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Czestaw Wolek!

KSZTALTOWANIE SYSTEMU RUCHU ROWEROWEGO
NA PRZYKtADZIE WROCLAWIA

W artykule przedstawiono charakterystyke systemu
rowerowego oraz dzialania podjete na rzecz roz-
woju ruchu rowerowego we Wroctawiu. W czesci
badawczej zaprezentowano wyniki badania pred-
kosci rowerzystow przeprowadzone na wybranym
odcinku dwukierunkowej $ciezki pieszo-rowerowej
z segregacja ruchu we Wroclawiu i poréwnawczo
w Krakowie i Warszawie.

Wprowadzenie

Rower jest najtaniszym Srodkiem transportu. Byl okres,
kiedy byl podstawowym srodkiem przemieszczania si¢ na
nieduze odleglosci. Rozw6j motoryzacji utrudnit porusza-
nie sie rowerem po jezdni. Wzrost niebezpieczefistwa ro-
werzystéw na jezdni zmniejszyl spoleczne zainteresowanie
tym $rodkiem transportu, z czego wyniknela koniecznosé
separacji ruchu rowerowego od pozostalych uczestnikow
ruchu. Obecnie, wobec utrudnied w przemieszczaniu sie
zwigzanych z zatloczeniem jezdni przez pojazdy oraz wyni-
kajacym z tego zanieczyszczeniem $rodowiska naturalnego,
zaczeto dostrzegad walory roweru, zarowno w zakresie bez-
posredniego przemieszczania sie w ukladzie ,zrédlo—cel”,
jak rowniez w przypadku rozwinietej komunikacji zbioro-
wej w postaci systemu Bike&Ride (B+R), ktéry jest zbli-
zony do systemu Park&Ride (P&R). Zainteresowanie ro-
werem bedzie wzrastal wraz ze wzrostem zmotoryzowania
spoleczefistwa oraz rozwojem infrastruktury rowerowej,
umozliwiajacej przemieszczanie sic w sposob bezpieczny
w réznych relacjach w obszarze miasta. Wzrost znaczenia
transportu rowerowego w obecnych warunkach zmotory-
zowania spoleczefistwa, jaki obserwujemy w starych pan-
stwach Unii Europejskiej, jest konieczno$cia. Rower staje
sie og6lnie dostepnym $rodkiem komunikacji, ktérego zna-
czenie, szczegblnie w miastach, zaczyna by¢ istotne. Wzrost
zmotoryzowania spoleczefistwa powoduje coraz wieksze
trudno$ci w przemieszczaniu si¢, maleje Srednia predkosé
podrézy. Z badan predkosci przejazdu przeprowadzonych
we Wroclawiu, w godzinach porannego i popotudniowego
szczytu, na kierunku ,,pétnoc—poludnie” na trasie Centrum
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Bielany—wylot w kierunku Poznania, wynika, ze predkosé
przejazdu wynosita 18,9 km/h {1}. Ograniczenie mozli-
wosci korzystania z samochodu w warunkach miejskich
jest mozliwe. Przykladem sa takie miasta jak Amsterdam,

Kopenhaga, Barcelona {91, Znaczenie roweru wzrasta,

szczegblnie w podrézach na odleglosé¢ 4-5 km, tj. taka,

przy ktérej w warunkach miejskich czas przejazdu rowerem
jest zblizony do czasu przejazdu pociggiem. Ruch rowero-
wy wzrasta w ukladach komunikacyjnych posiadajacych
sprawng sie¢ drég rowerowych; uzytkownicy roweréw do-
magaja sie tego, organizujac réznego rodzaju manifestacje

na rzecz budowy drég rowerowych. Wg {91 w miescie 30%

przejazdéw realizowanych samochodem jest krétszych od

3 km, a 50% krétszych od 5 km. Rower w tym przypadku

moze w znacznym stopniu zastapi¢ samochdd, réwnoczes-

nie powodujac zmniejszenie zatloczenia na jezdni. Z uzy-
wania roweru wynikaja nastepujace korzysci:

a) ekonomiczne — mniej czasu w korkach, mniejsze wydat-
ki na utrzymanie samochodu, koszt inwestycji na po-
trzeby roweru jest znaczaco mniejszy niz na potrzeby
innego Srodka transportu;

b) polityczne — mniejsze uzaleznienie energetyczne;

¢) ekologiczne — mniejsze zanieczyszczenie atmosfery, mniej-
szy halas;

d) zdrowotne.

Rozwdj systemu rowerowego we Wroctawiu
Wroclaw posiada tradycje infrastruktury rowerowej siega-
jaca okresu lat 30. XX w. Wigkszo$¢ gléwnych ulic prowa-
dzacych w kierunku centrum miasta posiadata obustronne
$ciezki rowerowe o nawierzchni bitumicznej i szerokosci od
1,5 do 2,0 m, zaleznie od klasy ulicy, oddzielone od jezdni
kraweznikiem oraz z drugiej strony — od ruchu pieszego pa-
sem zieleni. Obecnie Sciezki te w przewazajacej wickszo$ci
sa wykorzystywane przez parkujace pojazdy lub zostaly zli-
kwidowane wraz z przebudowa przekroju ulicy. Na poczat-
ku lat 90. XX w. wraz ze wzrostem motoryzacji nastapilo
zainteresowanie ruchem rowerowym. W projektowaniu
przebudowy i budowie nowych ulic zaczeto uwzgledniaé
$ciezki rowerowe.

W roku 1994 6wczesny Zarzad Drég i Komunikacji
podjat si¢ zadania pn. ,Program 100 km”, tzn. wybudowa-
nia 100 km Sciezek rowerowych. Na rys. 1 przedstawiono
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Rys. 1. Dtugos¢ $ciezek rowerowych we Wroctawiu [16]

przebieg rozbudowy Sciezek rowerowych we Wrocltawiu
w kolejnych latach. Prawie 70% wybudowanych sciezek
rowerowych stanowig ciagi pieszo-rowerowe [16}.

Wroclaw posiada zatwierdzong przez Rade Miasta
»Polityke transportowa Wroclawia” {12}, gdzie zaklada si¢
ograniczenie uzywania samochodu z réwnoczesnym wzro-
stem znaczenia transportu zbiorowego przy zwickszeniu
udzialu ruchu rowerowego. Realizujac zalozenia ,Polity-
ki...”, opracowano koncepcje sieci tras rowerowych we
Wroctawiu {5}, standardy projektowe i wykonawcze dla sy-
stemu rowerowego w miescie {12} oraz wytyczne projekto-
wania parkingéw rowerowych {10}.

W tabeli 1. zamieszczono charakterystyki uwzglednia-
jace dhugosci $ciezek rowerowych w wybranych miastach
polskich i w Kopenhadze.

dajacy na 1000 mieszkaiicow. Z tabeli 1 wynika, ze
Wroclaw posiada najbardziej dostepng sie¢ Sciezek rowe-
rowych w analizowanych miastach Polski. Jednak wick-
szo§¢ tych Sciezek dochodzi tylko do granicy centrum
miasta, a przejazd rowerem przez centrum Wroclawia jest
problemem, ktéry wladze miasta winny rozwiazaé w naj-
blizszym czasie.

W Polsce nie ma danych na temat wielkosci ruchu ro-
werowego, a najdokladniej jest on okreslony na drogach
krajowych, na ktérych zarzadca prowadzi — w okresach pie-
cioletnich — systematyczne Generalne Pomiary Ruchu
(GPR). Obecnie nie prowadzi si¢ systematycznych pomia-
réw ruchu na drogach samorzadowych, chociaz ruch rowe-
rowy jest tam wiekszy od ruchu na drogach krajowych. Z da-
nych GPR 2005 wynika, ze $redni dobowy ruch na drogach
krajowych wynosil 8224 pojazdéw na dobe i byl wiekszy
0 18% w poréwnaniu do GPR 2000. Sredni ruch rowerowy
na drogach krajowych w roku 2005 wynosit 63 rowery na
dobg, co stanowi okolo 0,77% SDR i byl mniejszy o okolo
19% w poréwnaniu do roku 2000. Udzial ruchu rowero-
wego zmniejsza sie wraz ze wzrostem znaczenia drogi
w ukladzie funkcjonalnym, odwrotnie do ruchu pojazdéw
[3}. Urzad Miasta przeprowadzit we Wroclawiu pomiary
natezenia ruchu rowerowego w latach 2006-2010 na wy-
branych skrzyzowaniach, na granicy centrum miasta {15}.
Na rys. 2 przedstawiono przebieg zmian natezenia ruchu
w latach 2006-2010 w ciagu ulicy Powstaficow Slaskich na
odcinku od skrzyzowania z ulica Swobodna do skrzyzowa-
nia z ulica Szczesliwa.

Tabela 1
Zestawienie gestosci drég rowerowych dla wybranych miast
polskich i Kopenhagi [1, 4, 6, 7, 14]
. . .. |Dlugosé Sciezek| Gestosc Gestosé Sciezek
Miasto | OWierzehnia| Ludnosé | rowerowych* | zaludnienia rowerowych
fhme] =M ysT [m/km? | [km/km?] |[km/1000M]
Gdarisk 265 4558 78,0 1720 0,294 0,171
Krakow 326,8 755,0 94,2 2310 0,288 0,124
Poznar 261,8 554,2 79,2 2117 0,302 0,142
Szczecin 301,0 406,9 52,3 1351 0,173 0,128
Warszawa 517,2 1709,8 167,1 3306 0,323 0,097
Wroclaw 293,0 642 151,5 2157 0,517 0,239
Kopenhaga 88,2 518,6 350,0 5879 3,968 0,674
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W tabeli przedstawiono gestosésciezek rowerowychwod-
niesieniu do 1 km? powierzchni miasta oraz w odniesieniu
do 1000 mieszkancéw. Wydaje si¢, przy analizie dostepno-
$ci Sciezek rowerowych, iz wlasciwsza jest gestos¢ okreslana
w odniesieniu do 1000 mieszkanicéw. W przypadku
Kopenhagi gestos¢ w odniesieniu do powierzchni jest zbli-
zonado 4, ale gestos¢ zaludnienia wynosi okolo 5900M/
km?, czyli 2,7 razy wiecej niz we Wroclawiu. W Kopenhadze
problemem zaczyna by¢ nie dlugos¢ i dostepno$é (w kate-
gorii odleglosci od miejsca atrakeji i generacji ruchu) Scie-
zek rowerowych, ale ich szerokos¢ (zwiazana z przepusto-
woscia). Z tego wynika, ze bardziej poprawnym parame-
trem gestosci powinien by¢ m? powierzchni Sciezki przypa-

36

Rys. 2. Przebieg zmian natezenia ruchu rowerowego w ciagu ul. Powstancow Slaskich na
odcinku od ul. Swobodnej do ul. Szczg$liwej we Wroctawiu [15]

Na analizowanym skrzyzowaniu nastapil wzrost nateze-
nia ruchu rowerowego w okresie 4 lat o okoto 68%.

W roku 2007 w Urzedzie Miejskim zatrudniono ofice-
ra rowerowego i utworzono sekcje ds. rozwoju ruchu ro-
werowego, ktorej celem jest koordynacja dzialan zwigza-
nych z realizacja infrastruktury rowerowej w miescie,
w zakresie:

e opiniowania projektéw drogowych we wstepnym

etapie projektowania,

e udzial w opracowaniu polityki rowerowej Wrocla-

wia,

e wspdlpraca ze srodowiskami rowerzystow.
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W ramach rozbudowy infrastruktury rowerowej oprocz
Sciezek rowerowych realizowane sa nastepujace projekty:
a) parkingi typu Bike&Ride — w obszarze wezléw komuni-

kacji zbiorowej wybudowano zadaszone parkingi dla

roweréw (fot. 1), umozliwiajace pozostawienie roweru

i skorzystanie z komunikacji zbiorowej. Zlokalizowano

w obszarze miasta 10 parkingéw z 250 miejscami do

parkowania. Rozwigzanie to ma na celu zacheci¢ do ko-

rzystania z komunikacji zbiorowej;

b) rower miejski — celem jest stworzenie sieci wypozyczalni
roweréw miejskich. W wielu krajach starej Unii
Europejskiej system ten sie sprawdzit. Projekt polega na
rozmieszczeniu wypozyczalni zintegrowanych z wezla-
mi komunikacji zbiorowej, w sposéb zachecajacy do re-
zygnacji z samochodu osobowego. Wstepnie projektuje
si¢ uruchomienie 17 wypozyczalni ze 140 rowerami.
W kraju system taki funkcjonuje tylko w Krakowie od
korica 2008 r. (fot. 2), a we Wroclawiu najprawdopo-
dobniej zostanie uruchomiony w 2011 roku;

¢) miejsca postojowe dla roweréw — celem poprawy kom-
fortu korzystania z roweru i jego bezpieczenstwa, jest
realizowany projekt instalacji ponad 770 stojakéw ro-
werowych, umozliwiajacych postéj ponad 1500 rowe-
réw. Stojaki zlokalizowane w Starym Miescie posiadajg
ksztatt zabytkowy, nawiazujacy do otoczenia (fot. 3),
natomiast stojaki poza Starym Miastem posiadaja
ksztalt odwréconej litery U, umozliwiajacej bezpieczne
przypiecie roweru w dwu miejscach, np.: za rame i za

koto (fot. 4).

Predko$¢ chwilowa w ruchu rowerowym
Badania predkosci rowerzystow przeprowadzono na wy-
branym odcinku dwukierunkowej $ciezki pieszo-rowe-
rowej z segregacja ruchu we Wroclawiu i poréwnawczo
w Krakowie i Warszawie. Szeroko$¢ jezdni rowerowej 2,0
— 2,5 m, szeroko$¢ ciggu pieszego 3,5 — 4,0 m. Badania
przeprowadzono w okresie sierpiefi—wrzesien 2010, w dni
robocze i w godzinach popotudniowych. Temperatura oto-
czenia w czasie prowadzenia pomiaréw wynosita od 20 do
30°C, dni byly bezwietrzne, pogoda sprzyjajaca do jazdy na
rowerze. Opis przekrojéw pomiarowych:

a) przekr6; we Wroclawiu — pomiary przeprowadzono
w sierpniu, w ciggu ulicy Powstaficéw Slaskich na od-
cinku od ulicy Swobodnej do ulicy Szczesliwej. Sciezka
rowerowa i cigg pieszy o nawierzchni bitumiczne;j.
Sciezka rowerowa dwukierunkowa o szerokosci 2,50 m
oddzielona od ciagu pieszego linia ciagla, szerokos¢ cia-
gu pieszego 3,50 m. Ciag pieszo-rowerowy oddzielony
od jezdni pasem zieleni;

b) przekr6j w Krakowie — pomiary przeprowadzono
w sierpniu, na bulwarze Czerwieniskim, wzdluz rzeki
Wisty w poblizu mostu Grunwaldzkiego (w ciagu ulicy
J6zefa Dietla) w kierunku mostu J. Pilsudskiego (w cia-
guul. Krakowskiej). Sciezka rowerowa i ciag pieszy o na-
wierzchni bitumicznej. Sciezka rowerowa dwukierunko-
wa o szer. 2,50 m oddzielona od ciagu pieszego linia
ciagla, szerokos¢ ciagu pieszego 4,00 m;

Fot. 1. Zadaszony parking typu Bike&Ride w poblizu petli autobusowej

P = .
Fot. 2. Wypozyczalnia rowerdw migjskich w Krakowie (na placu przed Dworcem Giownym PKP)
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Fot. 4. Stojaki rowerowe w ksztatcie odwrdconej litery U lokalizowane poza Starym Miastem
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c) przekréj w Warszawie — pomiary przeprowadzono na
poczatku wrze$nia w ciagu alei Komisji Edukacji
Narodowej przed skrzyzowaniem z ulica Jozefa
Ciszewskiego (Ursynéw) (fot. 5). Ciag pieszo-rowero-
wy o nawierzchni z kostki betonowej oddzielony od
jezdni pasem zieleni. Sciezka rowerowa dwukierun-
kowa o szerokosci 2,00 m, ciag pieszy o szerokosci
3,50 m.

W wyniku przeprowadzonych badani okreslono podsta-
wowe charakterystyki rozkladu predkosci. W tabeli 2 po-
dano wartosci uzyskanych parametréw dla poszczegdlnych
przekrojéow pomiarowych.

Fot. 5. Widok ciggu pieszo-rowerowego wzdtuz al. Komisji Edukacji Narodowej w Warszawie
(Ursyndw)
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Rys. 4. Histogram rozkfadu predkosci chwilowej w Warszawie w ciagu al. Komisji Edukacji
Narodowej przed skrzyzowaniem z ul. Jézefa Ciszewskiego
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Rys. 5. Histogram rozkfadu predko$ci chwilowej we Wroctawiu w ciagu ul. Powstaricow
Slaskich na odcinku od ul. Swobodnej do ul. Szczg$liwej

Tabela 2
Zestawienie badanych parametréw ruchu rowerowego
- « 100
Wyszczegdlnienie Miasto 25 ol ﬁ
yszezeg Krakow |Warszawa| Wroctaw 2 % 90 /Z//
Predkos¢ $rednia [km/h] 1919 | 1987 | 21,06 g§ 80 —o—Krakéw
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ix . . . . . S g 60 ——Warszawa
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@ S
Zaobserwowana predko$¢ minimalna [km/h] 10,54 9,62 10,07 T 0 I /
[l
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Rys. 3. Histogram rozktadu predko$ci chwilowej w Krakowie na bulwarze Czerwienskim
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Rys. 6. Dystrybuanty rozktadéw predkosci chwilowej w ruchu rowerowym

Na rysunkach 3—6 przedstawiono histogramy oraz dys-
trybuanty badanych predkosci chwilowych. Z tabeli 2 oraz
przedstawionych rysunkéw wynika, ze w analizowanych wa-
runkach Srednia predkos¢ rowerzystéw znajduje sie w prze-
dziale od 19 do 21 km/h, maksymalna zaobserwowana pred-
kos¢ wynosita okolo 38 km/h, natomiast minimalna okoto
10 km/h. Wg {6} srednia predkos¢ rowerzystow w krajach
zachodnich Europy wynosi 10-25 km/h. Na predkos¢ rowe-
rzysty posiadaja wplyw nastepujace czynniki:
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warunki fizyczne rowerzysty,
rodzaj roweru,
uksztaltowanie terenu,
rodzaj nawierzchni,
natezenie ruchu.

W analizach komunikacyjnych w obszarze miasta
oprécz predkosci chwilowej istotna jest predkosé podrézo-
wania w zakresie od ,drzwi do drzwi” uwzgledniajaca,
oprécz czasu jazdy, czynno$ci dodatkowe, takie jak: czas
dojscia do przystanku, parkingu itp. Po uwzglednieniu po-
wyzszych czynnikéw rower jest najszybszym Srodkiem
przemieszczania sie na odleglos¢ do 5—6 km w warunkach
miejskich {2, 61 a wg {9} nawet do 8 km.

Podsumowanie

Zalozeniem polityki zréwnowazonego rozwoju jest ograni-
czenie dostepnosci centralnych obszaréw miasta dla samo-
chodéw osobowych na korzys¢ komunikacji zbiorowej i ru-
chu rowerowego w zakresie umozliwiajacym nieprzekro-
czenie ekologicznej pojemnosci systemu transportowego.

Wzrost stopnia zmotoryzowania, niezaleznie od oczeki-

wan spolecznych, powoduje zwigkszanie zatloczenia obsza-
réw centralnych miast, bez wzgledu na podjete dzialania in-
westycyjne w zakresie zwiekszania liczby paséw ruchu, bu-
dowy jezdni w drugim poziomie i zwigkszania liczby miejsc
postojowych. Wraz ze wzrostem utrudnieni zwigzanych z ko-
rzystaniem z samochodu osobowego, wzrasta spoleczna ak-
ceptacja ograniczenia dostepnosci centralnych obszaréw
miasta dla samochodéw osobowych na korzys¢ komunikacji
zbiorowej, ruchu pieszego i ruchu rowerowego. Skuteczne
wdrazanie polityki rowerowej spdjnej w obszarze: miasta,
gminy, powiatu czy wojewddztwa wymaga posiadania zato-
zeni Krajowej Polityki Rowerowej, uwzgledniajacej infra-
strukture, podstawy prawne i zasady udzialu spolecznego
w konsultacji srodowisk zwigzanych z ruchem rowerowym.
Obecnie brak jest wytycznych obowigzujacych w skali kraju
w zakresie planowania i projektowania infrastruktury rowe-
rowej. Niektore miasta, jak Gdansk, Krakéw, Wroclaw, po-
siadaja wlasne opracowania planowania infrastruktury rowe-
rowej. We Wroclawiu na poczatku lat 90. {11} ograniczono
dostepnos¢ Rynku dla samochod6éw osobowych i komunika-
¢ji zbiorowej. Obecnie eliminuje si¢ ruch pojazdéw z ulic
Starego Miasta na korzys$¢ ruchu pieszego, ruchu rowerowe-
go i komunikacji zbiorowej skoordynowanej z ruchem rowe-
rowym. Stworzenie sprzyjajacych warunkéw dla ruchu rowe-
rowego wymaga rozbudowy infrastruktury rowerowej:

e budowy sp6jnego systemu $ciezek rowerowych, w po-
wigzaniu ze zrodlami generacji i atrakcji ruchu,

® bezpiecznych rozwigzan na przecieciu drég rowero-
wych z ruchem pojazdéw i pieszych,

® separacji ruchu rowerowego od innych uczestnikéw
ruchu,

e budowy zadaszonych parkingéw umozliwiajacych
przechowywanie roweréw, w miejscach wezléw ko-
munikacyjnych, w systemie Bike&Ride,

e uruchomienia wypozyczalni roweréw miejskich,

e budowy miejsc postojowych umozliwiajgcych bez-
pieczne zamocowanie roweru,

e poprawy warunkéw ruchu w §rédmiesciu, przez do-
puszczenie mozliwosci jazdy pod prad na ulicach jed-
nokierunkowych,

e wprowadzenia §luz rowerowych na skrzyzowaniach
z sygnalizacja $wietlna, umozliwiajacych oczekiwanie
na przejazd przed pojazdami,

e wprowadzenia w centrach duzych miast stref z ogra-
niczona predkoscia do 30 km/h, w celu poprawy bez-
pieczenistwa pieszych i rowerzystéw z réwnoczesnym
wylaczeniem ruchu tranzytowego,

e w obszarze skrzyzowann wykorzystywania koloru na-
wierzchni jako separatora dla ruchu rowerowego,

e prowadzenia akcji promocyjnej ruchu rowerowego (in-
formowanie na biezaco o réznych udogodnieniach ro-
werowych, promowanie mapy rowerowej — zawieraja-
cej $ciezki rowerowe i sie¢ komunikacji zbiorowej),

e korzystania z pomocy i konsultacji ze srodowiskami
uzytkownikéw roweréow.

Wzrost znaczenia transportu rowerowego jest mozliwy
dzicki jego konkurencyjnosci na krétkich odleglosciach
w poréwnaniu z innymi §rodkami transportu. Konkurencyj-
no$¢ powinna dotyczy¢: czasu przejazdu, bezpieczeistwa
i komfortu korzystania z roweru. Docelowym zadaniem

polityki rowerowej jest uzyskanie wzrostu ruchu rowerowe-
g0, co jest mozliwe przez rozbudowe infrastruktury rowe-
rowej, jak réwniez odpowiednio skuteczna promocje tego
typu ruchu i wspélprace z rowerzystami.
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