigzan

Dokonano oceny rozwigzan w zakresie najbar-
dziej pozadanych pofgczen wynikajacych z wiezby
podrézy wewnetrznych (rysunek 4). Ze wzgledéw
mozliwosci, oceny dokonano wytacznie w zakresie
kryterium bezposredniosci sieci, przyrownujgc od-
powiednie wspotczynniki wydtuzenia tras zawarte
w tabeli 4 do wartoéci zalecanych w zaleznoéci od
hierarchii trasy (tabela 3).

Na podstawie otrzymanej matrycy zrodet i celow
podrozy ustalono, ze najwiekszy popyt na podréze
wystepuje pomiedzy dzielnicami:

1. Obszar — Os. Kopernika, Os. Ks. Szumana, Os.
800-lecia Starogardu, Os. 60-lecia Odzyskania
Niepodlegtoéci — Przylesie,

2. Obszar — Os. Kopernika, Os. Ks. Szumana, Os.
800-lecia Starogardu, Os. 60-lecia Odzyskania
Niepodlegtosci — Srodmiescie/Rynek,

3. Obszar -Srédmiescie/Rynek — Centrum/Park
Miejski/Wtbkniarz,

4. Obszar — Os. Kopernika, Os. Ks. Szumana, Os.
800-lecia Starogardu, Os. 60-lecia Odzyskania
Niepodlegtosci — Hermanowo,

5. Obszar — Os. Kopernika, Os. Ks. Szumana, Os.
800-lecia Starogardu, Os. 60-lecia Odzyskania
Niepodlegtosci — Zabno/tapiszewo.

Na podstawie analizy dokonanych rozwigzan
pod katem wymogu bezposrednio$ci mozna stwier-

jak i Potudniowej obliczono na podstawie pomiaréw ruchu  dzi¢, iz sieC zostata zaplanowana sposob poprawny. Po-
drogowego przeprowadzonych w 2007 roku', przyjmujgc  mimo istniejgcych barier naturalnych i infrastrukturalnych,
udato sie osiggng¢ w miare niskie wspoéiczynniki bezpo-

" Biuro Konsultacyjno-Projektowe Inzynierii Drogowej , TRAFIK”.

Sredniosci tras. W przypadku relacji nr 2 obliczony wspot-

| etap usprawnien ruchu w ukladzie ulic miasta Starogard Gdanski. ~ CZynnik beZpOéredniOé?i przgqucza wartos¢ 'zalecanq..Jest
Gdansk, 2007. to podyktowane ograniczeniami terenowymi wystepujacy-
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Tabela 1. Wymagane dane do obranej metody wydzielania drég
rowerowych w zakresie ul. Lubichowskiej

Progno- Przekro-
zowane Predkosé | czenia
Ulica natezenie | Przekrd6j | dopusz- |predkosci| V85
dobowe na| drogi czalna | dopusz- | [km/h]
rok 2016 [km/h] czalnej
[poj./dobe] [%]
Lubichowska
(DP2711G) 8306 1x2 50 19 60

Zrodto: opracowanie wiasne

Tabela 2. Wymagane dane do obranej metody wydzielania drég
rowerowych w zakresie ul. Potudniowej

Progno- Przekro-
zowane Predkos¢ | czenia
Ulica natezenie | Przekréj | dopusz- |predkosci| V85
dobowe na drogi czalna | dopusz- | [km/h]
rok 2016 [km/h] czalnej
[poj./dobg] [%]
Potudniowa 2601 1x2 30 19 36

Zrodto: opracowanie wiasne

Tabela 3. Wymég bezposredniosci sieci

Wartosé graniczna
Parametr trasa
giéwna |zbiorcza | lokalna
Predkos¢ projektowa 30 km/h | 25 km/h | 20 km/h
Sredni czas stracony na oczekiwaniu | 15 s/km | 20 s/km | 20 s/km
Wspotczynnik wydtuzenia 1,2 1,3 1,4

Zrédio: [6]

Tabela 4. Analiza wspéiczynnikow wydtuzenia tras cechujgcych
sie najwyzszym popytem na podréze

Potaczenie dzielnic 1 2 3 4 5

Odlegtos¢ w linii prostej [km] 2,06 | 0,79 | 0,80 | 1,08 | 3,77

wskazaniem podziatu na drogi uktadu podstawowego i uzu-
petfniajgcego. Zaplanowane drogi uktadu podstawowego
(gtébwnego) maja taczng dtugos¢ 20,58 km i stanowig 32,7%
dtugosci drog calej sieci. Przewidziana dtugos¢ drog rowe-
rowych uktadu uzupetniajgcego wynosi 35,32 km i stanowi
56,1% dtugosci sieci. Zaplanowane rekreacyjne drogi rowe-
rowe posiadajg dtugos¢ 7,06 km, zatem stanowig 11,2% ca-
tej sieci rowerowej. Rozktad procentowy hierarchii tagcznikow
sieci ocenia sie na bardzo dobry, poniewaz uzyteczne dro-
gi rowerowe, czyli przeznaczone do wykonywania podrozy
codziennych, beda stanowity fgcznie 88,8% dtugosci drég
catej sieci. Suma diugosci drég rowerowych zaplanowanej
sieci rowerowej wynosi 62,96 km, co w przeliczeniu na 1000
mieszkancow daje wskaznik 6,30 km. Dla poréwnania, w sta-
nie istniejagcym, wskaznik ten wynosi 0,43 km/1000 miesz-
kancow, zatem po zrealizowaniu programu budowy sieci
drog rowerowych odnotuje sie wzrost wskaznika dfugosci
sieci o prawie 15 razy, co pozwoli miastu na zapewnienie
poziomu sieci rowerowej na bardzo wysokim poziomie.
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Klasa funkcjonalno-techniczna
trasy rowerowej

Dtugos¢ potaczenia [km] 256 | 122 1,04 | 1,27 | 5,14
Wspotczynnik wydtuzenia 1,24 | 1,54 | 1,30 | 1,23 | 1,36
V\_/an:upe_k k_ryterium bezposred- v ~ v v v
niosci sieci

Zrodto: opracowanie wiasne

mi w obszarze centrum miasta Starogard Gdanski, gdzie
w duzej mierze przewidziano strefe ograniczenia predkosci
i prowadzenie ruchu rowerowego na zasadach ogolnych.

Podsumowanie

W artykule zaprezentowano przebieg opracowania lo-
kalizacji drog rowerowych w Starogardzie Gdanskim, ze
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Od Redakcji:

W dniach 11-12 maja na Politechnice Gdanskiej
odbyfo sie | Trojmiejskie Ogoélnopolskie Seminarium
Transportowe (TOST), zorganizowane przez Koto Na-
ukowe Inzynierii Drogowej i Kolejowej, ktérego celem
byta integracja ambitnych studentéw i doktorantéw
kierunkow zwigzanych z transportem z catej Polski.
Podczas dwoch dni obrad uczestnicy konferencii
przedstawili swoje prace, ktérymi zajmujg sie¢ w ra-
mach prac dyplomowych, projektéw lub prywatnych
zainteresowan.

Artykut powstat na podstawie pracy prezentowanej
w trakcie konferencji TOST. Byt to jeden z czterech na-
grodzonych projektow. W porozumieniu z Komitetem
organizacyjnym TOST Redakcja Drogownictwa publi-
kuje opracowane na podstawie prac konferencyjnych
artykuty celem wspierania i promocji Wyrdznionych
Studentoéw i Doktorantow.
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